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SOMMAIRE

La présente étude vise & évaluer d’un point de vue économique, 1’implantation
d’un péage urbain qui ambitionne de réduire le probléme récurrent de congestion dans le

centre de Londres, afin de soulager les difficiles conditions de circulation routiére.

Ce péage urbain de type zone, consiste a restreindre I’usage de 1’automobile par
'imposition d’une taxe journaliére 4 chaque usager désirant entrer, circuler ou se garer
- dans la zone de péage. Il permettra de réduire le volume global de trafic routier, de
baisser le temps de déplacement, d’améliorer le systéme de transport public et de limiter
les externalités négatives liées au transport routier. Le projet expérimental fut mis
officiellement en service le 17 février 2003 et encore anjourd’hui, les automobilistes

circulant dans la zone de péage continuent d’acquitter cette taxe.

La question posée ici, est d’évaluer I’efficacité du péage urbain et de déterminer si
ce projet est économiquement rentable en particulier en ce qui 2 trait au centre ville

londonien.

Comme outil d’évaluation, nous utilisons la méthode d’analyse avantages-colts
économique qui compare les avantages et cofits économiques générés 3 travers la
réalisation du projet, afin d’en calculer sa valeur actualisée nette (VAN). Sur la base des
données présentées dans notre étude, cette approche économique déterminera la valeur
sociale du projet en effectuant les calculs en livres sterling constants de 1’année 2000. De
fagon pratique, le péage urbain sera accepté si la somme des bénéfices sociaux du projet

est plus grande que la somme des coiits sociaux pour la collectivité de Londres.
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On considére comme avantage économique majeur du projet: les économies du
temps de transport résultant de la baisse ‘du niveau de congestion suite 3 une réduction du
temps de déplacement des différents usagers de la route. Les principaux cofits
économiques du projet sont: I’investissement initial du projet, le coiit d’exploitation

annuel et la perte de surplus de consommateur des automobilistes.

Concernant les impacts externes découlant du péage urbain, nous avons considéré
deux effets: les bénéfices liés 2 la baisse de la pollution atmosphérique et I’économie

issue de la réduction des accidents de route.

Notons que sous réserve de certaines hypothéses, les résultats de 1’étude ont été
résumes trés globalement en tenant compte seulement des informations pertinentes 3 la
compréhension de I’étude de rentabilité du projet. Au terme de notre analyse, nous
pouvons conclure que la mise en place du péage urbain est socialement efficace dans le
centre de Londres pour I’horizon expérimental de 8 ans. L analyse avantages-coiits du
péage urbain de Londres, produit un résultat économiquement rentable en livres sterling
constants d’une valeur de £39 829 150,8 actualisée au 17 janvier 2000.
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INTRODUCTION

Londres ', capitale historique anglaise, est une grande mégalopole d’envergure
internationale connaissant depuis un demi-siécle, une expansion démographique et

économique formidable.

C’est dans ce contexte de dynamisme économique que le transport 2 occupe une
place incontournable, avec de nombreux véhicules circulant tous les jours en direction du
centre ville de Londres. Cependant il est fort de constater que Iattrait du centre ville est
souvent menace par la crise chronique frappant son systéme de transport.

Au fil du temps, les conditions d’utilisation du transport se sont dégradées a cause
de la forte demande de déplacements et du manque crucial d’investissement. En effet, le
réseau routier ne s’est pas développé depuis des années et les citoyens subissent
quotidiennement toutes sortes de nuisances parce qu’il ne peut plus absorber d’importants

flux de véhicules.

Face a une telle situation, les autorités ont eu la volonté de limiter la place
de P’automobile dans la ville, en implantant un péage urbain dans le centre de Londres

depuis le 17 février 2003 3.

1 hutp.//fr. wikipedia.org/wiki/Londres
2 http.//www.missioneco.org/ru/documents_new.asp? V=5 _HTML 8094

3 C’est le GLA Act qui en 1999 permettait au maire Ken Livingstone d’instaurer un péage & Londres. Le rapport Rocol
fut commandé cette méme année par le gouvernement pour une étude approfondie sur un éventuel systéme de péage 4
Londres. )
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CHAPITREI: THEORIE RELATIVE AU CONCEPT DE PEAGE
URBAIN

Dans ce premier chapitre du rapport de recherche, nous allons effectuer un
passage en revue des concepts fondamentaux du péage urbain. Notre objectif est de situer
les caractéristiques (types, objectifs, enjeux) du péage urbain afin d’en tenir compte dans v
Ianalyse économique du projet de Londres. Tout d’abord, nous définirons le péage
urbain comme une forme quelconque de paiement, imposée aux automobilistes pour

pouvoir circuler dans certains espaces d’une zone urbaine.

1. Les différentes formes de péage urbain

Nous distinguons généralement deux principaux types  de péage urbain: le
péage de zone et le péage artériel. ‘

Le péage de zone est utilisé lorsilu’on veut contrdler une zone déterminée dans
une ville, comme le quartier d’affaires par exemgle. On y établit une frontiére qui limite
toute la zone en question et la tarification permet d’y circuler librement. D’autre part, la
tarification peut s appliquer a tous les types de déplacements ayant lieu dans la zone.

Par contre, le péage d’infrastructure s’applique a une voie ou un ouvrage
particulier comme les autoroutes interurbaines, ponts et tunnels routiers en zone urbaine.
La tarification permet de financer ou d’amortir ses infrastructures. Généralement, on
établit des points de controle aux entrées ou 2 certains points du trongon routier.

* D’aprés Iorganisation “Plan de déplacement Urbain de la région Hes-de France”,
http://www.pduif org/laviedupdu/article. php?id=473 &type=Entretiens
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L’instauration du péage urbain a pour objectif majeur de réduire le niveau de
congestion routiére en limitant utilisation de I’automobile dans le centre ville et de

favoriser également des modes de déplacements alternatifs pour les londoniens.

La littérature économique sur le péage urbain a souligné I’efficacité de cette

solution pour régler les problémes issus du transport routier aux heures de pointe.

Au regard de ce projet, notre étude se propose de discuter du concept du péage
urbain et de présenter de fagcon détaillée I’exemple particulier de la ville de Londres.
Dans un premier temps, nous présenterons une synthése des informations relatives au
concept du péage urbain. Dans un second temps, nous ferons I’analyse proprement dite
du péage de Londres et nous montrerons qu’il représente une solution efficace du point
de vue de la société.

L’objectif majeur de ce rapport de recherche sera de déterminer par la méthode
d’analyse avantages-cofits, s’il est économiquement rentable d’implanter le péage urbain

présenté par TFL 4, dans le centre de Londres.

4 Transport for London.
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2. Les objectifs du péage urbain
Nous distinguons trois différents objectifs © liés a "application d’un péage urbain:

2.1 Le péage dec financement

L’objectif principal est de financer les systémes de transport en implantant une
tarification basée sur les besoins d’investissement ou d’entretien des nouvelles
infrastructures routiéres. Mais le prix de ces péages, souvent faible fait que les péages de

financement ont peu d’impact sur le niveau de trafic.

2.2 péage environnemental

Le péage environnemental a pour objectif de réduire la plupart des nuisances
environnementales en internalisant les effets externes liés a I’utilisation d’une
infrastructure routiére dans les prix de déplacement. i s*agit du principe du « pollueur-
payeur » qui consiste a faire payer aux usagers, les nuisances environnementales (cofits
liés au bruit, a la pollution atmosphérique) qu’ils font subir aux habitants d’une zone
concernée. Donc ce type de péage contribue essentiellement 3 améliorer la qualité de

I’environnement.

2.3 Le péage de décongestion

L’objectif est de réguler le trafic routier, en modifiant Iattitude des usagers
d’automobiles qui doivent payer une taxe pour 1’'usage d’une route aux heures de
congestion. Certains usagers seront préts a payer la taxe pour gagner du temps, par contre

d’autres préféreront annuler leurs déplacements ou changer leurs horaires et itinéraires.

% “La question du péage urbain en France”, d’aprés Raia Awatif, hitp://www.transponts.com/dossiers/AR-Peage_Urbain_FR pdf.
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« Drivers should be charged for the delays they impased on each other » 7

Dans notre étude, notre intérét se portera sur le péage de type zone avec objectif
de décongestion qui se rapporte 3 un principe économique « usager-acheteur de temps ».
Selon les économistes, ce type de péage est la solution la plus efficace pour fluidifier la
circulation dans la zone délimitée du centre ville de Londres.

3. La congestion routiére

Cette partie est indissociable de la précédente sur le péage de décongestion vu que
la congestion routiére demeure au centre du projet mis en ceuvre 3 Londres. Comme nous
I’avons mentionné ci-dessus, 1a notion de la congestion routiére doit &tre abordée car elle
occupe une place toute particuliére dans I’évaluation socio-économique des projets
d’infrastructures de transport.

La congestion routi¢re résulte d’une inadéquation entre la capacité du réseau
routier et le volume de circulation pendant une période déterminée, comme dans le cas de
Londres. Elle peut étre pergue aussi comme un effet externe d’une catégorie d’usagers sur
d’autres, c’est a dire qu’elle correspond a la géne que des véhicules s’imposent les uns
aux autres en raison de la relation existant entre la densité de la circulation et la vitesse
d’écoulement du trafic sur un réseau routier. En général, la congestion est mesurée en
termes de vitesse de la circulation ou selon le rythme des déplacements en minutes par
kilométres. Les effets de la congestion se manifestent habituellement par une dégradation
constante des conditions globales de transport: chute de la fiabilité des temps de
déplacement, hausse des embouteillages, augmentation des cofits d’exploitation des
véhicules, présence de bruit, etc.

7 Rapport SMEED: « Committee on road pricing », 1964.

10
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L’ attrait de la route est alors réduit au fur et 2 mesure que le nombre de véhicules
augmente sur la route, ce qui correspond a une diminution de la vitesse et une hausse du

temps de déplacement.

