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Avant-propos

Les travaux présentés dans cette note ont pour cadre un accord de collaboration entre le SPF
Mobilité et Transports et le Bureau fédéral du Plan. Les activités de soutien a la politique fédé-
rale en matiere de mobilité et de transports comprennent le développement et I'exploitation
d’informations statistiques, 1'élaboration de perspectives en matiére de transports et le dévelop-

pement d'un outil d’aide a la décision.
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Executive Summary

Les comptes satellites des transports (CST) présentent la dépense totale pour le transport en Bel-
gique en 2000. Les CST apportent un complément d’information au cadre central de la comptabi-
lité nationale pour les activités de transport, qui y sont partiellement représentées. Les CST sont
estimés principalement a partir des tableaux emplois-ressources de 1'ICN. L’année 2000 est la
derniere année pour laquelle ces informations sont disponibles. Les CST 2005 seront construits
en 2010.

Les CsT étudient six modes de transport : le transport routier, le transport en commun public
local, le transport ferroviaire, le transport fluvial, le transport maritime et le transport aérien.
Pour chacun de ces modes, la dépense totale est présentée pour chaque secteur institutionnel
(ménages, entreprises, administrations publiques) et pour le reste du monde. La dépense totale
est décomposée en grands postes: la dépense courante, la dépense en capital brute et la
consommation de capital fixe. Les dépenses sont également réparties selon la finalité de la dé-
pense de transport, a savoir le transport de personnes, le transport de marchandises ou les in-

frastructures de transport.

En 2000, la dépense totale de transport s’éleve a 54 milliards d’euros, la dépense courante a 40
milliards, la dépense en capital brute a 16 milliards et la consommation de capital fixe a 2 mil-
liards. Le mode routier a lui seul compte pour pres de 80 % de la dépense totale de transport.
Entre les secteurs institutionnels, la dépense totale se répartit comme suit : 42 % pour les entre-
prises, 39 % pour les ménages et 17 % pour les administrations publiques. Le transport de per-
sonnes correspond a 72 % de 'ensemble des dépenses de transport, le transport de marchandi-

ses a 16 % et les infrastructures a 12 %.

La dépense totale de I'ensemble des administrations publiques belges pour le transport s’éleve a
9,3 milliards en 2000. Le mode routier correspond a 64 % de la dépense totale de transport des
pouvoirs publics en 2000, le ferroviaire a 20 % et le transport en commun public local (TCPL) a
9 %. Quant aux taxes et redevances sur les transports, elles s’élevent a 5,7 milliards d’euros en

2000 et proviennent presque exclusivement du transport routier.

Les transports génerent des externalités qui ne sont pas comptabilisées dans la dépense totale
telle que définie dans les comptes satellites. Le présent document présente une estimation des
colits externes des transports pour les différents modes et propose une analyse conjointe des
externalités et des principaux résultats des comptes satellites des transports. Cette analyse mon-
tre I'importance des dépenses et des cofits externes générés par les transports, en particulier par
le mode routier. Les cofits externes estimés sont les cofits de la pollution de I'air, du changement
climatique, des accidents, du bruit et de la congestion. Les cofits externes totaux s’élevent a 19

milliards d’euros. La route engendre a elle seule 96 % des cofits externes des transports. Les
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colits des accidents se chiffrent a 14,6 milliards d’euros, presque essentiellement via la route.

Les cofits de la pollution de l'air s’élevent a 3 milliards d’euros.

Le tableau 1 présente la dépense totale de transport et les cofits externes des transports selon le
mode pour I'année 2000. Il montre aussi la part de chaque mode au sein de la dépense totale de

transport et au sein des colits externes des transports.

Tableau 1: Dépense totale de transport et colts externes des transports selon le mode en 2000
(en millions d’euros et en %)

Dépense totale Colts externes
Mio € % Mio € %
Route* 42884 80% 18248 96%
Fer 3195 6% 174 1%
Fluvial 558 1% 111 1%
Maritime 2692 5% 355 2%
Aérien 4206 8% 123 1%
Total 53536 100% 19011 100%

* y compris transports en commun publics locaux.
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Introduction

Dans le cadre d’une convention avec le SPF Mobilité et Transports, le Bureau fédéral du Plan a
réalisé une série de travaux en matiere de transport et de mobilité. La réalisation des comptes
satellites des transports (CST) est une des composantes de ces travaux. Les CST fournissent une
évaluation de la dépense totale de transport par secteur institutionnel et par mode de transport.
A partir de ces résultats, le SPF Mobilité et Transports a émis le souhait de combiner les résultats
des CST avec une évaluation des cofits externes, et ce pour chaque mode de transport étudié

dans les CST.

Le premier chapitre est consacré a la présentation des principaux résultats des CST. Il présente la
dépense totale par mode de transport (route, fer, fluvial, maritime et aérien) selon le secteur
institutionnel (ménages, entreprises et administrations publiques) et selon le type de transport
(personnes, marchandises) et les dépenses d’infrastructures. A partir de ces informations, les

recettes et dépenses publiques spécifiques aux activités de transport sont évaluées’.

Le deuxieme chapitre fournit une estimation des cofits externes selon le mode de transport pour
la pollution de l'air, le changement climatique, les accidents, le bruit, la congestion et le proces-
sus amont-aval. Dans la mesure du possible, ces estimations sont réalisées a partir des méthodo-
logies préconisées dans Maibach et al (2008). Ce rapport a été réalisé conjointement par plu-
sieurs instituts de recherche ayant une expérience en matiere de valorisation des cofits externes
des transports. Le rapport présente un état des lieux des différentes méthodes utilisées pour
estimer les cofits externes et fournit des recommandations en la matiere pour les pays euro-

péens.

Le troisieme chapitre analyse parallelement la dépense totale de transport et les cofits externes
pour chaque mode de transport étudié. Les cofits externes sont également étudiés en comparai-

son avec les recettes et dépenses publiques de transport.

1 Ces informations proviennent du PP 106 sur les comptes satellites des transports (Nautet, 2008a) et sur le wp 20-08
sur l’analyse des recettes et dépenses publiques de transport (Nautet, 2008b)
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1. Les comptes satellites des transports

La comptabilité nationale offre une image synthétique et quantifiée de la production nationale
d’un pays au cours d’'une période donnée. Les tableaux des comptes nationaux fournissent une
représentation cohérente de la production belge et de l'activité économique de chaque branche
d’activité. Néanmoins, la comptabilité nationale décrit essentiellement les activités des branches

de I'économie dont les biens et services s’échangent sur le marché.

Les CST ambitionnent d’étendre la capacité analytique de la comptabilité nationale pour le do-
maine des transports, qui n'y est que partiellement représenté. Ils doivent étre considérés com-
me une contribution au cadre central de la comptabilité nationale. Les comptes satellites four-
nissent des informations plus détaillées et plus précises des activités de transport : sur la dépen-
se et son financement, sur les bénéficiaires et sur la production, tant pour compte d’autrui que
pour compte propre. Pour ce faire, les comptes satellites utilisent a la fois des données du cadre
central, mais également un systéeme d’information propre au domaine. L’objectif est
d’enregistrer toutes les activités du domaine ; qu’elles donnent lieu a un échange marchand ou
non, qu’elles soient prestées par des branches de 'économie dont elles constituent l'activité

principale ou non.

A ce jour, les CST sont construits au niveau national (la Belgique) pour les années 1995 et 20002.
IIs présentent la dépense totale de transport selon le mode (routier, transport en commun public
local, ferroviaire, fluvial, maritime et aérien) et par secteur institutionnel (ménages, entreprises,
administrations publiques) ainsi que pour le reste du monde. La dépense totale de transport est
composée des dépenses courantes de transport (entretien des infrastructures, consommation de
services de transport, entretien et utilisation de véhicules,...) et des dépenses en capital brutes
(achats de véhicules, construction d’infrastructures,...) des différents secteurs institutionnels,
desquelles est soustraite la consommation de capital fixe des entreprises®. La dépense totale
comptabilise les dépenses liées a toutes les activités de transport, y compris les activités de

transport pour compte propre.

2 Les CST sont estimés principalement a partir des tableaux emplois-ressources de I'ICN. L’année 2000 est la derniere
année pour laquelle ces informations sont disponibles. Les tableaux emplois-ressources de 2005 sont en cours de fi-
nalisation. Les CST 2005 seront construits en 2010.

3 Pour plus de détails, voir Nautet, M. (2008), Comptes satellites des transports en 2000, étude financée dans le cadre
de la convention “Activités de support a la politique fédérale de mobilité et transports” entre le SPF Mobilité et
Transports et le Bureau fédéral du Plan, Planning Paper 106, Bureau fédéral du Plan, Bruxelles, section III, sous-
section B, point 2.
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1.1. Dépense totale selon le poste de dépense

Dans cette section, nous reprenons brievement les principaux résultats fournis par les CST de
20004 En 2000, la dépense totale pour le transport s’éleve a 53,5 milliards d’euros. Ce montant
correspond a 22 % du PIB a prix courants®. Tous modes de transport confondus, la dépense cou-
rante correspond aux trois quarts de la dépense totale pour le transport, et sa composante
« transport routier » représente a elle seule plus de la moitié des dépenses totales pour le trans-
port. La dépense en capital brute représente quant a elle pres de 30 % de la dépense totale de

transport.

Tableau 2: Dépense totale pour le transport en 2000, a prix courants (en millions d’euros et en %)

DC DKb (-) ccr DT
Mio € % Mio € % Mio € % Mio € %
Route 29807 56% 12232 23% (-) 467 -1% 41572 78%
TCPL 1100 2% 407 1% (-) 194 0% 1312 2%
Fer 2448 5% 1416 3% (-) 668 -1% 3195 6%
Flu 339 1% 264 0% (-) 46 0% 558 1%
Mar 2365 4% 415 1% (-) 88 0% 2692 5%
Air 3918 7% 879 2% (-) 591 -1% 4206 8%
Total 39977 75% 15613 29% (-) 2054 -4% 53536 100%

DC : dépense courante, DKb : dépense en capital brute, CCF : consommation de capital fixe, DT : dépense totale.
Source : Planning Paper 106 du BFP.

1.2. Dépense totale selon la source de financement

Le tableau 3 reprend la dépense totale de transport selon le secteur qui effectue la dépense :
ménages, entreprises, administrations publiques ou reste du monde®. En 2000, les entreprises
supportent 42 % de la dépense totale pour le transport, les ménages 39 % et les administrations

publiques 17 %. Le solde extérieur correspond a 2 % de cette dépense totale.

La part financée par chaque secteur institutionnel et par le reste du monde differe fortement
d’un mode de transport a un autre. Pour les modes TCPL, ferroviaire et fluvial, les administra-
tions participent plus largement au financement de la dépense totale de transport que pour les
autres modes. Pour les modes aérien et maritime, les entreprises assument la majeure partie de
la dépense totale de transport’. Le maritime se distingue des autres modes de transport par
I'importance du solde extérieur. Quant au mode routier, ce sont les ménages qui effectuent la

plus grande part des dépenses totales, principalement sous forme de dépenses d’utilisation de

4 Pour plus de détails sur les CST, voir le PP106 « Comptes satellites des transports en 2000 ».

5 Contrairement aux comptes nationaux, les tableaux emplois-ressources ne font pas l'objet de révisions. Afin
d’effectuer des comparaisons cohérentes, nous nous basons sur la valeur du PIB a prix courants estimée dans les
comptes nationaux de 2000.

6 Le reste du monde n’est pas un secteur institutionnel a proprement parler. Il permet de tenir compte des échanges
commerciaux entre la Belgique et I'étranger. Les opérations entre le reste du monde et les unités résidentes corres-
pondent aux importations et aux exportations de services de transport.

7 Pour le mode maritime, le financement de la dépense totale de transport par les entreprises est cependant nettement
moins important que dans le cadre du mode aérien.
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véhicules propre. Néanmoins, les entreprises réalisent elles aussi un pourcentage important des

dépenses totales pour le mode routier.

Tableau 3: Sources de financement de la dépense totale de transport en 2000, a prix courants
(en millions d’euros et en %)

Ménages Entreprises Admin. Publ. Solde extérieur Total
Mio € % Mio € % Mio € % Mio € % Mio € %
Route 19660 47% 16067 39% 5909 14% -64 0% 41572 100%
TCPL 278 21% 160 12% 874 67% 0 0% 1312 100%
Fer 523 16% 749 23% 1842 58% 81 3% 3195 100%
Flu 98 17% 176 32% 279 50% 4 1% 558 100%
Mar 34 1% 1726 64% 308 11% 625 23% 2692 100%
Air 332 8% 3540 84% 66 2% 269 6% 4206 100%
Total 20925 39% 22417 42% 9278 17% 915 2% 53536 100%

Source : Planning Paper 106 du BFP.

1.3. Dépense totale selon lafinalité

La dépense totale pour le transport peut également étre allouée selon sa finalité (tableau 4) : le
transport de voyageurs, le transport de marchandises ou les infrastructures® de transport. Dans

ce dernier cas, il s’agit de dépenses d’entretien et d’investissements en infrastructures.

En 2000, le transport de personnes représente pres des trois quarts de la dépense totale de
transport, soit 72 % ; le transport de marchandises représente quant a lui 16 % de la dépense

totale pour le transport et les dépenses d’infrastructures 12 %.

A nouveau, la répartition varie selon les modes. Logiquement, les dépenses réalisées dans le
cadre des modes TCPL, ferroviaire, routier et aérien sont effectuées principalement pour le
transport de personnes, tandis que le transport de marchandises est dominant pour les modes
fluvial et maritime. Pour le fluvial et le ferroviaire, les dépenses d’infrastructures sont tres im-
portantes. En ce qui concerne les dépenses d’infrastructures pour le mode fluvial, précisons
qu’une partie de ces dépenses n’est pas relative aux activités de transport mais a la maintenance
des eaux®. Malheureusement, nous ne disposons pas d’informations permettant de distinguer
les dépenses relatives a chacune de ces activités. Il faut des lors garder a l'esprit que les dépen-

ses en infrastructures du mode fluvial présentées dans les CST sont surestimées.

8 Les dépenses d’infrastructures sont réparties entre le transport de voyageurs et de marchandises lorsque leur usage
pour l'un et l'autre est clairement identifié. Lorsque nous ne disposons pas d’information en la matiére, ces dé-
penses ne sont pas réparties entre les deux types de transport.

9 Il s’agit par exemple de travaux visant a réduire le risque d’inondations ou de travaux permettant I'épuration des
eaux usées.
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Tableau 4 : Dépense totale de transport par type de transport et dépenses d’infrastructures
en 2000, a prix courants (en millions d’euros et en %)
Personnes Marchandises Infrastructures Total
Mio € % Mio € % Mio € % Mio € %

Route 31322 75% 5624 14% 4626 11% 41572 100%
TCPL 1313 100% 0 0% 0 0% 1312 100%
Fer 1830 57% 404 13% 962 30% 3195 100%
Flu 109 20% 175 31% 273 49% 558 100%
Mar 58 2% 2295 85% 339 13% 2692 100%
Air 3893 93% 133 3% 180 4% 4206 100%
Total 38525 72% 8632 16% 6381 12% 53536 100%

Source : Planning Paper 106 du BFP.

1.4. Recettes et dépenses publiques de transport

Dans cette section, les recettes et dépenses effectuées par les administrations publiques belges
sont présentées pour ’année 2000. Ces informations sont estimées a partir des comptes satellites

des transports.

Le tableau 5 présente les dépenses publiques de transport par mode en 2000, réparties entre les
secteurs bénéficiaires (ménages et entreprises). Les dépenses publiques définies dans les CST
correspondent a la somme de la dépense courante et de la dépense en capital du secteur des
administrations publiques pour les transports. Il s’agit principalement de frais d’entretien et
d’investissements en infrastructures de transport. Les dépenses publiques s’élevent a 9,3 mil-
liards d’euros et concernent principalement la route (64 %), puis le ferroviaire (20 %) et enfin le

TCPL (9 %).

Tableau 5: Dépense publique de transport en 2000 selon le bénéficiaire (en millions d’euros)
Ménages Entreprises Total
Route 2605 3304 5909
TCPL 658 216 874
Fer 1102 740 1842
Flu 58 221 279
Mar 6 302 308
Air 5 61 66
Total 4435 4843 9278
48% 52% 100%

Source : Working Paper 20-08 du BFP.

Le tableau 6 reprend les taxes spécifiques aux activités de transport qui ont été acquittées par les
ménages et les entreprises en 2000. Il s’agit d'un ensemble de taxes tres diversifiées selon les
modes. Ces taxes sont prélevées spécifiquement dans le cadre des activités de transport ; la TVA
n’est donc pas reprise dans ces estimations. A titre d'information, les recettes de TVA liées aux

activités de transport s’élevent a 3,9 millions d’euros en 2000.
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La quasi-totalité des recettes provient du mode routier. Pour les modes TCPL, ferroviaire et mari-
time, les recettes publiques sont inférieures au million d’euros. En 2000, les recettes publiques

issues des transports (hors TVA) se chiffrent a 5,7 milliards d’euros.

Tableau 6 : Taxes spécifiques aux transports en 2000 selon le secteur qui paie la taxation
(en millions d’euros)

Ménages Entreprises Total
Route 3323 2358 5681
TCPL 0 0 0
Fer 0 0 0
Flu 1 4 5
Mar 0 0 0
Air 0 3 3
Total 3324 2366 5690

58% 42% 100%

Source : Working Paper 20-08 du BFP.
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2. Les colts externes

Apres avoir présenté les principaux résultats des CST dans le chapitre précédent, nous allons

maintenant nous concentrer sur les cofits externes générés par l’activité transport!®.

Une externalité survient lorsque le bien-étre de certaines personnes dépend du comportement
d'autres individus et que cet effet interactif n’est pas pris en compte lors de leurs décisions.
L'existence d'un effet sur autrui ne constitue pas 'externalité, c’est I'absence d'incitations a tenir
compte de cet effet qui correspond a I'externalité. L'internalisation consiste a instaurer un mé-
canisme incitant les individus a prendre en compte ces effets. L'internalisation permet d'aboutir

a une utilisation plus efficace des ressources économiques et environnementales'!.