En observant I’attitude adoptée par tous les automobilistes de ne prendre en
compte que leurs colits individuels (sans tenir compte des coilts externes imposés 3 la
société), on constate qu’il serait optimal d’imposer une taxe compensatoire pour 1’usage
de la route a tous les automobilistes. Cette taxe devrait surtout permettre de réguler et
valoriser I’'usage de la route. Cette approche est illustrée graphiquement par la figure 1:

Figure 1: Détermination du péage dans le cas de la congestion 8

Coiit généralisé de transport

0 Qo Q* Ql Déplacements

: courbe de colt moyen généralisé du transport d’un déplacement, encouru par chaque utilisateur
: courbe de colt marginal généralisé du transport représentant le colt économique marginal d’un

déplacement

8 Notes de couss: Evaluation des projets publics, Ecn 6873, page X-13, Fernand Martin.

11
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D’aprés Pillustration,  est la courbe de demande qui représente la demande de
déplacements des utilisateurs en fonction du cofit moyen généralisé de transport. Quand
le nombre de véhicules sur la route augmente (quand Q augmente) et qu’on atteint le
volume de circulation Qo (capacité de la route), ’ajout d"un utilisateur supplémentaire
provoque une congestion pour tous les autres utilisateurs. A 1’équilibre atteint en X (la ou
CMGT coupe Dij), nous avons Q1 véhicules sur la route avec I’automobiliste marginal
qui supporte un cofit égal au bénéfice marginal qu’il tire de I’utilisation de la route. Le
colit économique supplémentaire est représenté par XW (colit que le véhicule
supplémentaire fait perdre a tous les autres) et I’équilibre n’est pas optimal du point de
vue de la société car le codt total Q1'W est supérieur a la volonté de payer représentée par
Dij.

En cas de congestion, la solution optimale pour la société se trouve au point Z qui
correspond 4 Q* véhicules (intersection CmGT et Dij). Au dela de Q*, un véhicule
supplémentaire engendre un cofit social plus grand que le bénéfice social qu’il crée. Nous
soulignons qu’avec I’imposition d’une taxe pour ’usage de la route 3 tous les
automobilistes (la taxe serait égale & VZ sur la figure 1), ceux pour qui I’utilité associée a
’usage de la route est inférieure 2 Q*Z, vont renoncer 2 utiliser la route. En d’autres
termes, la taxe permettra de s’assurer que 1’achalandage ne dépassera pas Q*.

Donc ces notions représentent le fondement du péage urbain de décongestion qui

pousse les usagers de la route a considérer leur cofit économique et non uniquement leur

coiit individuel.

12
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CHAPITRE II: ANALYSE DU PEAGE URBAIN DE LONDRES

Aprés avoir abordé dans le chapitre précédent, la théorie relative au concept de
peéage urbain, nous pouvons 2 présent débuter ’analyse proprement dite du péage de
Londres. Dans un premier temps, nous présenterons la mise en situation, les attentes et
les caractéristiques du péage urbain de Londres. Dans un deuxiéme temps, nous
analyserons I’efficacité du projet d’un point de vue social afin de justifier sa mise en

place.

1. Mise en situation

Grande ville d’envergure internationale, Londres connait depuis une longue

période, une expansion économique formidable qui la classe parmi I’une des trois places

financieres ° majeures dans le monde.

Ce développement économique s’est accompagné également d’un accroissement

de sa population. En 2003, elle enregistrait 7,4 millions de personnes '° qui vivaient
seulement dans la capitale britannique dont 4,5 millions qui y travaillent, sans compter
environ 20 millions de touristes qu’elle regoit chaque année. Retenons qu’au cours de ses
derni¢res années, le nombre d’habitants a augmenté d’environ 7,2 % avec une hausse

rapide du nombre d’emplois concentré essentiellement dans son centre des affaires.

9 http://www.novethic. fi/novethic/site/article/index.jsp?id=75148
19 http: //www.missioneco.org/ru/documents_new.asp? V=5_HTML_8094

13
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Cette croissance démographique s’est matérialisé depuis par une hausse de 14 %

du nombre de déplacements effectués en destination du centre de Londres.

En 2002, environ 1,3 millions de personnes entraient quotidiennement a ’heure

de pointe matinale dans le centre ville qui est une zone d’une superficie de 27 km avec
85 % utilisant le transport en commun et 12 % qui voyageaient en automobiles privées.

L’illustration de la répartition‘modale des déplacements des personnes en direction du

centre de Londres en 2001 est donnée par la figure 2 suivante !' :

Figure 2: Part des différents modes de transports pour
les personnes entrant dans le centre de Londres, pendant
Ia semaine, de ThOO 3 10h00, en 2001

1. 1%

@ craic”

bus, cars et minibus
0O meétro~*

1 deux roues mOiorises
B voitures

0 vaio

m Taxis
8.3%

* . National Rail
*=  Inclu le Dockland Light Railway (DLE)
Source : Données TfL

1! « Tarification de la circulation en zone urbaine: cas du péage urbain de Londres », par Benjamin Bureau, page 38.

14
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Nous supposons d’aprés le rdle majeur joué par le transport, qu’il serait toujours
idéal de voir la ville de Londres avec un systdme efficace de transport, sachant qu’une
circulation routi¢re fluide peut influencer positivement la qualité de 1’économie et de
Pactivité sociale dans la ville.

Par ailleurs, on s’attend d’ici 2016 & une taille de la population autour de 8,1
millions notamment avec une hausse du nombre d’emplois atteignant 5,1 millions, dont
40 % des nouveaux devraient étre crées dans le centre de Londres. L’analyse de tous ses
facteurs laisse donc entrevoir une hausse continue du nombre de déplacements au départ

et 4 destination du centre de Londres au cours des prochaines années.
Retenons qu’on y prévoyait méme une augmentation de 15 % de la demande de

services de transport public 4 Londres, de quoi compter sur de futures améliorations dans
le systéme de transport public qui absorbent déja plus de la moitié des voyageurs.

15
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2. Problématique

Sans aucun doute, le développement économique londonien apparait comme une

cause majeure de ses problémes chroniques notamment dans le domaine du transport.

Londres fait face essentiellement & un probléme de congestion routiére ayant un
impact négatif sur son attractivité. En effet, la ville est de plus en plus victime de la crise
existant dans son systéme de transport, soutenu en particulier par la présence d’un plus
grand nombre de voyageurs. Avec un réseau routier chromiquement surchargé et
techniquement vieillissant, Londres ne peut plus accueillir d’importants flux de véhicules,

ce qui engendre souvent d’importants engorgements sur les routes majeures.

L’envergure du probléme est d’autant plus inquiétante au fur et & mesure que ’on
se rapproche du centre ville surtout que I’importance du trafic s’explique principalement
par la trés grande activité commerciale qui s’y déroule.

La congestion entraine 4 Londres des effets négatifs différents en commengant
d’abord par la réduction de la vitesse de circulation des véhicules, d’ol une augmentation
des temps de déplacement au quotidien. On observe alors que plus le trafic augmente et
plus on se rapproche d’une situation de saturation du réseau avec des automobilistes qui

se génent mutuellement et accumulent d’énormes retards dans leurs déplacements.

16
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Selon TFL, la vitesse des déplacements dans la zone centrale de Londres est
passée d’une moyenne quotidienne de 16,3 km/h en 1994 3 14,2 knmv/h en 2002. D’autre
part, les autobus en concurrence avec les automobiles pour le partage de la route,

subissent aussi les désagréments de la congestion routiére.

La congestion est définie 4 1’origine comme un retard ou le temps supplémentaire
de trajet par rapport 4 une situation de fluidité du trafic. Par conséquence, les
automobilistes passaient ainsi la moitié de leur temps a I’arrét. Le temps moyen de

déplacement pour effectuer un kilométre est passé de 3,5 minutes en 1986 a 4,2 minutes
en 2002. Cela correspond a un niveau de congestion de 2,3 minutes 12 par kilométres

aprés comparaison avec le taux de référence de déplacement pour un réseau non

congestionné qui est de 1,9 minute par kilométres dans cette zone (voir figure 3).

Figure 3 : Travel rates (mmin/Km) 'intérieur de la zone de péage

459 unoangested Tavet rite 8 <ongesuon

kL

Traved rats (minkm)

1 54
X

254

1988 v 1990 v 1994 v 1957 i 2000 v 2002
Jun /o s st Ny Jut Jan g Ju Jun ¢ a0 May § Jun

Survey pariod
Source : « Impacts menitonng — First anuual report », Transport for Londen, juin 2003, p 54

12 4,2 min - 1,9 min = 2,3 min. Les informations provienment de « impact monitoring-first annual report », transport for London, juin

: 2003, pages 51-52.

17
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D’autre part, ces pertes de temps représentent absolument un énorme cofit pour
les industries. Dans I’étude de Marni Cappe 13, les colits totaux de la congestion 3 travers
le Royaume-Uni ont mémes été estimés a4 environ 20 milliards de livres par
I’organisation « Cenfederation of British Industry » 4 en 2002, d’ou la recherche ces demiéres

années par les autorités afin de trouver des moyens de lutte contre la congestion routiére.

13 L’exemple de Londres en Angleterre présenté par Mami Cappe, MCIP, RPP, Septembre 2003, Page 9.

14 Road pricing could save us from chaos, par David Begg. http.//www.cfit.gov.uk/published/030709p.htm. The CBI's mission is to
( ; help create and sustain the conditions in which businesses in the United Kingdom can compete and prosper or the benefit of all.

18
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3. Projet proposé

Depuis le 17 février 2003, TFL 'S dans sa stratégie contre la congestion routiére

urbaine, impose & chaque personne qui entre, conduit ou gare son véhicule dans la zone
centrale de Londres, le paiement d’une taxe journaliére de £5.

Les objectifs 18 visés sont de:
e réduire le trafic routier total dans la zone de péage de I’ordre de 15 %.
¢ hausser la vitesse du trafic entre 10 et 15 %.

o réduire le niveau de congestion de 30 % en terme de « vehicles delays » a ’intérieur de la
zone de péage.

e rapporter des recettes annuelles qui seront consacrées a I’amélioration du systéme de

transport public.