Les externalités résultant des activités transport sont particulierement préoccupantes. En effet,
si les transports contribuent de fagon significative au développement économique, ils ont éga-
lement des répercussions négatives, comme la congestion, la pollution et les accidents. Contrai-
rement aux bénéfices engendrés par les transports, les cotits de ces externalités ne sont pas sup-
portés par 'usager méme mais par les autres usagers ou par la collectivité. Les usagers ne tien-
nent pas compte des cofits externes lors de leur décision d’effectuer un déplacement, ce qui ré-
sulte en une surconsommation de services de transport du point de vue de I'efficacité économi-
que. Les principaux cofits externes sont relatifs a la congestion'?, aux accidents, au bruit, a la
pollution de l'air et au changement climatique. La somme des cofits privés et des cofits externes des trans-

ports représente les cofits sociaux des transports.

Soulignons que la nature des cofits externes est différente de celle des dépenses rapportées dans
les CST, présentées dans le chapitre 1. En effet, les cofits externes ne correspondent pas toujours
a des sommes effectivement déboursées par la collectivité. Dans de tels cas, 'approche compta-
ble utilisée pour calculer les dépenses dans les CST ne peut étre utilisée pour estimer les cofits
externes. Les cofits externes ne sont donc pas strictement comparables aux dépenses estimées

dans les CST.

Diverses méthodes existent pour évaluer les cofits sociaux des transports ; les résultats qui en
découlent sont fonction des choix méthodologiques et des hypotheses posées. Plusieurs métho-
des sont généralement combinées, chacune présentant ses avantages et ses inconvénients. Le

choix d'une méthode ou d’une autre est réalisé au cas par cas.

10 Tes activités de transports n’engendrent pas que des cofits mais également de nombreux avantages économiques.
Néanmoins, ces avantages sont généralement internes. Le transport d'urgence peut étre considéré comme un avan-
tage externe des activités de transport. Le transport d'urgence permet en effet de réduire la peine des proches lors-
qu'un transport rapide permet de sauver une victime. Les avantages externes des transports ne sont pas estimés
dans ce document.

11 Kenneth Button, 1993.

12 Notons que la congestion est uniquement supportée par les usagers des transports.
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Les cofits sociaux peuvent étre estimés a partir des cofits effectifs, c’est-a-dire au travers des
sommes réellement déboursées (par exemple, les frais médicaux suite a un accident). Cette mé-
thode d’estimation est comparable a celle des CST. Mais les cofits sociaux peuvent également
étre estimés via des méthodes indirectes. IIs peuvent étre calculés a partir du concept de la
« disposition a payer », correspondant a la somme qu’un individu est prét a payer pour éviter
les effets négatifs des activités de transport (estimation des cofits immatériels comme la souf-
france morale liée a un déces suite a un accident). IIs peuvent aussi étre estimés en fonction des
sommes dépensées pour éviter un dommage (lié par exemple a I’augmentation de la concentra-

tion de la pollution de l'air).

Dans ce chapitre, des estimations des cofits externes engendrés par les activités de transport en
Belgique en 2000 sont présentées pour les modes étudiés dans les CST. Plus concrétement, ce
document fournit des estimations des cofits de la pollution de I’air, du changement climatique,
du bruit, des accidents, de la congestion et du processus amont-aval liés aux transports pour les
modes routier's, ferroviaire, fluvial, maritime et aérien. Les cofits des infrastructures ne sont pas
abordés dans ce chapitre. Notons néanmoins que les CST reprennent I'ensemble des dépenses
publiques d’investissements en infrastructures de transport, ainsi que les dépenses d’entretien

et d’exploitation des réseaux publics de transports réalisées au cours de 1’année 2000.

Dans la mesure du possible', les estimations des cofits externes sont calculées a partir des mé-
thodes de référence proposées par Maibach et al. (2008) dans le rapport « Handbook on estima-
tion of external costs in the transport sector » publié en 2008'5 par la Commission européenne.
Ce document a été réalisé conjointement par plusieurs instituts de recherche ayant une expé-
rience en matiere de valorisation des cofits externes des transports. Le rapport présente un état
des lieux des différentes méthodes utilisées pour estimer les cotits externes et fournit des re-

commandations en la matiére.

2.1. Notions préliminaires

Cette section reprend brievement les notions usuelles relatives aux cofits externes. Les différents

concepts sont distingués et précisés afin d’éviter toute confusion terminologique pour le lecteur.

2.1.1. Codlts privés versus co(ts externes

L’utilisateur de transport supporte des cofits liés a I'utilisation de son moyen de transport (car-
burant, assurance etc.). Ces cofits sont considérés comme privés car ils sont directement pris en
charge par l'utilisateur. Ce dernier génere également des cofits externes, des nuisances (perte de

temps liée aux embouteillages, problemes de santé liés au bruit ou a la pollution, émissions de

13 Dans ce chapitre, le mode routier reprend le transport routier classique mais aussi les services de transport par bus.

14 En fonction de la disponibilité et de la fiabilité des données existantes pour la Belgique.

15 Maibach, M. et al. (2008), Handbook on estimation of external costs in the transport sector, Produced within the
study Internalisation Measures and Policies for All external Cost of Transport (IMPACT), Version 1.1, Delft.
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gaz a effet de serre etc.) qu'il ne prend pas en charge totalement et qui représentent un cofit
pour les autres utilisateurs ou pour 'ensemble de la société. La somme des cofits privés et ex-

ternes représente les cofits sociaux des transports.

2.1.2. Colts externes totaux versus co(its externes marginaux

Dans ce document, nous analysons les cofits externes totaux générés par les activités de trans-
port en Belgique. Il est important de distinguer le concept de cofit externe total de celui de colit
externe marginal, souvent utilisé dans la littérature économique traitant des externalités. Les
coilts externes totaux correspondent a la somme des colits externes générés par les activités de
transport sur un territoire donné au cours d’une année donnée. Ils offrent une vision globale de
I'ampleur et des niveaux des externalités générées par les différents modes de transport. Le coiit
externe marginal correspond au colit additionnel induit par la production d’une unité supplé-

mentaire. Mathématiquement, il correspond a la dérivée de la fonction de cofit total.

Dans la littérature économique, le principe de l'internalisation des cofits externes du transport
est basé sur la tarification au cofit marginal social. Selon ce principe, les prix des transports doi-
vent refléter le colit marginal social, c'est-a-dire le colit social additionnel généré par un utilisa-
teur supplémentaire de transport. Cette tarification tient compte du cofit imposé a la société et
favorise I'équité entre les utilisateurs des transports et les non-usagers. Cette tarification corres-
pond aux principes de « pollueur-payeur » et de I'« utilisateur-payeur » en reliant 1'utilisation

des ressources communes et le cofit des transports.

2.1.3. Colts externes liés a la demande de transport versus co(ts externes des
infrastructures

Il existe deux types de cofits externes, d'une part, ceux qui sont liés directement a l'utilisation
des infrastructures (et donc en lien direct avec la demande de transport) et, d’autre part, ceux
qui sont liés a la construction et a I'existence méme de ces infrastructures de transport. Ces der-
niers sont indépendants de 'utilisation des infrastructures de transport. Dans les cofits externes
liés a l'utilisation, nous retrouvons la congestion, les cofits de la pollution de I'air et du change-
ment climatique, les cofits liés au bruit et des accidents. Les cofits pour la nature et le paysage

appartiennent quant a eux aux cotits externes des infrastructures.

2.1.4. Classification de Verhoef

Verhoef (1994) a classifié les cofits externes selon 2 dimensions (voir graphique 1). D’une part,
selon leur origine : qu’ils résultent du niveau de l'activité actuelle des transports, ou des véhicu-
les en mouvement ou qu'’ils soient liés a la présence des infrastructures. D’autre part, selon la
nature de leur impact : les cofits externes peuvent avoir un impact environnemental, social (ef-
fets sur les non usagers des transports) ou intra-sectoriel (effet pour les usagers des transports).
Cette classification permet de distinguer les différents types de cofits externes selon leur origine

et leurs impacts relatifs sur la société et I’environnement. Notons que certains cofits externes ont

10
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des effets multiples : a la fois sur I'environnement, sur la société et sur le secteur des transports

lui-méme (ou sur au moins deux de ces trois dimensions).

Graphique 1: Une typologie des colts externes de la route

Effets sur A A
I'environnemen{ PN BN
polidtion Pollution liég a Effets spr
de thir la productio I’écosyqteme
’ etal
du s¢l et .
Effets Brult de thau possession de
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sociaux Acidents visgelle
v Utilfsation de
I’esgace public Effefs de
barrjere entre
Effets intra- Congpstion Parfing les ipdivid us
sectoriels v
CE résultant des activitésde CE liés aux CE liés a I’existence
transport véhicules d’infrastructures

Source : Verhoef (1994).
CE : colts externes.

2.2. Codlts externes de la pollution de I'air

La pollution de l'air correspond ici aux émissions directes des polluants tels que le NOx, le CO,
les NMVOC (composés organiques volatils non méthaniques), le SOz et les particules en suspen-
sion (PM). Elle engendre des cofits pour la santé, des dommages matériels aux batiments, des
pertes agricoles et autres dégradations de I'écosysteme (biosphere, sol, eau). Les particules en
suspension provoquent la majorité des cofits de la pollution de l'air des transports. Les effets
liés aux émissions peuvent étre instantanés ou de long terme, et peuvent se produire a 1’échelle

locale, régionale, européenne ou mondiale.