3.2 Caractéristiques du projet

3.2.1 Quand et combien?

Le systéme est en vigueur durant les jours de semaine de 7h00 & 18h30, a
P’exception des jours fériés. Le paiement de la taxe permet d’entrer dans la zone de

péage, d’y circuler et de la quitter autant de fois qu'on le souhaite dans la journée. La
taxe 17 de £5 doit étre acquittée avant 22h00 le jour du voyage. Un droit de £10 est aussi

accepté entre 22h00 et minuit sinon le fautif doit payer une amende de £80 aprés minuit.

'35 Transport de Londres s’est basé sur le rapport ROCOL pour justifier " instauration du péage urbain.
16 Le péage urbain de Londres un an apreés, de Guillaumette Abadie, notes de synthése du SES, N° 153, mai-juin 2004, page 1.
17 « Tarification de la circulation cn zone urbaine: cas du péage urbain de Londres », de Benjamin Bureau, page 51. (Anncxe A)

19
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La taxe peut également étre payée a I’avance pour la semaine, le mois ou I’année.
Aussi elle n’est pas une variable du temps et ne dépend pas du nombre de kilométres
effectués par un véhicule. |

322 Ouw?

Le secteur concerné, appelé zone de péage (voir figure 4), est situé dans le centre
de Londres et est délimité par le périphérique Inner Ring Road. Il inclut d”une part tout le

grand centre financier de la capitale britannique et aussi son principal centre touristique.

2
Au total, la zone représente 1,3 % de la surface totale du Grand Londres (1590 km ) et
comporte 174 points d’entrée et de sortie. La zone de péage est indiquée par des grands
symboles inscrits sur des panneaux de signalisation et peints sur les rues donnant accés 3

la zone.

Figure 4: Délimitation de la zone de péage 18

Pmcﬁd‘"’y . ;’Tﬁ‘r:m .'N‘,
Clrcus, .o E o &

Tratalgar®
Square

: r—‘ Cenmtral London
Song charging zone
. L ::f‘, i : 3 5' e i

_: Pt

8 source: « Impact monitoring-second annual report », avril 2004, page 8.
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3.2.3 Comment?

Prés de 800 caméras sont installées dans et autour de la zone de péage pour
photographier les plaques minéralogiques des véhicules qui pénétrent dans la zone de
péage. Les paiements peuvent s’effectuer par téléphone, par internet, par courrier ou dans

certains magasins et stations-services.
3.2.4. Exemptions et remises

Les résidents habitant a I’intérieur de la zone de péage, ont droit a une réduction
de 90 % s’ils s’acquittent de la taxe par abonnement. Plusieurs catégories de véhicules
sont exemptées du péage: les deux roues (motorisés ou non), les taxis, les véhicules de 9
places et plus (bus, cars, minibus), les voitures dites « propres » (électriques ou & faibles
émissions), les véhicules des personnes handicapées, les véhicules d’urgence
(ambulances, pompiers, police), les véhicules de la poste, de ’armée, des gardes cbtes,

les autorités portuaires et certains véhicules municipaux et de ’agence des parcs royaux.

« Tarifer 'usage de la route aux heures et lisux o la congastion s'installe, induira mécaniquement une

baisse du nombre de déplacements et de bouchons: certains usagers seront préts 3 payer et gagneront du
temps, d'autres préféreront annuler leur déplacement, changer d'horaire, de destinatiun ou de made, etc »,

(Goodwin-1997).
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Ce projet est considéré par TFL comme une solution efficace pour régler le
probléme de congestions urbaines liées au trafic routier. Retenons dans le cadre de notre
étude, que I’objectif prinéipal pour le péage urbain de Londres est de réduire le niveau de |
congestion par une modification du comportement de I’automobiliste vis a vis de son
utilisation de la route.

Les bénéficiaires du péage urbain sont principalement les usagers du réseau
routier et la collectivité du centre de Londres dont le bien-&tre est aussi lié a la bonne
qualité de fonctionnement du systéme de transport.

3.3 Données de base

Pour procéder a notre analyse avantages-cofits, nous allons utiliser certaines

hypothéses tirées du rapport ROCOL 2 et des statistiques sur le trafic routier en
direction du centre de Londres de I’année 2002 pour modéliser notre analyse

économique. Voici quelques informations en marge de I’implantation du projet:

i) Trafic journalier 20:

@ Chague jour, environ 388 000 véhicules franchissent ’entrée et sortent de la zone de
péage a I’heure de pointe matinale pour un trafic de 1,3 millions de véhicules kilométres
(sans les 2 roues qui ne sont pas visés par I’objectif de réduction du trafic de 15 %).

< Parmi ces véhicules, environ 120 000 paieront la taxe quotidiennement (sans les
exemptés) avec 65000 qui n’entreront plus dans la zone de péage, pour un total de 185
000 véhicules privés.

% « Road charging options for London- assessment », the technicat strategy office, Mars 2000,
20 « Le péage urbain de Londres, un an aprés » de Guillaumette Abadie, notes de synthése du SES, N° 153, mai-juin 2004,
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@ Le niveau de congestion était de 2,3 minutes par kilométres avant la mise en place du

" péage urbain.

ii) Les flux financiers prévus 2': Les données sont prospectives et le projet prévoyait des
flux financiers en livres sterling courants pour la période expérimentale du projet.

Tableau 1: Colts et revenus projetés du péage urbain en millions de livres entre le début
de I’an 2000 et la fin d’année 2007. '

Total Par année d’opération
Coiit initial £1IsoM 200 ] e -
Cofits d’opération £320M £64M
. Coiit total £500M £100M
Revenus chargés £690M | £138M
Revenus des pénalités] £110M £22M
Revenu total £300M £160M

iii) Dans notre analyse économique, les données monétaires utilisées dans les calculs
devront &tre exprimées en Livres sterling constants. Pour les données qui seront en livres
courants d’une autre année, elles seront converties en Livres sterling constants de 1’année

2000 a I’aide du taux d’inflation annuel de 2,4 % provenant des données sur I'IPC moyen

fournies par I’organisation « National statistics » 22,

2! « London congestion pricing, implications for other cities », Victoria transport policy institute, par Todd Litman, 18 février 2004.

22 ( National statistics » is a quality marker applied to certain of the United Kingdom's official statistics. (Voir les données sur I'IPC &
Yannexe C).
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4. Les opposants: le péage urbain entre efficacité et équité?

Traditionnellement, I’instauration d’un systéme de péage urbain permet de limiter
la consommation abusive d’une ressource auparavant offerte gratuitement dans un souci

de bien-étre de la société.

Cette mesure quoique louable, se heurte trés souvent 2 la réticence d’une partie de
la population. Nous pointons ici le probléme de I’acceptabilité du péage urbain qui
intervient particuliérement lorsque les objectifs du péage ne sont pas clairement expliqués

ou parce que les impacts redistributifs du projet ne sont pas pris en compte,

< |'opinion publique est plus disposée  accepter des changements importants s'ils visent 3 attgindre des

objectifs d'action clairement définis et si elle en est suffissmment informée », (Banister-1994).

De maniére générale, I’hostilité face 4 un péage pour automobilistes se résume par
le fait que certains usagers se voient attribués injustement une perte nette. Ils fondent
leurs opinions selon deux effets prévisibles: soit certains d’entre eux se verront exclus
parce que n’utilisant plus leurs véhicules ou d’autres par contre feront tout simplement
face 4 une dépense supplémentaire afin d’utiliser toujours leurs véhicules. Le péage
urbain est alors pergu par certains comme une sorte d’inéquation sociale ou de
ségrégation sociale, du fait qu’il écartera de I’utilisation de l’éutomobile davantage de
personnes a revenus modeste qui ont une faible valeur du temps que ceux qui ont des

revenus élevés.
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En revanche, retenons dans notre étude que sous certaines conditions, le péage
urbain peut recevoir une forte adhésion d’une bonne partie de la population. Dans la
littérature générale sur le péage urbain, celui-ci est accepté lorsqu’il est ressenti comme
une nécessité notamment pour fluidifier le trafic routier, diminuer les externalités sociales
et parfois lorsque les recettes générées par le péage sont utilisées pour corriger les effets
redistributifs négatifs du péage urbain.

« L& réemploi des fonds pour le financement des transports en commun conduira, au contraire, 2 favoriser

plutdt les personnes & revenus modastes dans a mesura ob efles sont plus nombreuses parmi les utilisateurs de

transports en commun », (Lauer-1997).

Nous devons admettre que le gain collectif du péage urbain peut étre le résultat
d’une compensation entre une perte pour les usagers et un gain pour toute la puissance
publique. Les détracteurs du péage doivent étre conscients du fait que le péage est une
politique efficace avec objectif d’améliorer les conditions de circulation routiére. D’autre
part, n’oublions pas qu’avec la majorité de la population qui se déplace plus au moyen du
transport en commun, I’investissement des recettes du péage dans le systéme de transport
public doit étre vu comme un moyen d’améliorer I’accessibilité de la zone pour les

individus et aussi pour compenser les désagréments qu’ils subiront.
Dans notre étude économique, nous évaluerons le péage urbain de Londres dans

un souci d’efficacité sociale afin d’envisager une allocation optimale des ressources et de

réaffirmer le caractére public de la voirie.
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5. Solution générale

La solution générale consiste a déterminer les flux monétaires du projet pour

effectuer une analyse économique afin de vérifier la rentabilité de notre projet.

5.1 Les hypothéses du modéle

5.1.1 Outil d’évaluation

L’outil d’¢évaluation utilisé est celui de I’analyse avantages-coits (A/C). Cette
méthode est utilisée dans la perspective de déterminer la rentabilité économique du péage
urbain de Londres, du point de vue de la société. Cette approche devra tenir compte de la
valorisation en termes monétaires des avantages et cofits économiques du projet et devra

introduire la dimension non-monétaire des effets des projets.

Le principe de I’analyse consistera a faire usage des prix de référence, pour
refléter la vraie valeur des flux monétaires qu’on va ramener 2 la période de référence a
I’aide du taux d’actualisation sociale qui caractérise les préférences de la collectivité.
Nous allons considérer dans notre étude que la taxe de péage est un paiement de transfert,

imposée aux automobilistes pour augmenter la productivité globale de tous les individus.

Lorsqu’on obtiendra la valeur de 1a VAN du projet, on pourra se prononcer sur
Pefficacité économique de notre péage urbain avec le critére de décision suivant :
— VAN > 0 : le projet est économiquement rentable car les avantages excédent les cofits.
— VAN <0 : le projet n’est pas économiquement rentable car les cofits excédent les

avantages.
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5.1.2 Le taux d’actualisation du projet

Dans le cadre de notre étude, le taux d’actualisation sociale qu’on utilisera sera le
colit d’opportunité des fonds publics du Royaume-Uni qui est adapté pour les évaluations
de projets publics jusqu’a un horizon de 30 ans. C’est un taux réel calculé hors prime de
3,5 % 23 qui représente les préférences de la société. Il permet de convertir les avantages

et colits économiques a un dénominateur commun de sorte qu’on puisse comparer les

valeurs de différentes périodes.

5.1.3 L’horizon temporel

Nous évaluerons notre projet sur un horizon de 8 ans en date de référence du 1%

janvier 2000. La mise en place du projet s’effectuera en 2 étapes:

% la premiére période est de 3 ans et correspondra a celle de I’implantation du projet du
début de ’an 0 (2000) pour se terminer en fin de an 2 (ou au 31 décembre 2002).

% la deuxiéme correspond a la mise en opération effective du péage urbain qui sera

exploité sur 5 ans, du début de ’an 3 (2003) jusqu’a I’an 7 (ou soit le 31 décembre 2007).

Période de développement Période de mise en opération du péage urbain
2000-2002 2003-2007
< -»> >

23 Source: HM treasury which is the United Kingdom's economics and finance ministry, hip://www.hm-
treasury gov.uk/media/343A6/dis_whitepaper02.pdf ou « Révision du taux d'intérét des investissements publics » du Commissariat
général du plan (France)  ’annexe B,
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5.2 Méthodologie

n n

VAN=-To + 2 (AEt-CEY) + X (EPt-ENf)

1 a+np™ 1 a+n™
VAN : Valeur actualisée nette du projet calculée a ’année 2000.
Io: Investissement initial du projet (effectué en 2000).
r: Taux d’actualisation sociale
n: Horizon du projet
AEt: Avantages économiques du projet au temps (™)
CEt: Coiits économiqties du projet au temps (T™)
EPt: Externalités positives au temps (TM)
ENt: Externalités négatives au temps (M)

TM: Année du projet
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6. Modéle économique du pi'ojet
6.1 Description du modéle

% Les avantages économiques:

+ L’économie du temps de transport

% Les coiits économiques:

+ Le Coiit d’investissement initial
4+ Le Coiit d’exploitation
+ La perte de surplus de consommation des automobilistes

® Les externalités du projet:

+ La baisse de la pollution atmosphérique

4+ La réduction des accidents de la route
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6.2 Evaluation des avantages économiques

6.2.1 Prise en compte des revenus de péage

Pour I"analyse économique du péage urbain de Londres, nous ne tiendrons pas
compte des recettes de péage comme un avantage économique du projet. La taxe de

peage est considérée ici comme un paiement de transfert 24 parce qu’elle ne correspond

pas a une utilisation des ressources.

6.2.2 Economie du temps de transport

Nous valoriserons cet avantage économique du péage urbain de Londres soit par
calcul direct ou par approximation, en tenant compte des facteurs représentatifs qui nous
donnerons une valeur assez fiable. Selon I’objectif du projet, le péage urbain de Londres
une fois installé, procurera un principal bénéfice lié 2 la réduction de la congestion

routiére qu’on doit évaluer car il améliorera le bien-étre des usagers de la route.

Cet avantage provient de la baisse du temps de parcours pour tous les usagers du
réseau routier qui subissaient auparavant la congestion. Basé sur la théorie de la valeur du
temps 25, cet avantage est la principale motivation de la mise en place du projet vu que la
grande part des coiits de congestion est mesuré par la valorisation des pertes de temps que
cette congestion provoque. Cette théorie considére le temps comme une denrée rare et
souligne que le retard dans le transport doit étre pergu comme du temps perdu qui aurait

pu étre utilis¢ a des fins productrices ou pour d’autres occupations personnelles.

24 Notes de cours: Evaluation des projets publics, Ecn 6873, page X-9, Fernand Martin.
25 « Transport: choix des investissements et codts des nuisances », Rapport Boiteux, Juin 2001, page 35.
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Rappelons que selon la théorie économique 28, la congestion routiére est définie

en tenant compte de la demande des usagers et de I'offre du réseau routier, ce qui stipule
que le projet va réduire le niveau de congestion pendant les heures de péage a travers une
chute du trafic global (causée par la baisse du nombre d’automobiles privées) et une
hausse de la vitesse de déplacement pour tous les usagers de la route. Vu que la distance
parcourue par chaque usager demeure la méme, on calculera cet avantage en termes
d’économie de véhicules kilométres, excepté que le nombre d’usagers diminuera d’ou
une baisse du nombre de véhicules kilométres total.

Pour faire nos calculs, nous proposons d’utiliser les données sur le débit des jours
ouvrables et les valeurs unitaires de la congestion en milieu urbain, d’oi I’importance de
connaitre le cofit marginal de la congestion dans le centre de Londres. Le coiit marginal
de congestion est égal 3 la volonté de payer d’un usager pour réduire son retard ou aux

pertes qu’un usager impose aux autres, lorsqu’il vient s’ajouter au trafic correspondant a

la capacité optimale de Iinfrastructure routiére 27,

On évalue le colt marginal de congestion 28 (en livres sterling de 1998) pour le
centre de Londres a environ £0,86 par véhicule kilométre pour la période de pointe et
£0,47 pour la période hors pointe, d’aprés Tom Sansom et Nash. Ce cofit économique de
congestion intégre le cofit additionnel causé par les retards sur les temps de déplacement,
I’usure des véhicules (entretien et essence) et sous-entend que la valeur du temps de
parcours des usagers qui voyagent aux heures de pointe demeure plus élevée qu’en
période hors-pointe. Notons que la pollution, les accidents, le bruit ne sont pas compris et
sont calculés ailleurs.

26 Ibid, page 54.
27 Thid, page 54
28 Institute for transport sudies, (Annexe E) : hutp://www.its Jeeds.ac.uk/projects/STCC/downloads/Surface TransportCostsReport. pdf.
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En se référant a la figure 1 (page 11), on interpréte le colit marginal de congestion
comme étant le changement de nivean du cofit généralisé de transport 2 partir de OA pour
chaque usager quand un automobiliste s’ajoute au trafic OQo. Dans notre cas, OA est le
colit généralisé de transport dans la zone de péage, correspondant au taux de référence de
déplacement pour un réseau non congestionné qui est de 1,9 minute par kilométres.
Avant la mise en place du péage urbain, il y avait un temps moyen de déplacement pour
effectuer un kilométre de 4,2 minutes en 2002, correspondant 2 Q1 (niveau de congestion
de 2,3 minutes par kilométres). Aprés Parrivée du péage, le temps moyen de déplacement
est passé a 3,6 minutes, ce qui correspond au point Q* (congestion de 1,7 minutes par
kilometres). Notons que ce sont des chiffres qui sont acceptées en Angleterre et nous
supposons que la mise en place du péage urbain permettra de réduire le trafic routier, de
sauver du tenips de parcours et de ramener le cofit généralisé de transport de OZ a OA

pour les usagers restants.

Hypothéses pour le calcul de I’économie lie a la réductign de la congestion:

¢ Selon Trafic speed Survey 9, 1a prévision d’une baisse du niveau de congestion en
minutes retard par kilométre est de 30 % dans la zone de péage. L analyse des données
du projet mentionne que le niveau de congestion 3° passera de 2,3 minutes retard par
kilométre avant le projet 4 1,7 minute retard par kilométre aprés la mise en place du

péage urbain: ce qui correspond 3 une économie de temps de 0,6 minute par kilométre
pour tout véhicule (voir figure 5).

29 « Le péage urbain de Londres un an aprés », de Guillaumette Abadie, Synthése du SES N°153, mai-juin 2004, page 2.
30 « Tarification de la circulation en zone urbaine: cas du péage urbain de Londres », par Benjamin Bureau, page 60.
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Figure 5: Congestion et vitesse dans la zone de péage 3'
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® Le nombre total de véhicules-kilométres alloués pour tous les véhicules (automobiles,

véhicules commerciales, bus et taxis) dans le centre de Londres chutera de 15% une fois
le péage urbain implanté, c¢’est a dire & partir du'17 février 2003.

¢ D’ailleurs on ne tient pas compte de la réduction des coiits d’utilisation des véhicules
(usure, essence, enfretien) liée fortement aux kilometres évités comme dans certains cas.
Dans notre analyse, vu que la distance de parcours demeure la méme pour les

automobilistes, nous supposons que ses cofits n’auront pas trop d’impact dans le projet.

® La valorisation monétaire de 1’économie de temps sera calculé pour chacune des

années du projet, composé d’une période de péage de 255 jours 32 selon que les usagers
se déplacent en période de pointe ou hors-pointe dans un jour ouvrable. Nous estimons

qu’il y a plus de congestion en période de pointe, d’ou une différence observable an

niveau du coiit marginal de congestion pour les deux périodes.