Les cofits de la pollution de 'air sont basés sur les émissions de polluants, d’une part, et sur la
valeur moyenne par tonne de polluant émis, d’autre part. Les valeurs moyennes accordées a
chaque polluant sont basées sur I'étude HEATCO (Bickel et al., 2006) et sur I'étude CAFE CBA (Hol-
land et al., 2005). L’étude HEATCO est utilisée pour la valorisation des particules en suspension
car elle est plus précise que 1'étude cafe cba. En effet, HEATCO fournit des valeurs différentiées
selon le type d’infrastructure et les régions. CAFE CBA est utilisée pour les autres polluants. Selon
Maibach et al. (2008), les résultats de CAFE CBA sont dans ce cas plus solides que ceux d’"HEATCO.
Ces deux études utilisent la méthode « Impact-Pathway Approach ». Il s’agit d’'une méthode
« bottom-up », dont le point de départ est le niveau micro (ex : le niveau de trafic sur une route

particuliere). Elle permet de tenir compte des spécificités technologiques des véhicules et des

11
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parametres liés au lieu et a la période du déplacement. Cette méthode est basée sur 1’analyse du
bien-étre économique. Le principe de la méthode est basé sur l'idée que les transports modifient
les pressions sur 'environnement (émissions), qui elles-mémes modifient les dommages relatifs
aux émissions (sur la santé, les récoltes, I’écosystéme et le matériel) et donc l'utilité des indivi-
dus et le bien-étre social. Les modifications relatives au bien-étre font ensuite 1'objet d’une éva-
luation monétaire. Cette méthode préconise 1'évaluation des cofits environnementaux sur la
base des dégats provoqués par l'activité de transport (ex : hospitalisations pour problemes res-
piratoires additionnelles) plutdt que sur la base des pressions sur 'environnement (ex : émis-
sions de particules fines). Elle se base sur le fait que la valorisation monétaire des dommages
concrets est plus fiable et transparente que la dérivation d'une valeur monétaire moyenne rela-

tive a la réduction de la pollution de 'air.

Les études HEATCO et CAFE CBA fournissent des valeurs qui peuvent étre utilisées par les pays

qui ne disposent pas de données propres pour estimer les cofits de la pollution de Iair.

Le tableau 7 présente les valeurs par tonne de polluant émis estimées par 1'étude HEATCO (Bic-
kel et al., 2006) et celles préconisées dans le manuel sur 'estimation des cofits externes (Maibach
et al,, 2008). Comme on I'a dit, les valeurs proposées par Maibach se basent sur 1'étude HEATCO
et sur 'étude CAFE CBA. Les valeurs utilisées dans le modeéle PLANET sont basées sur 1'étude
HEATCO exclusivement. Les estimations sont variables d’un projet a I'autre et sujettes a un degré
d’incertitude important (voir tableau 7). Dans le futur, ces estimations seront probablement

modifiées et affinées sur base de nouvelles études.

Tableau 7: Co(t moyen par tonne de polluant émis en Belgique (en euros de 2000)

NOx S0, PMys NMVOC co
Urbain Non-urbain Urbain Non-urbain
Bickel et al. (2006) 2605 5211 424578 91670 1061 3,15 0,83
Maibach et al. (2008) 5200 11000 422200 91100 2500

Dans ce document, pour calculer les coflits de la pollution de I'air, les valeurs préconisées par
Maibach et al. (2008) sont multipliées par les émissions directes de polluants pour les modes
routier, ferroviaire, et fluvial. Ces données sont issues du rapport sur les émissions annuelles de
polluants atmosphériques réalisé pour la « Convention on Long-Range Transboundary Air Pol-
lution” (CLRTAP, 2009). Pour les modes maritime et aérien, la majeure partie des émissions de
polluants atmosphériques ne se produit pas sur le sol belge. Les informations dont nous dispo-
sons combinent a la fois les émissions sur le territoire belge et hors du territoire. Elles ne nous
permettent donc pas de déterminer la part des émissions émises en Belgique. Dés lors, nous ne
pouvons pas présenter d’estimation des cotits de la pollution de I'air pour ces modes. Notons
que le modele d’équilibre général développé au BFP dans le cadre du projet LIMOBEL devrait
permettre de distinguer les émissions des modes aérien et maritime qui ont lieu sur le territoire

belge.

12
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En 2000, la route engendre 95 % des cofits externes des transports liés a la pollution de I'air, ces
95 % sont répartis de maniére équilibrée entre le transport de personnes et le transport de mar-

chandises.

Tableau 8: Co0ts de la pollution de I'air des transports en 2000 (en millions d’euros et en %)

Mio € %

Route 2880 95%

Personnes 1416 47%

Marchandises 1464 48%
Rail 52 2%
Fluvial 100 3%
Maritime X X
Aérien X X
Total 3032 100%

Sources : LRTAP, HEATCO, CAFE CBA, IMPACT, Hoornaert (2009) et calculs propres du BFP.
x : données non disponibles.

2.3. Codts externes liés au changement climatique

Les cofits associés au changement climatique sont plus complexes a estimer que les cofits de la
pollution de l'air. En réalité, il n’existe pas de consensus sur la valeur qui doit étre attribuée a la
tonne de COz2. Afin de résoudre cette problématique, on attribue une valeur basse, une valeur
moyenne et une valeur haute a la tonne de CO2. D’autre part, on s’accorde a dire que cette va-
leur évolue au fil de temps. Cette situation est liée a la complexité de I’estimation de 'ampleur
des effets du changement climatique, dont les enjeux écologiques a long terme sont mondiaux,
et dont le niveau de risque est difficile a anticiper (élévation du niveau de la mer, impact sur les

courants maritimes...).

Le changement climatique dii aux activités de transport est provoqué principalement par les
émissions directes de CO2, N20 et CHs. Les émissions de N20 et CHs sont transformées en émis-
sions de CO2 équivalent sur la base des GWP (Global Warming Potential). Nous utilisons les va-
leurs des GWP proposées dans Maibach et al. (2008) : le GWP du CHa est de 23 et celui du N20 de
296.

Comme on l'a dit, trois niveaux de prix sont proposés (niveau faible, central et élevé du prix
d’une tonne de CO2-équivalent) ; les chiffres présentés ici correspondent aux valeurs centrales.
Le rapport de Maibach et al. (2008) insiste sur les difficultés et l'incertitude li€es a I'estimation
des cofits liés au changement climatique. Ce rapport ne prétend pas apporter de réponse défini-
tive en la matiere, il se contente de dresser un inventaire de la littérature et fournit des échelles

de cofits.

13
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La valeur moyenne accordée aux émissions de CO2 équivalent provient de 1'étude HEATCO, elle-
méme basée sur les résultats de Watkiss et al. (2005). Il s’agit des mémes estimations que celles

utilisées dans le modele PLANET.

Pour estimer les cofits externes du changement climatique causés par les transports, la valeur
des émissions par tonne de CO2-équivalent est multipliée par le volume annuel des émissions
directes de CO2, N20 et CHs pour les modes routier, ferroviaire, fluvial, maritime et aérien. Ces
émissions proviennent de I'inventaire national des émissions de gaz a effet de serre réalisé dans
le cadre de la convention cadre des Nations Unies sur les changements climatiques (« United

Nations Framework Convention on Climate Change”, UNFCCC, 2009).

Le tableau 9 présente les valeurs attribuées a la tonne de COz-équivalent dans I'étude HEATCO,
basées sur Watkiss (2005) (utilisées dans le modele PLANET) et dans Maibach et al. (2008). Ces
résultats montrent la grande variabilité des estimations selon les études et I'incertitude quant a

la valeur des émissions provoquant le réchauffement climatique.

Tableau 9: Co(t par tonne de coz-équivalent (en euros 2000)

2000-2009 2010-2019 2020-2029 2030
Bickel et al. (2006) Basse 14 15 19 25
Centrale 21 25 31 39
Haute 49 61 78 99
Maibach et al. (2008)  Basse X 7 17 22
Centrale X 25 40 55
Haute X 45 70 100

x : données non disponibles.

Le tableau 10 présente les cofits externes liés au changement climatique pour les modes routier,
ferroviaire, fluvial, maritime et aérien. La route est responsable de 52 % des cofits externes des

transports liés au changement climatique, le maritime de 36 %, et I'aérien de 10 %.

Tableau 10 : Co(ts du changement climatique* des transports en 2000 (en millions d’euros et

en %)
Mio € %
Route 506 52%
Fer 4 0%
Fluvial 11 1%
Maritime 355 36%
Aérien 98 10%
Total 973 100%

Sources : PLANET, HEATCO, UNFCCC, Hoornaert (2009) calculs propres.
* valeur centrale pour I'estimation des codts externes relatifs aux émissions de co,.
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2.4. Colts sociaux liés aux accidents

Les cotits externes des accidents correspondent aux cofits des accidents qui ne sont pas pris en
compte directement par les usagers ou par leurs assurances (auto ou responsabilité civile ou
autres). Le niveau de ces colits dépend donc du systeme d’assurance. Comme nous allons le
voir, les cofits des accidents sont de natures diverses. La méthode d’estimation des cofits so-
ciaux liés aux accidents utilisée dans cette section est basée sur Hoornaert (2007). Ce rapport
fournit des explications détaillées sur l'estimation du cofit social total lié aux accidents de la

route pour la Belgique sur la période 2000-2006.