31 « Le péage wrbain de Londres un an aprés », de Guillaumette Abadie, Synihése du SES N°153, mai-juin 2004, page 2.
32 La période de péage comprend uniquement les jours de semaine, sans les fins de semaines et les jours fériés.
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® Le débit de la pointe matinale (intervalle de temps ou le réseau routier est trés
achalandé entre 7h et 10h) est trés semblable a celui de la pointe de I’aprés midi (entre
15h30 et 18h30). Contrairement 4 1’étude menée par Catherine Fortier 33, nous supposons
qu’environ 2/3 du débit quotidien se déplace en période de pointe et 1/3 en période hors-
pointe, vu que les usagers ne seront pas plus taxés en circulant en période de pointe. Cette
hypothése est mise en avant vu que notre cas est différent, avec une tarification uniforme

et payable pour une circulation multiple durant une journée ouvrable.

¢ Dans I’analyse du projet, vu que I’objectif du péage consiste a rationaliser le
déplacement des automobiles durant les périodes de grande affluence, nous supposons
une baisse du temps de déplacement des véhicules qui se portera sur un trajet aller-retour,
avec en moyenne le méme trafic routier le matin et le soir, ce qui signifie que le gain issu
du temps de parcours est doublement effectif pour le nombre de véhicules kilométres
durant une journée de péage.

® On suppose que I’économie du temps de transport liée a la baisse de la congestion
routiére ne sera pas influencée par la variation du trafic routier car nous n’envisageons
pas de forte entrée de nouveaux automobilistes pendant la durée expérimentale du projet.
Aussi, on s”attend 3 une trés modeste réduction de la circulation 4 ’extérieur de la ville

de Londres d’ot la non-prise en compte dans notre analyse.

33 Catherine Forthier (2002): Analyse avantages-codts des différents scénarios tarifaires pour le projet de parachévement de
I"autoroute 25. Dans cette étude, le péage variable selon la période d’achalandage devait influencer un plus grand nombre de
déplacements en période hors-pointe qu’en période de pointe dans la mesure ob 1a tarification serait moins élevée.
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Calcul de l’écbnomie liée 4 la réduction de la congestion :

Valeur monétaire de la congestion épargnée par an 3* : {temps sauvé x nombre de
véhicules kilométres entrant dans la zone de péage selon la période x (1- pourcentage de
réduction du trafic) x coft marginal de la congestion x période de péage annuel } x

valeur accordée au gain de temps pour un déplacement aller-retour.

» La congestion épargnée par an en période de pointe: {0,6 min. x (2/3 x 1 300 000)
x (1-15%) x £0,97 x 255 jours} x 2 =£218 657 400

» La congestion épargnée par an en période hors-pointe: {0,6 min. x (1/3 x 1 300 000)
x (1-15%) x £0,53 x 255 jours} x 2=£59 736 300

Valeur annuelle de la congestion épargnée = £218 657 400 + £59 736 300
(En livres courants de I’année 2003) = £278 393 700/an

Nous allons exprimer la valeur de la congestion annuelle épargnée sous forme
d’annuité pendant la durée effective du péage urbain car nous supposons qu’il n’y aura
pas d’inflation spécifique, ni d’entrée majeure d’automobilistes aprés I’année 2003.
Selon la formule suivante, nous obtiendrons la valeur présente de I’annuité pour une
période de 5 ans et un taux d’actualisationde 3,5%: B(m,r)= {1~(1+r)""}/r

34 Dans le calcul, (1-15 %) correspond a la réduction du nombre total de véhicules-kilométres alloués dans le centre de Londres apres
la mise en place du péage. Nous avons aussi actualisé nos colts marginaux de congestion en livres de 2003, en ajoutant Uinflation

moyenne de 2,4 % pour calculer 1a valeur annuelle de Ia congestion épargnée en fivres courants de 2003; 0,97 = 0,86 (1 +2,4%) S et
0,53 =047 (1 +2,4%) 5 (voir Annexe E).
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D’abord en utilisant la méthode de correction de I’inflation par année: 1/ (1 +
inflation) ® avec le taux d’inflation annuel de 2,4 % en Angleterre, on obtient une valeur
de la congestion épargnée de: £278 393 700 x {1/ (1 + 2,4%) 3}= £259 274 337,4 (en
livres sterling constants de 2000).

On établit ici la valeur présente de la congestion épargnée (en livres constants) a
Pannée 2003:
PV=CxB (n,r), avec B (5, 3.5 %) = 4,5150
PV =£259274 337,4 xB(5,3.5%)
PV =£1170 623 634

Nous utilisons le taux d’actualisation sociale pour ramener la valeur totale de la

congestion épargnée en livres sterling constants de I’année de base 2000 :

V.A=£1170623 634 x(1,035) %= £1 055 835 448

Suite & ’actualisation, on obtient un montant de £1 055 835 448 en livres sterling
constants de ’année 2000.
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6.3 Evaluation des colits économiques

6.3.1 Coliit d’investissement initial

Pour obtenir le coiit d’investissement initial du péage urbain de Londres, on se
réfere aux données fournies par I’étude: « London congestion pricing, implications for other cities »
de Todd Litman 35. D’aprés ce document, les dépenses d’implantation du projet seront
déboursées au cours de I’année de référence 2000, pour la mise en place du systéme de
collecte des taxes de péage et pour les mesures complémentaires du projet (accroissement

de I’offre et amélioration des infrastructures de transports publics). On établit le cofit
initial 2 £180 millions en livres sterling courants de I’année de base 2000.

6.3.2 Coit d’exploitation

D’aprés ’étude de Todd Litman, les dépenses annuelles sont de £64 millions (en
livres courants) sur toute la durée du projet. Ces colits d’exploitation qui sont & la charge
de Transport For London correspondent a I’administration et ’exécution du systéme de
collecte des taxes de péage (salaires, gestion des caméras de surveillance, divers).

Nous envisageons une période de 5 ans pour la mise en opération du péage urbain
avec des cofits d’exploitation imputés a compter de I’année 2003. En utilisant la méthode

de correction de I’inflation par année, on obtient une valeur du cofit d’exploitation annuel

de 59 604 644,8 3¢ en livres sterling constants de 2000.

35 Source: London congestion pricing, implicatiohs for other cities, Victoria transport policy institute, par Todd Litman, 8 Février
2004, page 5. http.//www.vipi.org/london.pdf

36 1/ (1 +2, 4 %) = x 64 000 000 = 59 604 644, 8 avec n=3
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6.3.3 La perte de surplus de consommateur

L’introduction du péage urbain de Londres est percue comme un autre coft
d’opération pour les usagers d’automobiles qui verront une réduction de leur surplus de
consommateur. Il y aura 2 effets négatifs envisagés du coté des automobilistes car la taxe
de péage haussera conséquemment le coiit généralisé de transport. Selon leur valorisation
du temps, les automobilistes décideront de rester avec leurs autos ou de transférer vers les
transports en commun. Pour obtenir la valeur sociale du péage urbain, il faudrait aussi
tenir compte de ces impacts en soustrayant des avantages nets du projet, le coiit social lié

a la perte de surplus de consommateur des usagers d’automobiles.

De maniére pratique, nous allons avoir un scénario qui est I’introduction d’un
projet augmentant le cofit d’exploitation des automobiles avec un substitut imparfait
constitué par le transport en commun. Nous avons une demande  pente négative étant
donné que le péage opérera a travers le temps et on suppose que les usagers n’auront pas

la méme propension a payer la taxe de péage a cause des pré&férences différentes.

Le péage urbain de Londres entrainera une hausse du coiit généralisé de
transport par automobile de pal 4 pa2. Ce qui s’illustre par une réduction de 65000
automobiles par jour (passage d’OQA1 3 OQAZ) avec OQA1 qui correspond a 185 000
véhicules particuliers et OQA2 a 120 000. Nous observons une perte du gain des
consommateurs (partie hachurée) pour les automobilistes et cela peu importe ce qui arrive
sur le marché du transport public, du moment ot le prix du transport public (Pt) ne
change pas. Entre T et S, les usagers perdront des montants plus ou moins importants par
rapport 4 ’usager se trouvant 3 S. ’
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Nous illustrons ici la réaction des automobilistes suite a I'implantation du péage urbain :

Figure 6: Demande de transport par automobile

Coiit généralisé
du transport 4
£ A

R

Z:

pd

T

S S O
e e —
Nombre
14 QA2 QA1 d’automobiles

Retenons que malgré que les revenus du péage soient directement affectés dans le
financement du transport en commun (avec les prix qui ne changent pas), il y aura une
perte de bien-étre pour les automobilistes restants pa2RTpal et pour les renongants RST.
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Figure 7: Demande de transport en commun

Coiit généralisé
du transport

N

0 QT1 * QT2 Nombre
d’utilisateurs

40




Université r“'o

de Montréal

La perte de surplus de consommateur sera donc équivalente a la surface
pa2RSpal (figure 6) qui n’est pas compensée par la surface fSTg (figure 7), méme si la
demande pour le transport en commun augmente. Nous rappelons que selon ’hypothése
marshallienne, la mesure de la perte du surplus de consommateur est obtenue uniquement
sur le marché des automobiles car les prix du transport en commun restent fixes et le
départ de certains automobilistes vers ce marché est interprété uniquement comme un

changement de dépendance vis a vis des automobiles suite a I’ introduction du péage
urbain,

Selon Mishan (1976, ch.5) : A surplus des consommateurs = - pa2RSpal
A rente des facteurs de production = + 0
Perte du surplus de consommateur = - paZRSpal

Pour calculer ce colt social, nous allons considérer la valeur de la taxe
comme |’augmentation marginale du coit d’exploitation des automobiles et nous
utiliserons les données de TFL, qui nous renseigneront sur le nombre d’automobiles

rentrant dans le centre de Londres aprés la mise en place du péage urbain.

Calcul de la perte de surplus de consommateur:

Nous déterminons la perte de surplus de consommateur pa2RSpal qui sera égale
a la somme: pa2RTpal + RST.

» Pa2RTpal = nombre de véhicules particuliers restants (OQA2) x taxe de péage (pa2 —
pal) x 255 jours.

P> RST=1+2 x (pa2—pal) x (OQA1-0QA2) x 255 jours.
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Sur la base de la formule évoquée plus haut, nous présentons les différentes pertes
de surplus de consommateur des automobilistes aprés la mise en place du péage par

année:

P paZRTpal = (120 000) x 5 x 255jours = £153 000 000
PRST=0,5 x 5x 65000x 255jours = £41 437 500

La perte de surplus de consommateur par année (pa2Rspal) est égale & - £194

437 500 en livres sterling courants de 1’année 2003. Avec‘l’hypothése de non
augmentation des véhicules pour la durée d’exploitation du péage urbain (5 ans), nous
exprimerons ce cofit social sous forme d’annuité afin de Iactualiser 3 I’année de base
2000. La valeur actualisée de la perte de surplus de consommateur en année 2003 est :

PV=CxB(n,r),avec B (5, 3.5 %)= 4,5150

PV =-£181 084 033,1 37 x B (5,3.5 %)

PV = - £817 594 409,5

Nous allons utiliser le taux d’actualisation sociale pour ramener la valeur totale de

la perte de surplus de consommateur annuelle 3 une valeur de ’année de base 2000 :

V.A=-817594 409,5 x (1,035) %= -£737 423 314

On obtient une valeur actualisée de la perte de surplus de consommateur annuelle
de -£737 423 314 en livres sterling constants de ’année 2000,

37 La perte de surplus de consommateur annuel en livres sterling constants avec la méthode de correction de P'inflation par année est:
1/(1+2,4%)> x 194 437 500 =181 084 033,1
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6.4 Evaluation des externalités

6.4.1 Laréduction de la pollution atmosphérique

Avec la mise en place du péage urbain de Londres, on envisage qu’il y aura tout
de méme une baisse du niveau des dommages provoqués par les émissions de gaz

polluants, ce qui devrait augmenter les avantages de ce projet.

Notons que la congestion routiére compte parmi les causes de la pollution
atmosphérique, détériorant généralement la santé, le cadre de vie et plus souvent
I’environnement. D’ailleurs, le péage urbain est pergu comme une mesure visant a
améliorer Ia qualité de I’environnement dans le centre de Londres. Il permettra de réduire
la place de la voiture tout en minimisant les impacts négatifs des émissions de polluants

sur la santé, les cultures, les matériaux et 1’écosystéme.

D’aprés I’analyse de TFL, nous posons que suite au prbjet il y aura une réduction
annuelle de la pollution atmosphérique liée au trafic routier a travers une diminution
réguliére de 12 % de I’émission totale d’Oxyde de carbone (NOx) et de particules en

suspension (PM10) dans la zone de péage 8. Pour évaluer Iefficacité du péage de
Londres, il sera nécessaire d’attribuer des valeurs monétaires aux nuisances de pollution.
La théorie économique définit ses désagréments comme des pertes de revenus que

subissent les membres de la société en présence de pollution de ’air.

38 Source: « Impact monitoring- sccond annual report », Avril 2004, page 93. Ces 2 poliuants sont les plus en vue dans fes objectifs
nationaux de qualité de I'air & Londres.

L’Oxyde de carbone est issu de la combustion de carburants et de combustiles en particulier lorsque la température de combustion est
élevée. Les particules en suspension désignent fes poussiéres fines en suspension d*un diameétre aérodynamique inférieur & 10
micrométres et est donc un mélange de polluants primaires ou naturelles (issue du trafic

www umwelt-scheiz.ch/buwal/fi/fachgebiete/fe_luft/schadstoffe/stickoxide/
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En général, il est trés difficile de mesurer les effets de la pollution atmosphérique
induits par un projet de transport urbain et d’aprés certains économistes ces effets
représentent un élément marginal par rapport a I’ensemble des coiits et bénéfices du
projet. Dans notre rapport, ne détenant pas une méthode incontournable pour calculer les

valeurs monétaires a attribuer aux nuisances de pollution, nous allons nous inspirer de la

méthode du « colt des dommages» 3° de Nocker L. et Al (1998). Cette méthode de
monétarisation des effets de la pollution atmosphérique sera basée sur une approche
Bottom-up qui consiste 4 évaluer les coiits externes de la pollution atmosphérique en
différentes étapes: I'identification des différents polluants, la prise en compte de
I’ensemble des dommages qui en résultent (impact sur la santé, sur Penvironnement), la
quantification de ses dommages et une valorisation monétaire des impacts des polluants &

partir de cofits unitaires des dommages de référence.

Dans notre sujet, disposant d’informations sur les émissions totales de polluants
pour le transport routier 2 Londres (en tonnes), nous estimerons I’avantage économique
procure par le péage urbain en termes de réduction des dommages monétaires causés par

les émissions de polluants des véhicules.

Pour les calculs, nous utiliserons directement les coiits unitaires des dommages 40
des polluants évalués par Nocker L. et Al (1998) pour calculer I’économie liée 2 la
réduction de la pollution atmosphérique. Ces coiits unitaires tiennent compte de I’impact

. observé sur la santé, les cultures, les matériaux et I'écosystéme,

39 Source: « Evaluation des cofts socianx des transports de personnes ». En pratique, cela consistera a appliquer les cofts unitaires

des dommages par unité de poluants sur les différentes émissions totales émanant du trafic routier.www.lepur.geo.ulg ac.be/Cpdy
Pages/prog_98-99/Theme 7-1/99-00-th} -Tla.pdf

40 Thid. page 34, ses cofits unitaires ont étés utilisés par Ia commission européenne dans le cadre du projet Extemne (1997).
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Illustration des coiits unitaires des dommages par unité de polluants 4': en écus par tonne

PM 10 NOx

24537 13000

Source: Adapté de Nocker L. & Al, 1998, (1 ECU——» Pound Sterling 0.0878)

Calcul de la diminution de la pollution atmosphérique:

Le calcul de I’avantage du projet découlant de la baisse de la pollution
atmosphérique, sera obtenu en multipliant les émissions totales de polluants par la
réduction uniforme prévue suite a la mise en place dﬁ péage urbain et on y appliquera les
colts unitaires de référence des dommages, pour tenir compte des impacts sociaux liés

aux polluants.

Pour la zone de péage, nous savons que les émissions totales 42 de NOx sont de
1274 tonnes et celles de PM10 seront de 80 tonnes d’aprés les données de 2001. Sachant
que la pollution de I’air n’est pas issue seulement du réseau routier, il est difficile de
confirmer qu’il y aura un déclin continu des émissions de polluants liées au péage urbain.
Alors nous supposons que les émissions de polluants n’augmenteront pas sur la durée de
notre projet car les automobiles en circulation devront aussi se conformer 2 la
réglementation européenne en termes de lutte contre la pollution. Donc par hypothése,
Péconomie liée a la réduction de la pollution au niveau des routes sera constante durant

I’applicabilité du péage urbain.

41 Ibid, page 34 (voir annexe D).
42 « Impact monitoring- second annual report », Avril 2004, page 93 (voir aussi Annexe F).
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Economie de la réductibn dela = {(1274 x 12 %) x 1141,4} + {(80 x 12 %) x 2154,35}

pollution atmosphérique 4> = £195 178,9/an
(En livres courants de 2003)

Nous exprimons la valeur présente des économies suite a la réduction de la
pollution atmosphérique sous forme d’annuité (en livres sterling constants de I’année
2000) pour la durée d’exploitation effective du péage urbain a ’année 2003:

PV=CxB(n,r),avec B (5,3.5 %)= 4,5150
PV=£181774544xB(5,3.5%)
PV =£€820711,9

Nous utilisons le taux d’actualisation sociale pour ramener la valeur totale des
économies suite a la réduction de la pollution atmosphérique a une valeur de I’année
2000 :

V.A= 820711,9x (1,035) " *= £740235,1

Suite a I’actualisation, on obtient un montant de £740 235,1 en livres sterling
constants de 1’année 2000.

43 Conversion en livres sterling des colits unitaires des dommages par unité de polluants: 24537 x 0, 0878 = 2154, 35 et 13000 x 0,
0878 =1141,4

44 L économie annuelle issue de 1a réduction de 1a pollution (en livres sterling constants de 2000) par la méthode de correction de
I'inflation par annge, 1/ (1 + 2,4 %) x 195 173,9 =181 774,5.
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6.4.2 La réduction des accidents de la route

Aprés 1a mise en place du péage urbain, TFL envisage qu’il y aura une réduction
du nombre d’accidents routiers lors des déplacements en direction et 3 I’intérieur de la
zone de péage. Cet aspect revét un caractére important vu que les accidents liés au secteur

des transports ont toujours eu des impacts négatifs en termes de dommages corporels
(physiques ou morales) ou de pertes de capacités productives.

Les accidents routiers peuvent étre considérés comme la privation d’une
satisfaction infligée 4 une victime et ses proches. L’évaluation des cofits des accidents
routiers s’impose pour pouvoir établir I’ampleur des conséquences monétaires d’un
accident 4 la fois pour les victimes et pour la société. Notons qu’en se basant sur la
théorie économique de la vie humaine 4, un accident constitue un cofit économique se
manifestant par des colits humains et des coiits liés a la perte de production pour les
différentés victimes et la société. Les cofits humains correspondent a la valeur attribuée
par la société sur la santé et la vie des victimes d’un accident. Quant aux cofits liés 4 la
perte de production, ils sont définis comme les pertes liées au nombre de jours de travail
perdus suite a un accident.

De maniére pratique, on calculera le colit économique causé par un accident en
utilisaht la méthode du MHA*S et les valeurs des codts unitaires calculés par TFL. Les

cofits unitaires sont basés sur le consentement a payer « Willingness to Pay » ou I’acceptation

d’une indemnité pour compenser une probabilité accrue d’aveir un accident.

45 Source: « La vie humaine a-t-elle une valeur économique? », de Fernand Mactin, 15 février 2003,

46 Matrix research and consuliancy is an organisation providing the public sector with evidence-based analytical tools for strategic
decision making and planning. Site: www.matrixrcl.co.uk
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D’aprés certaines études effectuées par TFL, nous savons qu’il existe un lien entre
le niveau de congestion routiére et la fréquence des accidents. Chaque année, TFL reporte
environ 34000 accidents de la route dans le Grand Londres dont 1900 47 (6 % du total du

Grand Londres) accidents qui se produisent annucllement dans la zone actuclle de péage,
aux heures de péage.