Plusieurs catégories de cofits des accidents sont définies : dommages matériels aux véhicules et
au domaine public, colits administratifs, intervention de la police et des pompiers, frais de justi-
ce, frais d’ambulance, d’enterrement, cotits médicaux, pertes de production et désagréments liés

au risque d’étre victime d"un accident.

Les cofits repris dans ce document correspondent uniquement aux accidents ayant entrainé une
victime. Les accidents ne provoquant que des dégats matériels ne sont pas repris ici car les sta-
tistiques n’incluent pas les accidents sans victimes. De plus, tous les accidents avec victime
n’étant pas déclarés, les statistiques en matiere d’accident sont sous estimées. Il est tenu compte
d’une correction afin de résoudre ce probleme. Encore une fois, le rapport de Maibach et al.

(2008) préconise d’utiliser les facteurs de correction de 1'étude HEATCO.

Enfin, dans les statistiques belges des accidents, on retrouve le nombre de victimes par type de
véhicule (voitures, camions, etc.) mais pas selon le type de véhicule qui a provoqué I'accident. 11
n’est donc pas possible de répartir les colits des accidents en fonction du type de transport (per-

sonnes ou marchandises) ayant généré 1’accident.

Sur base des informations dont nous disposons, il est malaisé d’identifier les cotits externes a
I'intérieur des cofits sociaux (somme des cofits externes et privés) des accidents. Nous ne pou-

vons donc que fournir le montant total des coilts sociaux des accidents.

Deux catégories des cofits méritent quelques explications complémentaires. Il s’agit de la dispo-

sition a payer pour éviter le risque d’étre victime d'un accident et des pertes de productions.

Il existe une vaste littérature économique sur l'estimation de la disposition a payer, correspon-
dant a la valeur attribuée au fait d’éviter le « risque statistique » d’étre la victime d’un accident
mortel ou d’étre blessé. Il faut souligner que ce concept ne correspond pas a la valeur qu'un in-
dividu donnerait pour éviter une mort ou une blessure certaine. Pour la plupart des agents, ce
montant serait illimité dans le cas d’accident mortel. Il s’agit du montant que les individus sont
préts a payer pour bénéficier d'une petite réduction du risque individuel de décéder dans un

accident. Il s’agit donc d'une évaluation statistique, celle d'une vie humaine non identifiée. La

16 Pour plus de détails sur 1'estimation des cotits des accidents, voir Hoornaert, B. (2007).
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disposition a payer peut étre déterminée en se basant sur la méthode des préférences déclarées

ou sur la méthode des préférences révélées.

La méthode des préférences révélées déduit la valeur d’un bien (ou service) a partir de situa-
tions existantes et des décisions prises par les individus, ces décisions révélant leurs préférences
et la valeur qu'ils attribuent au bien. Cette méthode peut par exemple se baser sur les décisions
de protection (cofits des biens et services réduisant la probabilité d’un accident) ou les salaires

de métiers a risques.

La méthode des préférences déclarées permet quant a elle d’estimer la valeur d’un bien (ou ser-
vice) qui ne se monnaie pas sur le marché et pour lequel il n’est pas possible de se baser sur les
échanges commerciaux, comme dans le cas de la méthode des préférences révélées. Dans ce cas,
on peut estimer la valeur de ce bien en utilisant des techniques d’interview. De cette fagon on
cherche a connaitre le montant que chacun est prét a payer pour réduire la probabilité de déces

ou de blessure.

Sur base d'une revue de la littérature, Nellthorp et al. (Etude UNITE, 2001) proposent dutiliser
diverses études sur les préférences déclarées pour estimer la disposition a payer. Pour 'année
1998, ils proposent d’utiliser pour un blessé mortel une valeur de 1,5 millions d’euros comme
valeur standard pour I'Europe des 15V7. Dans cette méme étude, on considére que la disposition
a payer pour éviter le risque statistique d’une blessure grave ou légere s’éleve a respectivement
13 % et 1 % du montant de la disposition a payer pour un mort. L'utilisation de ces valeurs est
recommandée dans Maibach et al. (2008).

Les autres cofits sont basés sur une étude de De Brabander (2005). Les pertes de production cor-
respondent a la perte de production résultant du fait d’étre la victime d’un accident. Pour les
blessés mortels, De Brabander (2005) a estimé cette perte de production pour l'année durant
laquelle I'accident a lieu et les 18 années suivantes's. Pour un blessé 1éger, elle équivaut a une
incapacité de travail de 2 jours. Enfin, pour les blessés graves, elle correspond a une incapacité
de travail de 7 jours. A cela s’ajoute la perte de productivité pour les handicapés a vie (incapaci-
té de travail a vie). Notons que pour les blessés mortels, pour éviter un double comptage avec la
disposition a payer, il est tenu compte de la perte de production « nette » de la consommation
qui aurait été faite par la victime si elle n’était pas décédée. Pour les blessés légers et graves, il

s’agit de pertes de productions « brutes ».

Le tableau 11 présente les cofits sociaux des accidents de la route et du rail relatifs aux pertes de

production et a la disposition a payer par type de blessé (mortel, grave et léger).

17 Cette valeur est adaptée a la Belgique en fonction du rapport entre le PIB par téte en PPP (parité de pouvoir d’achat)
en Belgique et dans I'Europe des 15, et d'une élasticité du revenu égale a 1. Pour les années suivantes, 1'évolution de
la disposition a payer est considérée comme identique a celle du PIB par téte.

18 Pour hypothese, De Brabander (2005) tient compte d’un age moyen pour les blessés mortels de 40 ans. Le nombre
moyen d’années de production perdues est estimé a 18 ans.
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Tableau 11 : Codts sociaux des accidents liés aux transports routier relatifs aux pertes de produc-
tion et a la disposition a payer en 2000 (en millions d’euros)

Blessés mortels Blessés graves Blessés légers Total

Route Pertes de production 78 4785 46 4909
Disposition a payer 2763 3427 2947 9137

Rail Pertes de production 0 27 0 27
Disposition a payer 13 19 9 40

Sources : Nellthorp et al (2001), De Brabander (2005), Hoornaert (2007) et calculs propres du BFP.

Les cofits sociaux relatifs aux cofits administratifs, aux dégats aux véhicules, aux dégats au do-
maine public, aux interventions de la police et des pompiers, aux frais de tribunal de premiere
instance et tribunal de police’® sont beaucoup moins importants que les cofits sociaux relatifs
aux pertes de production et a la disposition a payer. Soulignons que certaines de ces informa-
tions sont déja recensées dans la dépense totale des CST. En effet, celle-ci reprend notamment les
dépenses de réparation de véhicules, les cofits d’intervention de la police et les frais

d’assurance.

Le tableau 12 reprend les différentes catégories de cofits sociaux des accidents pour le mode
routier et le mode ferroviaire. Pour les modes fluvial, maritime et aérien, nous ne disposons pas
des informations nécessaires pour réaliser une estimation des cofits sociaux des accidents. Nous

pouvons néanmoins supposer que ces colits sont peu élevés.

Tableau 12 : Co(ts sociaux des accidents liés aux transports routier et ferroviaire en 2000
(en millions d’euros et en %)

Mio € En %
Total Route 14498 100%
Frais médicaux et de consultation, ambulance et enterrement 212 1%
Pertes de production 4909 34%
Disposition a payer 9137 63%

Frais de justice et défense en justice des usagers, colts administratifs, pompiers,
police, dégats au domaine public 70 0%
Dégats aux véhicules 171 1%
Total Rail 80 100%
Frais médicaux et de consultation, ambulance et enterrement 1 1%
Pertes de production 27 34%
Disposition a payer 40 51%
Dégats matériels 12 14%

Sources : SPF Mohbilité et Transports, SNCB, Nellthorp et al (2001), De Brabander (2005), Hoornaert (2007) et calculs
propres du BFP.

19 Les estimations de ces cofits sont aussi basées sur 1'étude de De Brabander (2005).
20 Les recensements des accidents de l’aviation commerciale ne recensent aucun accident mortel sur le sol belge en
2000.
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Le tableau 13 montre I'importance des cofits sociaux des accidents sur la route. Ces derniers
s’élevent a 14 milliards d’euros pour I’année 2000. Pour rappel, étant donné que nous ne dispo-
sons pas d’informations assez précises pour pouvoir distinguer les cofits privés et externes des

accidents, les estimations présentées correspondent aux cofits sociaux des accidents.

Tableau 13 : Co(ts sociaux des accidents en 2000 (millions d’euros et en %)

Mio € %
Route 14498 99%
Fer 80 1%
Fluvial X X
Maritime X X
Aérien X X
Total 14579 100%

Sources : SPF Mobilité et Transports, SNCB, Nellthorp et al (2001), De Brabander (2005), Hoornaert (2007) et calculs
propres du BFP.

x : données non disponibles.

2.5. Couts externes liés au bruit

Les bruits générés par les transports engendrent deux effets distincts. Tout d’abord, la percep-
tion du bruit est ressentie par une partie de la population comme une géne. L’agacement lié a la
perception du bruit peut étre considéré comme une séquelle psychologique. Ensuite, une expo-
sition soutenue a un bruit intense peut également causer des effets sur la santé (hypertension et
infarctus du myocarde). Plusieurs études ont montré que les effets sur la santé étaient de moin-
dre importance comparés a la valeur que les gens étaient préts a payer pour éviter d’étre géné

par le bruit.