Le fait d’implanter un péage urbain 4 Londres améliorera la sécurité routiére et
minimisera les pertes sociales inhérentes aux accidents, qu’il faudra monétarisé pour en
tenir compte comme un avantage. La valeur des accidents pourra étre quantifiée et
monétarisée en utilisant les statistiques de TFL et la méthode utilisée par MHA.

Cependant, on classe souvent les accidents par degré de sévérité: légers, sérieux,
fatales. Selon les données provenant de London Health 48, lors d’un accident routier la
probabilité qu’il soit fatal (déces) est de 0,02, avec blessés sérieux 0,47 et blessés mineurs

2,49. Nous avons obtenu grice au document de Jacques Mallender, Chris O’Leary et
Caroline Lowdell, des informations sur les cofits unitaires des accidents par niveau de

sévérité 4® qui ont ét¢ évalués par TFL (voir tableau ci dessous).

Table 3.2 DTLR unit costs rebased to 2000 prices

lCo Severity lovel

st Type Fatal Serious Slight
Human costs £731,932 £101,711 £7,442
ILost Output £383,770 £14,781 £1,568

47 Source: « Impacts monitoring-first annual report », transport for London, Juin 2003, chapitre 6.

8 « Informing transport health impact assessment in London », pour London Health, chapitre 2, Octobre 2000
( http://www.phel.gov.uk/hiadocs/informing_transport_hia_in_london.pdf, Annexe F

42 « Too high a price, Injuries and accidents in London », September 2002, http://www.Iho.org uk/viewResource aspx?id=7956
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Calcul des économies de la réduction des accidents

On se sert de la méthode MHA 3° pour déterminer le colit économique des

blessures ¢t accidents dans le centre de Londres :

Activity x unit cost = total cost
Et,
Total recorded activity (by severity) x lavel of intervention = cost type of activity

De maniére pratique et pour ce type de cofit complexe a calculer, on va tenir
compte du nombre total d’accidents susceptibles de se produire annuellement dans la
zone de péage, de la probabilité que se produise un accident par type et les combiner avec

les cofits unitaires marginaux relatifs & chaque type d’accident.

Sachant que le péage urbain 5! réduira le volume d’accidents dans le centre de

Londres de 20 % annucllement sclon une distribution uniforme, on obtient :

Economie suite 2 la réduction / an = {(1900 x 20 %) x 0,02 x (731 932 + 383 932)} +
(En livres sterling courants 2003)  {(1900 x 20 %) x 0,47 x (101 711 + 14 781)} +
{(1900 X 20 %) x 2,49 x (7 442 + 1 568)}

= £37 811 299, 6/an

50 Tbid, page 24-25.
$1 « Impact monitoring-first annual report », transport for London, Juin 2003.
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La valeur présente des économies (en livres sterling constants de 2000) suite 3 la
réduction des accidents dans le cadre du projet a ’année 2003 est:

PV=CxB(n,r),avec B (5, 3.5 %)= 4,5150
PV =£35214516,952x B (5,3.5 %)
PV =£158 993 543,8

Nous utilisons le taux d’actualisation sociale pour ramener la valeur totale des
économies annuelles suite 4 la réducti(_m des accidents de la route a une valeur de I’année

2000 :

V.A= £158 993 543,8 x (1,035) ™ * = £143 403 067,1

Suite 4 I’actualisation, on obtient un montant de £143 403 067,1 en livres sterling
constants de 2000,

52 L économie annuel issue de la réduction des accidents (en livres sterling constants de 2000) par la méthode de correction de
Iinflation par année: 1/ (1 +2, 4 %) * x 37 811 299, 6 =35 214 516, 9.
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7. Analyse de la valeur économique du projet

Nous allons déterminer la rentabilité économique du péage urbain de Londres en
se basant sur la valeur actualisée nette du projet. La VAN consiste a différencier tous les
avantages et coiits économiques du projet actualisés en livres sterling constants pour
P’année de base 2000.

Le calcul sera effectué sur la base de la formule de 1a VAN et le critére de
décision stipule que le projet est rentable si la valeur actualisée est supérieure a zéro.
Dans le cas du projet londonien, on obtient une VAN positive d’une valeur de
£39 829 150,8 en livres sterling constants de 2000.

Avec:

- £180 000 000
£1 055 835 448
CEt = -(£737423 314 + £242 726 285,4 53)
EPt (£740 235,1 + £143 403 067,1) ‘
ENt = 0 (on suppose qu’il n’y a pas d’externalités négatives liés an projet).

Io

2

I

33 Nous supposons que Fétalement du cofit d’exploitation du systéme de péage urbain est fait de fagon uniforme sur toute Ia durée
. de vie du projet (en livres sterling constant) en absence d’information sur le taux de croissance des bénéfices et cobts directs du
projet. La valcur actyalisée des colts d'cxploitation du projet en annéc 2003 est de: PV = £59 604 6448 x B (5, 3.5 %) =269 114
L/ 971,3. Suite 4 ’actualisation en année 2000, on obtient un montant de £242 726 285 4.
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8. Analyse de sensibilité

Notre analyse de sensibilité consistera a introduire de I’incertitude dans les
données de sorte 4 savoir ce que deviendra la valeur du projet. Dans un premiér temps, il
serait intéressant de savoir ce que serait le résultat de I’analyse avantages-coiits si le débit
de véhicules en période de pointe etait moins élevé qu’en période hors-pointe comme
dans le cas d’étude de Catherine Fortier (2002). Dans un deuxiéme temps, nous allons
observer ce qui adviendrait si on faisait varier le taux d’actualisation sociale dans le
calcul de la VAN du projet.

8.1 Variation du débit de véhicules

Supposons qu’il y ait eu une erreur d’estimation du débit de véhicules pour la
zone de péage. Vu qu’en général, les déplacements en période de pointe sont effectués
pour des raisons de travail, le fait que le péage provoque une réduction du trafic routier
global pourrait inciter les usagers 3 plus se déplacer en période de pointe. Cette facon de
faire est peut étre contestable mais il pourrait étre intéressant d’estimer a nouveau la
valeur du projet selon ’hypothése que 1/3 des usagers se déplacent en période de pointe
par rapport a 2/3 en hors-pointe durant une journée de péage.

A cette supposition concernant le débit de véhicules en circulation pendant une

journée de péage, la valeur monétaire annuelle de la congestion épargnée en livres

courants de I’année 2003 serait de:
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P La congestion épargnée par an en période de pointe: {0,6 min. x (1/3 x 1300 000)
x (1-15%) x £0,97 x 255 jours} x 2=£109 328 700

P La congestion épargnée par an en période hors-pointe: {0,6 min. x (2/3 x 1 300 000)
x (1-15 %) x £0,53 x 255 jours} x 2=1£119 472 600

Valeur annuelle de la congestion épargnée = £109 328 700+ £119 472 600
(En livres courants de I’année 2003)
= £228 801 300/an

Nous voyons que sur la base des calculs ci-dessous, on obtient une VAN positive en
livres sterling constants de 2000 d’une valeur de - £148 254 897,2. Le projet n’est donc

pas rentable et est trés sensible 4 la variation du débit de véhicules pour la zone de péage.

Avec:

- £180 000 000

AEt £867 751 400 54

CEt = -(£737423 314 + £242 726 285,4)

EPt =  (£740 235,1 + £143 403 067,1)

ENt = 0 (on suppose qu’il n’y a pas d’externalités négatives liés au projet).

1l

Io

]

54 En utilisant la méthode de correction de I'inflation par année: 1/ (1 + inflation) 3 avec le taux d’inflation annuel de 24%en
Angleterre, on obtient une valeur de la congestion épargnée de 213 087 815,8 en livres sterling constants de 2000. La valeur actualisée
de Ia congestion épargnée en année 2003 est de: PV = £213 087 815,8 x B {5, 3.5 %) = 962 (91 488, 3. Suite & 'actualisation en année
2000, on obtient un montant de £867 751 400.

52



Université f'u't

de Montréal

8.2 Variation du taux d’actualisation sociale

En considérant un taux d’actualisation plus élevé de 6 % qui était utilisé
auparavant en Grande-Bretagne pour les évaluations publiques, ’effet de la variation sera

observé au niveau de la valorisation des avantages et cofits économiques du projet.

On aura:
Io = -£180000000
AEt = £917 004 6574

CEt = - (£640 460 229,8 + £210 890 511,3)
EPt = (£643 1464 + £124 594 442,2)

La VAN du péage urbain de Londres en livres sterling constants de (2000) aura
toujours une valeur positive de £10 891 504,9. Le projet est donc toujours rentable

malgré la variation du taux d’actualisation sociale.
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9. Implication a long-terme pour le péage urbain

A partir des données et résultats obtenus suite a I’évaluation du péage urbain de
Londres, nous pouvons évoquer que plusieurs impacts 3 long-terme restent i discuter
pour obtenir une analyse compléte du projet.

En régle générale, I1 faut mesurer les effets réels du péage urbain sur toute
Péconomie londonienne pour confirmer son efficacité. Plusieurs facteurs jugés
raisonnablement pertinents doivent étre pris alors en considération pour I’étude, comme:
les conséquences sur la planification et 'utilisation des terres, les effets sur le commerce,
la propriété fonciére, le développement des entreprises et le marché de I'emploi. Quelques
effets du péage demeurent difficiles 4 évaluer surtout lorsqu’on se référe 3 certains

indicateurs macroéconomiques.

Par exemple, admettons que la mise en place du péage entraine une réduction du
nombre de véhicules privés, cela se traduirait probablement par une baisse de ’activité au
centre-ville. De cette situation, il en découlerait une baisse de la croissance associée a une
hausse du taux de chémage pour certaines entreprises qui verront la taxe de décongestion
s’imposer a elles comme un nouveau cofit. Ces entreprises se verront moins
concurrentielles que celles localisées 4 I’extérieur de la zone de péage. Le péage urbain
pourra provoquer une relocalisation de I’activité économique hors de la zone de péage,

mais cet impact réel ne peut étre calculé par avant plusieurs années.