L’unité de mesure du bruit est le décibel (dB) ; celui-ci suit une échelle logarithmique. La nature
logarithmique du bruit illustre la relation entre le volume de trafic et le bruit. Quel que soit le
niveau de trafic initial (100 véhicules par heure ou 1000), lorsque le trafic double (lorsque le tra-
fic passe de 100 a 200 véhicules par heure ou de 1000 a 2000 véhicules par heure), le bruit aug-
mente de 3 dB.

L’oreille humaine étant plus sensible a certaines fréquences qu’a d’autres, une pondération est
appliquée a la mesure du bruit. La pondération la plus fréquente est la pondération A, d’ou

l"utilisation des dB(A) pour mesurer les zones de contours de bruit.

Le Lden (Level Day Evening Night) est un indicateur du bruit pondéré, tenant compte de la
sensibilité plus grande durant la nuit (+ 10 dB(A) par rapport a la journée) et d'une sensibilité
accrue en soirée (+ 5 dB(A)). Cet indicateur est utilisé pour réaliser les estimations du colit du

bruit.
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En outre, on considere généralement que pour un niveau de bruit donné, le bruit du trafic rou-
tier est plus génant que celui du rail, d’ou 'utilisation d’échelles de coilts différenciées selon les mo-
des.

Dans le manuel de Maibach et al. (2008), le niveau de bruit engendrant un stress nerveux est de
60dB(A)?' ; ce stress peut engendrer une variation de la fréquence cardiaque, une augmentation
de la pression sanguine et des modifications hormonales. Une exposition prolongée a un bruit
de 85 dB(A) peut quant a elle entrainer des problemes d’ouie. La perception subjective du bruit
peut également provoquer une détérioration de la qualité du sommeil et une augmentation des

risques cardiovasculaires.

A nouveau, la valeur recommandée dans Maibach et al. (2008) provient de I'étude HEATCO (cotit
moyen par personne par an par dB(A)). Les cofits du bruit par personne exposée comprennent a
la fois la valorisation de I'effet psychologique (agacement) et des effets sur la santé. De maniere
générale, I'estimation des cofits du bruit liés au désagrément sont basés sur des techniques tel-
les que les méthodes des préférences déclarées ou révélées (comme dans le cas des cofits so-
ciaux liés aux accidents) : quel est le montant que les individus sont préts a payer pour un peu

plus de silence, pour éviter les effets nocifs du bruit sur la santé, ...

Tableau 14 : Co(t externe moyen lié au bruit par personne par année selon la zone de bruit en
Lden (en euros 2000)

55-60 Lden 60-65 Lden 65-70 Lden 70-75 Lden
Route 67 115 162 261
Rail 19 67 115 213
Aérien 104 178 252 376

Sources : HEATCO et calculs propres du BFP.

Les cofits du bruit sont estimés en multipliant le nombre de personnes génées par zone de bruit

par la valeur monétaire pour une personne génée par le bruit au cours d’une année.

Pour les modes fluvial et maritime, les cotits du bruit sont considérés comme négligeables car

ils n’ont pas cours dans des zones a forte densité de population.

Le nombre de personnes génées par le bruit (nombre d’habitants par zone de contour du bruit
en Lden en dB(A)) provient de sources différentes selon le mode. Pour le rail et la route, ces in-
formations sont basées sur une étude présentée sur le site internet du département Leefmilieu,
Natuur en Energie de la Région flamande?. Pour l’aérien, nous disposons de données spécifi-
ques fournies par chacun des principaux aéroports belges (Bruxelles-National, Liege, Ostende,

Anvers et Charleroi)®.

21 Le niveau de bruit a partir duquel les individus ressentent une nuisance est variable d'une étude a I'autre.

2 www.lne be/themas/hinder-en-risicos/geluidshinder/beleid/eu-richtlijn/blootstellingscijfers.

2 Sources : Caerels et al. (2005), SOWAER (Société Wallonne des aéroports) et MOW (Vlaams Ministerie van Mobiliteit
en Openbare Werken, afdeling Luchthavenbeleid).
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En ce qui concerne les cofits relatifs au bruit des transports, la route représente 82 %, le ferro-
viaire 11 % et I’aviation 7 %.

Tableau 15: Co0(ts externes liés au bruit généré par les transports en 2000 (en millions d’euros et

en %)
Mio € %
Route 295 82%
Fer 38 11%
Fluvial 0 0%
Maritime 0 0%
Aérien 25 7%
Total 358 100%

Sources : HEATCO, LNE, IPH, SOWAER, MOW, Caerels et al. (2005), SNCB, SPF Mobilité et Transports, SPF Economie,
calculs propres du BFP.

2.6. Codlts sociaux liés a la congestion

La congestion provoque une augmentation des délais, du stress des conducteurs et des passa-
gers, du risque d’accident et de la pollution résultant de I'interférence entre les véhicules dans le
trafic. Les cofits sociaux liés a la congestion résultent d'une utilisation inefficace des infrastruc-
tures existantes?. Ils apparaissent lorsque les infrastructures sont saturées, c'est-a-dire que le
volume du trafic (nombre de véhicules par heure) dépasse la capacité d’absorption des infras-
tructures. Cette demande de transport excessive, au vu des capacités limitées des infrastructu-
res, entraine différents effets négatifs tels que 'augmentation du temps de transport, la hausse
de la consommation de carburant et la diminution de la fiabilité horaire des transports. La
congestion peut étre structurelle (habituelle a un endroit et une heure donnée) ou non (ex. : cau-

sée par un accident)®.

Les cofits de congestion sont composés d"une partie interne (privée) et d'une partie externe. Les
colits externes de congestion correspondent aux colits qu’un véhicule impose aux autres usa-
gers. Contrairement aux autres cofits externes, les cofits externes de congestion ne sont donc pas
supportés par la collectivité (non utilisateurs des transports) mais par les autres usagers, c’est
pourquoi on dit qu’ils sont internes au systéme des transports. La partie privée correspond a
I'augmentation du temps de transport et des cofits d’utilisation lorsque les infrastructures attei-
gnent leur niveau de saturation. Les cofits privés de la congestion sont partiellement intégré
dans l'estimation des cofits relatifs a 'utilisation des véhicules et aux accidents (comptabilisés
dans les CST et la section 2.4). Etant donné qu’il nous est impossible de distinguer la partie in-
terne et externe des coflits de congestion, les estimations se rapportent aux cofits sociaux de

congestion.

24 Les cofits relatifs aux accidents générés par la congestion sont repris au sein des cofits sociaux des accidents (section
2.4). Les cofits de la pollution de 1'air relatifs a la congestion sont quant a eux estimés dans la section sur les cofits
externes de la pollution de I'air (section 2.2).

% www.vtpi.org.
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Afin de calculer les cofits externes totaux liés a la congestion, nous partons du nombre d’heures
perdues dans les transports par rapport a une situation sans congestion. Le nombre d’heures
perdues dans les transports provient de Vanhove et al (2003). Afin de transformer ce parametre
en valeur monétaire, on multiplie le nombre d’heures perdues par la valeur du temps (« value
of time », VOT). La VOT correspond au taux auquel un usager des transports est indifférent entre
un changement marginal dans son temps de transport ou un changement marginal dans ses
cofits monétaires de transport. La VOT varie en fonction du mode, du type de transport, selon le
type de marchandises transportées (catégories NSTR) et selon le motif du déplacement (trajets

domicile-travail, scolaires ou autres).

Les estimations des VOT utilisées dans ce document sont identiques a celles utilisées dans le
modele PLANET. Pour le transport de personnes, elles proviennent de 1'étude HEATCO (Bickel et
al.,, 2006). Pour le transport de marchandises, il s’agit des valeurs proposées par Koopmans et de
Jong (2004) 2.

La vOT pour le transport de personnes est fonction du type de véhicule (voiture avec un seul
occupant ou covoiturage) et du motif du déplacement (école, travail, autres). Une VOT moyenne
a été calculée pour le transport de personnes sur la base du nombre de pkm selon le motif et le
type de véhicule. La VOT pour le transport de marchandises est fonction du type de véhicule (ici
HDV uniquement), de la localisation du déplacement (national ou international) et de la catégo-
rie de produit transportée (catégories NSTR). Une VOT moyenne a été estimée pour le transport
de marchandises a partir du nombre de tkm selon la localisation du déplacement et de la caté-

gorie de produit transportée.

La vOT pour le transport de personnes est exprimée en euros par personne et par heure. La VOT
pour le transport de marchandises est exprimée en euros par tonne et par heure. Le nombre
d’heures perdues dont nous disposons est estimé par véhicule (voitures personnelles ou ca-
mions). Il a été transformé en nombre d’heures perdues par passager et par tonne transportée
sur base d’un taux d’occupation moyen des voitures de 1,47 passagers par véhicule et d'un taux
de chargement moyen des camions de 10,53 tonnes par camion pour le transport de marchandi-

ses.

26 Pour plus de détails, voir Desmet et al. (2008).
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Tableau 16 : Valeur du temps pour le transport de personnes (en euros 2000 par personne et par

heure)
Travail Voiture avec un seul occupant 7,40
Ecole Voiture avec un seul occupant 6,20
Autres Voiture avec un seul occupant 6,20
Moyenne pour une voiture avec un seul occupant 6,68
Travail Covoiturage 5,92
Ecole Covoiturage 4,96
Autres Covoiturage 4,96
Moyenne pour le covoiturage 5,03
Moyenne voiture (en solo et covoiturage) 6,02

Sources : HEATCO (comme reporté dans PLANET) et calculs propres BFP.

Tableau 17 : Valeur du temps pour le transport de marchandises (en euros 2000 par tonne et par

heure)
Belgique 3,15
BEROW 2,51
ROWBE 2,72
Total 2,92

Sources : Koopmans & de Jong (2004) comme reporté dans PLANET et calculs propres BFP.

Actuellement, nous ne disposons d’informations sur le nombre d’heures perdues que pour la
route, et essentiellement sur les autoroutes. Les cofits sociaux liés a la congestion sur autoroutes

se chiffrent a 69 millions d’euros, dont 53 millions pour le transport de personnes.

Tableau 18 : Co(ts sociaux de congestion du transport routier en 2000 (en millions d’euros et

en %)
Mio € %
Route 69 100%
Personnes 53 76%
Marchandises 16 24%

Sources : TMLeuven, HEATCO et calculs propres de BFP.

Soulignons que la méthode utilisée ici pour la valorisation des coiits totaux de congestion est tres
différente de celle permettant la valorisation des coiits marginaux de congestion. Pour déterminer
un niveau optimum de taxation, il importe de déterminer les colits marginaux. Pour illustrer
cette différence, voici la méthode préconisée dans Maibach et al. (2008) pour estimer les cofits
marginaux de congestion. Celle-ci se fait en 6 étapes : (1) classification du réseau de transport
(ex. : urbain, semi-urbain, rural), (2) élaboration de fonctions de vitesse pour les différents seg-
ments du réseau de transport, (3) valorisation du temps de transport, (4) élaboration des fonc-
tions de cofits marginaux externes sur base des fonctions de flux et des estimations du temps de
transport, (5) estimation des élasticités de demande et des schémas de réactivité du trafic, (6)
calcul du taux optimal de taxation via un procédé itératif avec ajustement de la demande jus-

qu’al’équilibre entre le colit marginal de congestion et le taux de taxation.

22



WORKING PAPER 15-09

2.7. Colts externes pour la nature et le paysage

Les cotits pour la nature et le paysage correspondent a la fragmentation et a la perte d’habitat,
ainsi qu’a la diminution de la qualité de I'habitat. Ces cofits sont proportionnels a la surface oc-

cupée par les infrastructures, et non a I'intensité de leur utilisation.

Les valeurs proposées par Maibach et al (2008) pour les cotits externes pour la nature et le
paysage se rapportent a des kilometres d’infrastructures. Les données relatives aux kilometres
d’infrastructures ne sont calculées sur le territoire belge que pour les modes routier, ferroviaire
et fluvial (voir tableau 19). Nous ne possédons pas ce type d’information pour les modes aérien

et maritime.

Tableau 19 : Comparaison de lalongueur des différents réseaux en 2000 (en kilométres)

Route 147145
Autoroutes 1726
Routes régionales 12550
Routes provinciales 1349
Routes communales 131520

Rail 3471
Voie unique 842
A deux voies ou plus 2629

Navigation fluviale 1534

Source : DB indicateurs de transport (BFpP, 2009).

Nous arrétons notre analyse ici. En effet, aucune étude n’a été accomplie pour la Belgique afin
de déterminer le colit externe pour la nature et le paysage par km d’infrastructure. Dans Mai-
bach et al. (2008), il est proposé d’utiliser les données d'une étude suisse lorsqu’il n’existe pas
d’étude nationale. Le rapport précise néanmoins que les particularités géographiques locales
sont treés importantes pour estimer ce type de cofits, et que l'utilisation des données suisses ne
permet que d’obtenir une évaluation grossiere et approximative des cofits pour la nature et le
paysage pour les autres pays. Afin de ne pas réaliser d’estimations abusives et biaisées, nous
avons choisi de ne pas présenter les cofits externes pour la nature et le paysage tant que nous ne

disposerons pas des données spécifiques a la Belgique.

2.8. Colts externes associés au processus amont-aval

Le processus amont-aval correspond aux effets indirects liés a la production d’énergie, a la pro-
duction des véhicules et a la construction des infrastructures. Les cofits externes associés au
processus amont-aval sont calculés a partir de la quantité de gaz a effet de serre produite et de

la valeur qui lui est attribuée.

Actuellement, nous ne disposons pas d’informations sur les cofits externes relatifs a la produc-
tion de véhicules et a la construction d’infrastructures de transport. Seuls les cofits externes liés

a la production d’énergie peuvent faire I'objet d’une estimation.
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Les émissions indirectes liées a la production d’énergie sont basées sur les bilans énergétiques
établis par le VITO et I'ICEDD (Institut de Conseil et d’Etudes en Développement Durable). Elles
sont estimées a partir de la consommation d’énergie des différents modes. Les émissions indi-
rectes ne sont connues que pour les modes routier, ferroviaire et fluvial. Pour le ferroviaire, il
s’agit a la fois des émissions indirectes li€es a la consommation de diesel et a la consommation
d’électricité. Les facteurs de conversion énergétiques sont identiques a ceux utilisés dans le mo-

dele PLANET. La valeur des polluants provient de Watkiss et al. (2005).

Le tableau 20 fournit a titre indicatif les cofits externes associés au processus amont-aval. Ces
données ne sont pas reprises dans I'ensemble des cotits externes des transports (section 2.9) car
ces colits externes ne sont pas directement liés au secteur des transports mais aux secteurs en
amont (ici en particulier le secteur de la production d’énergie). L’internalisation du cofit des
transports ne devrait pas intégrer ces cofits externes. Ces derniers devraient étre internalisés

dans les cofits de I'énergie?”.

Tableau 20 : Co(ts externes associés aux processus amont-aval liés aux transports en 2000
(en millions d’euros et en %)

Mio € %
Route 103 90%
Fer 9 8%
Fluvial 2 2%
Maritime X X
Aérien X X
Total 114 100%

Sources : HEATCO, PLANET, ICEDD, VITO, calculs propres du BFP.
x : données non disponibles.

2.9. Codts externes totaux

Cette section reprend 'ensemble des cofits externes des transports analysés dans les sections
précédentes. Il s’agit des cofits liés a la pollution de l'air, au changement climatique, au bruit, a
la congestion et aux accidents?. Pour rappel, en ce qui concerne les cofits de congestion et des
accidents, les estimations sont relatives aux coiits sociaux, les colits externes étant difficilement
dissociables des cofits internes. Pour simplifier I'écriture, nous parlerons par la suite de cofits
« externes », mais il importe de garder a 'esprit que dans le cadre de la congestion et des acci-

dents, il s’agit des cofits sociaux.

2 Le méme raisonnement pour les cofits liés a la production des véhicules et a la construction des infrastructures peut
étre effectué.

28 Les cofits externes du processus amont-aval ne sont pas repris dans I'estimation des cofits externes totaux, voir sec-
tion 2.8. pour plus de détails.
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Tableau 21 : Co(ts externes des transports en 2000 (en millions d’euros)

Changement Pollution
Climatique de l'air Bruit Congestion* Accidents* Total

Mio € Mio € Mio € Mio € Mio € Mio € %
Route 506 2880 295 69 14498 18248 96%
Fer 4 52 38 X 80 174 1%
Fluvial 11 100 0 X X 111 1%
Maritime 355 X 0 X X 355 2%
Aérien 98 X 25 X X 123 1%
Total 973 3032 358 69 14579 19011 100%
% 5% 16% 2% 0% 77% 100%

x : données non disponibles.
*  Codts sociaux pour les accidents et la congestion.

Au total, les cofits externes s’élévent a plus de 19 milliards d’euros pour I’année 2000 (voir ta-
bleau 21). La route engendre a elle seule 96 % des cofits externes des transports. Les cofits des
accidents se chiffrent a 14,6 milliards d’euros, et proviennent presque exclusivement du trans-

port routier. Les cofits externes liés a la pollution de l'air s’élevent a 3 milliards d’euros.
Les résultats présentés ici doivent étre interprétés avec prudence, et ce pour plusieurs raisons.

Premierement, les données dont nous disposons ne nous permettent pas de fournir une estima-
tion fiable de tous les cofits externes pour I’ensemble des modes. Ainsi, si la route, le ferroviaire
et le fluvial sont des modes pour lesquels les estimations peuvent étre considérées comme rela-
tivement compléetes, pour le maritime et l'aérien, les données existantes ne permettent pas
d’évaluer différents postes de cofits externes. Pour le maritime, seuls les cofits relatifs au chan-
gement climatique ont pu étre estimés. En ce qui concerne l'aviation, seuls les cofits liés au

changement climatique et au bruit ont fait I'objet d'une estimation.

Deuxiémement, certains cofits ne correspondent pas aux cofits externes des transports, mais a
I'ensemble des cofits externes et internes, a savoir les cotits sociaux. Les données disponibles ne
nous permettent pas toujours de dissocier les cofits privés et les cofits externes (c’est le cas des

cofits sociaux des accidents et de la congestion).