Notons d’autre part que la quantification du cofit social supporté par les

commerces du centre-ville doit étre réellement intégrée dans Panalyse du projet de
Londres.
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La majorité des grandes entreprises londoniennes sont toutes favorables pour le
péage surtout lorsqu’elles valorisent les bénéfices de temps sauvé qu’elles estiment plus
importants que les colits associés au paiement de la taxe. Mais pour les petits commerces,
le systéme de péage est percu comme un cofit social qui retombe sur les commercants qui
sont incapables de le répercuter sur les consommateurs. Selon eux, la taxe entraine
d’abord une réduction de trafic qui se traduit premiérement par une baisse de ’attractivité
dans la zone ciblée, d’olt un manque & gagner au niveau de leurs chiffres d’affaires.
Deuxiémement ils font face 4 une hausse des cofits d’exploitation du moment ol certains

commergants se voient facturer la taxe de décongestion par leurs fournisseurs.

* A T"analyse, tous ses éléments demeurent importants & évaluer dans la mesure ou
le péage urbain devient une question d’actualité dans plusieurs pays d’Europe et méme
dans le monde. Aprés Londres, nous avons la ville de Stockholm qui s’est vite procuré
son péage urbain et déja celui de Copenhague se profile a I’horizon. Face aux nouveaux
défis que représentera le péage urbain dans le monde de demain, nous devons laisser
notre analyse ouverte, de fagon a pouvoir intégrer au fur et 4 mesure tous les effets non

calculés du péage urbain de Londres pour mieux soutenir son efficacité.
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CONCLUSION

Au regard des hypothéses que nous avons posé dans I’étude de la mise en place
du péage urbain de Londres, nous pouvons voir que ce projet est économiquement
rentable avec une VAN positive de £39 829 150,8. L’objectif majeur de notre analyse
¢tait d’évaluer la rentabilité économique du péage urbain de Londres dans toute sa

complexité, avec tous ses avantages et ses coiits économiques i comptabiliser.

Le projet, une fois implanté, décentralisera le centre de Londres en poussant les
automobilistes 3 utiliser rationnellement le réseau routier par une modification de leur
mode de déplacement en direction du centre-ville. Le péage urbain permettra tout d’abord
de réduire les coflts liés 4 la congestion routiére, en transférant les cofits sociaux du
transport vers les utilisateurs par un contrdle de la demande de voyages par automobile,
et en mettant en valeur le principal avantage économique du projet qui demeure la

réduction du temps de déplacement pour tous les usagers.

Mais d’autre part, le péage urbain pénalise énormement les véhicules privés avec
les usagers qui réalisent une perte de leur bien-étre i cause de I’ajout d’un frais
supplémentaire au niveau de leurs cofits généralisés de transport.

Notamment, le péage urbain devrait apporter d’autres bénéfices a la société de

Londres comme: ’amélioration du systéme de transport public et la protection de
’environnement (plus d’air de qualité et une réduction des bruits).
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Le transport public sera amélioré par la fiabilité et la rapidité accrue des bus en

particulier. De nombreux usagers changeront leur mode de transport pour éviter la taxe et

hormis la rationalisation du réseau qui devrait en résulter, le péage urbain va aussi

générer des recettes qui seront utilisés pour I’amélioration du systéme de transport.

Nous avons considéré I’effet d’une variation du taux d’actualisation sociale de 6 %

pour observer I’effet sur la rentabilité du projet et on constate que le péage urbain de
Londres est toujours rentable économiquement. Mais le résultat est différent avec une
modification du débit de véhicules durant la période de péage, car 1a VAN économique

est négative et le projet est donc non rentable.

Remarquons que n’ayant pas de données précises, nous n’avons pas tenu compte

de certains impacts pouvant étre liés 4 la mise en place du projet, notamment :

le coiit sur les déplacements des différentes catégories sociales
le coiit social pour les propriétaires terriens
le coiit pour les entreprises (les commerces, les parkings...)

le coiit de la perte de la vie privée causée par le contrdle des caméras

Le péage urbain du centre de Londres, provoquera certaines réticences dés son

introduction, mais demeure toujours une stratégie efficace pour lutter contre la congestion

routicre et ses impacts négatifs pour la société. Néanmoins, la clé de son acceptation

dépendra uniquement de la fagon dont les revenus du péage seront utilisés.
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ANNEXE A

Récapitulatif des tarifs du péage urbain de Londres:

Montants
Unité Paiement le jour méme S£
(journée) avant 22 heures ou
paiement anticipé
Paiement & partir de 22 10£
heures pour la journée en
cours
Abonnements:
Hebdomadaire (5 jours ouvrables 25£/ | Possibilité de remboursement des jours
consécutifs) 35,6€ | non consommés, sous réserve du
paiement de frais de dossier de 10£
Mensuel (20 jours ouvrables consécutifs) 100£
Annuel (252 jours ouvrables consécutifs) - 1260
Amendes:
Amende standard 80£
Si payée dans les 15 jours 40£
Si payée au-dela de 28 jours 120£
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ANNEXE B

Révision du taux d'intérét des investissements publics, Commissariat général du plan (France), 21 janvier
2005, pages 45-46.

http://www.plan.gouv. {1/ intranet/upload/actualite/Rapport%20Lebegue%ZOTaux%2()actu
alisation%2024-01-05.pdf
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http://www.hm-treasury.gov.uk/media/343A6/dis_whitepaper02.pdf
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ANNEXE C
Dataset
Series
CHvV3? CIYR! MCDQ
Periods
1998 163.4 1.6
1999 104.8 1.3
2000 105.6 0.8
2001 106.9 1.2
2002 108.3 1.3
2003 109.8| 14
2004 111.2 13

Consumer Prices Index (CPI), last update 15/11/05

The official CPI index starts in 1996 but historical estimates back to 1988 have been
calculated based on archived RPI data. These estimates can be considered a
reasonable proxy to the official series. Further details are given in Economic Trends
No. 541, Prior to the 10th December 2003, the CPI was published as the HICP.

National statistics: .
http://www statistics.gov.uk/StatBase/tsdataset.asp?vink=7174&More=Y
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ANNEXE D

Tableau 10: Coits marginaux de référence (en Ecusfionne)

Py | 80, | €O NO; | COVNM | CO, | NO | CH,

sk (R (1| 2 | ne| @

ks || 4 %)

Wersaa | k! |
frosrae_| 2 | e | a0

Source : DE NOCKER L &al, 1998, Externe kosten van elektricteitsproductie in Belgie WP, VITO.

http://www lepur. geo.ulg.ac.be/det/Pages/pr(_)gu98-99/Theme_7- 1/99-00-th1-1Ila.pdf

The "ECU" is the European Currency Unit as defined by Community legislation, i.e.
Regulation No. 3180/78 of 18 December 1978 of the Council of Ministers of the
European Communities, as amended by Regulation No. 2626/84 of 15 September 1984
(1), or by any subsequent Regulation.

These regulations define the ECU as a composite currency unit (basket) consisting of
specified amounts of the currencies of the Member States of the European Communities.
These amounts, which can be revised, are presently the following:

German Mark (DM) 0.719
French franc (FF) 1.31

Dutch guilder (HFL) 0.256
Belgian Franc (BFR) 3.71
Luxembourg Franc (LFR) 0.14
Danish Krone (DKR) 0.219
Italian Lira (LIT) 140

Irish Punt (IRL) 0.00871
Pound Sterling (UKL) 0.0878
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ANNEXE E

http://www.its.leeds.ac.uk/projects/STCC/downloads/ SurfaceTransportCostsReport.pdf

Dans le calcul de la valeur monétaire de la congestion épargnée annuellement a partir de
2003, nous avons d’abord utiliser I’approximation des valeurs moyennes des coiits
marginaux (low et high) unitaires de congestion pour la période de pointe et la période
hors-pointe. Ensuite, nous avons convertir ses chiffres en livres sterling de 2003.

» La moyenne approximative du cofit marginal (low et high) de congestion pour la
période de pointe:

(85,76 + 85,87)/ 2 = 85,815 pences = 0,86 livres par kilométres.
0,86 x (1+ 2,4 %) = 0,97 livres par kilométres.

P La moyenne approximative du cofit marginal (low et high) de congestion pour la
période de pointe:

(46,61 +47,15)/ 2 = 46,88 pences = 0,47 livres par kilométres.
0,47 x (1+ 2,4 %) = 0,53 livres par kilométres.
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Table 5.3:

Estimates of the Marginal External Costs of Congestion

Pence per vehicle kilometre, 1998 prices and values

Proportion
of vehicle

iICategory km Low High

Motorway 17% 12.80 12.80
Major urban central peak 1%  85.76 85.87
Major urban central off-peak 3%  46.61 47.15
Major urban non-central peak 4%  22.89 24.26|
Major urban non-central off-peak 8% 11.09 13.67
IOther urban peak 7% 4.58 8.38
\Other urban off-peak 15% 0.65 4.89|
Rural trunk & principal 30% 9.11 9.21
Rural other 16% 1.32 2.92
Overall 100%9. 71 11.16

Note: major urban area refers to London and conurbations.



ANNEXE F

« Impact monitoring- second annual report », Avril 2004, page 93



ANNEXE G

Table 24 Accident ratesperkilometréinLoudon

~ Accidentratesperkm
,, Fatal Serious Shight  All accidents
All 002 047 24 29
Pedestnian 001 013 0% 0.68
Pedal cycle <001 0.03 03 0.34
Motorcycle <001 0.9 045 034
Car 001 039 0 247
Taxt <001 001 006 007
Goods vehcle <01 0.05 0.8 033
Busandcoach < (01 003 0.13 011

« Informing transport health impact assessment in London », pour London Health, chapitre 2,
Octobre 2000, http://www.phel.gov.uk/hiadocs/informing_transport hia in london.pdf,
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