Troisiemement, les méthodologies d’estimation des cofits externes sont en constante en évolu-
tion. S'il existe désormais des consensus sur les méthodes préconisées au niveau européen pour
favoriser la cohérence des estimations entre les pays, ces méthodes restent néanmoins emprun-
tes d’incertitudes (ex ; estimation monétaire de la valeur d’une tonne de CO2-équivalent). Ces
méthodes sont basées sur des valeurs par défauts, alors qu’il serait plus adéquat de réaliser des
études au cas par cas, en tenant compte des particularités locales, et d"utiliser les résultats de ces
études plutdt que des valeurs par défaut. En outre, ces méthodologies se concentrent principa-
lement sur I'estimation des cofits marginaux externes, et non sur l'estimation des cofits totaux

externes.
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Enfin, soulignons que dans la littérature économique, le principe de l'internalisation des cofits
externes du transport est basé sur la tarification au coilt marginal social, et non sur les cotits to-
taux sociaux. Selon ce principe, le prix des transports doit refléter le cofit marginal social, c'est-
a-dire le colit social additionnel généré par un utilisateur supplémentaire. Cette tarification tient
compte du cotit imposé a la société et favorise 1'équité entre les utilisateurs des transports et les
non-usagers. Cette tarification correspond aux principes de « pollueur-payeur» et de
I'« utilisateur-payeur » en reliant 1'utilisation des ressources communes et le colit des trans-
ports. Les données présentées dans le tableau 21 correspondent aux cotits externes totaux. Elles
apportent des informations statistiques de type macroéconomique. Les cofits totaux externes
montrent la contribution de chaque mode aux externalités des activités de transport. Néan-
moins, comme on l'a dit, pour juger de maniére adéquate d'une politique de transport, il est
nécessaire de réaliser une analyse cofits-bénéfices sociaux basée sur les cofits marginaux so-
ciaux, mesurant I'impact de cette politique sur les usagers, sur les producteurs, sur les revenus
des pouvoirs publics et sur les externalités. Le modele d’équilibre partiel PLANET et le modele
d’équilibre général développé au BFP dans le cadre du projet LIMOBEL permettront de répondre

a ce type d’analyse.
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3. Les csT et les externalités

Comme nous l'avons dit, la nature des cofits externes des transports est différente de la nature
des dépenses présentées dans les CST. Les cofits externes ne peuvent étre considérés comme une
dépense propre a un secteur institutionnel spécifique et ne sont généralement pas estimés de
maniere « comptable », via des échanges commerciaux sur le marché. Néanmoins, comme nous
allons le voir dans cette section, la mise en parallele des estimations des cofits externes et des
CST est riche en informations. Elle offre une vision globale de la structure et du niveau de la dé-
pense totale, des recettes et dépenses publiques et des cofits externes pour les différents modes

de transport.

3.1. Dépense totale de transport et colts externes

En 2000, la dépense totale de transport s’éléve a 53,5 milliards d’euros. Ce montant est financé
par les usagers des transports (ménages et entreprises), par les pouvoirs publics (investisse-
ments et entretien des infrastructures principalement) et par le reste du monde. La collectivité
quant a elle supporte 19 milliards de cofits externes®. Les cofits externes des transports s’élevent

donc a plus d’'un tiers de la dépense totale de transport.

Tableau 22 : Dépense totale de transport par secteur institutionnel et colts externes des trans-
ports en 2000 (en millions d’euros)

Ménages Entreprises Admin. Publ. Solde Extérieur Dépense Totale Codts Externes*
Route 19938 16227 6783 -64 42884 18248
Fer 523 749 1842 81 3195 174
Flu 98 176 279 4 558 111
Mar 34 1726 308 625 2692 355
Aérien 332 3540 66 269 4206 123
Total 20925 22417 9278 915 53536 19011

* Co(ts sociaux pour les accidents et la congestion.

La partie droite du graphique 2 présente la dépense totale de transport et les cofits externes
pour les modes ferroviaire, fluvial, maritime et aérien. Pour ces modes, les cofits externes sont
nettement moindres que la dépense totale de transport. Ils représentent entre 3 % et 20 % de la

dépense totale selon le mode.

La partie gauche du graphique 2 présente la dépense totale et les cofits externes de transport

pour la route. Pour ce mode, les cofits externes représentent une part plus importante de la dé-

2  Rappelons également que pour certaines catégories de cofits, les estimations ne concernent pas uniquement les
colits externes des transports, mais I’ensemble des cofits sociaux. Il s’agit des cofits de congestion et des cofits rela-
tifs aux accidents.
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pense totale de transport que pour les autres modes. Ils comptent pour 43 % de la dépense tota-

le de transport pour le mode routier.

Graphique 2: Dépense totale de transport et colts externes* des transports en 2000 (en millions

d’euros)
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* Colts sociaux pour les accidents et la congestion.

3.2. Recettes et dépenses publiques de transport et colts externes

Dans cette section, nous présentons conjointement les recettes et dépenses publiques de trans-
port et les cofits externes générés par les activités de transports (tableau 21). Pour l’ensemble
des modes, les cofits externes dépassent largement les taxes et redevances payées par les utilisa-
teurs des infrastructures de transport. Le tableau 23 montre également la part de chaque mode

dans les recettes publiques, les dépenses publiques et les cofits externes des transports.

Tableau 23 : Recettes et dépenses publiques de transport et colts externes des transports (en
millions d’euros et en %)

Dépenses publiques transport  Taxes spécifiques aux transports

en 2000 en 2000 Co0ts externes*
Mio € % Mio € % Mio € %
Route 6783 73% 5681 100% 18248 96%
Fer 1842 20% 0 0% 174 1%
Flu 279 3% 5 0% 111 1%
Mar 308 3% 0 0% 355 2%
Air 66 1% 3 0% 123 1%
Total 9278 100% 5690 100% 19011 100%

* Co(ts sociaux pour les accidents et la congestion.

28



WORKING PAPER 15-09

La partie droite du graphique 3 montre I'importance relative des recettes et dépense publiques
et des cofits externes pour les modes ferroviaire, fluvial, maritime et aérien. Elle permet de cons-
tater la faible part des taxes et redevances de transport pour ces modes, comparativement aux
dépenses publiques et aux cofits externes. Pour les modes fluvial et ferroviaire, la dépense pu-
blique est plus importante que les cofits externes. Pour les modes maritime et aérien, les cofits

externes sont plus importants que les dépenses publiques.

La partie gauche du graphique 3 présente les dépenses et recettes publiques et les cofits exter-
nes pour le mode routier. On constate que les cofits externes sont nettement plus importants
que les taxes issues du transport routier. Les cofits externes de la route excedent les taxes de

plus de 12,5 milliards d’euros pour I'année 2000.

Graphique 3: Recettes et dépenses publiques de transport et co(ts externes* des transports en
2000 (en millions d’euros)
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* CoQts sociaux pour les accidents et la congestion.
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4. Conclusions

En 2000, la dépense totale de transport (hors cofits externes) s’éleve a 53,3 milliards d’euros, les
dépenses des administrations publiques belges pour les transports se chiffrent a 9,3 milliards
d’euros et les taxes issues des transports a 5,7 milliards d’euros. Les cofits externes® générés par

les activités de transports représentent 19 milliards d’euros.

La dépense totale est effectuée pour 42 % par les entreprises, pour 39 % par les ménages et 17 %
pour les administrations publiques. La dépense des administrations publiques bénéficie princi-
palement aux entreprises (52 %) tandis que les taxes sont acquittées majoritairement par les mé-
nages (58 %).

La route est le mode de transport qui génere les dépenses les plus importantes. Il représente a
lui seul 78 % de la dépense totale et 73 % des dépenses publiques de transport. Il génére la quasi
totalité des recettes publiques de transport et 96 % des cofits externes liés au transport. Les cofits

externes de la route excedent de plus de 12,5 milliards les taxes et redevances routiéres.

Les principaux cofits externes sont relatifs aux accidents (14,6 milliards d’euros en 2000) et a la
pollution de I'air (3 milliards d’euros) et sont principalement engendrés par le transport routier.
Ces estimations montrent ’ampleur des cofits supportés par la collectivité dans le domaine des

transports routiers.

Comme nous l'avons dit, la nature des cofits externes des transports est différente de la nature
des dépenses reprises dans les CST. Ils ne peuvent étre imputés comme une dépense propre a un
secteur institutionnel spécifique (usagers et/ou producteurs de services de transport) puisqu’ils
sont supportés par 1'ensemble des secteurs institutionnels (la collectivité). De plus, contraire-
ment aux postes des CST, ils ne sont généralement pas estimés de maniere « comptable », via
des échanges commerciaux sur le marché. Néanmoins, I'analyse conjointe de la dépense de
transport et des cofits externes est riche d’informations. Comme on vient de le voir, cette analy-
se offre une série d’'informations statistiques de type macroéconomique et permet également de
voir I'importance relative de chaque mode au sein des recettes et dépenses publiques mais aussi

la contribution de chaque mode aux externalités des activités de transport.

Pour juger de maniére adéquate d'une politique de transport, soulignons qu’il est nécessaire de
réaliser une analyse cofits-bénéfices sociaux, mesurant I'impact de cette politique sur les usa-
gers, sur les producteurs, sur les revenus des pouvoirs publics et sur les externalités. Cette ana-
lyse est basée sur les cofits marginaux sociaux des transports. Les modeles planet et LIMOBEL, en

développement au BFP, permettront de répondre a ce type d’analyse.

30 Pour rappel, en ce qui concerne la congestion et les accidents, les cofits présentés correspondent aux cofits sociaux,
les cofits externes étant difficilement dissociables des cofits privés.
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