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Introduction générale

L’humanité a toujours cherché a se libérer des raonies physiques que la distance
géographique exerce sur les déplacements des hoatrdes marchandises. Elle a pour cela
développé des moyens de transports divers de laestaation des animaux (boeuf, ane,
cheval, chameau) dés la période prehistoriqued&dauverte du transport motorisé (chemin
de fer, bateau, automobile, avion) en passant’ipaehtion de la roue et de la navigation.

L’évolution de ces moyens de transport ayant acegme celle du progres technique.

En contribuant a la facilitation de la circulatidas hommes et des marchandises, les réseaux
de transport jouent donc un réle primordial dandyiaamique économique et I'amélioration
des conditions de vie des personnes, et leur disitith conditionne tout processus de
développement économique. Le développement deawésie transport permet une baisse
des codts de transport et favorise I'accroissermdestéchanges. A. Smith (1776) dans son
livre La richesse des Natiors®ulignait déja I'importance des transports par @aumoment

ou l'auteur écrivait son livre, le chemin de feawvait pas fait encore son apparition et le
transport terrestre se caractérisait par une fadgbacité et des colts de transport élevés) pour
I'industrialisation des villes cotieres, grace @xtension de aires de marché que ces moyens
de transport offraient. En outre, alors que lewenémies stagnaient jusqu'a la fin du®®
siecle, l'apparition des moyens de transport raglokteau a vapeur, chemin de fer) au
moment de la révolution industrielle, a joué uferfibondamental dans le formidable essor
industriel qu’ont connu les pays développés dédéleut du 18™ siécle. Dans le monde
moderne, les progres continus enregistrés dans d@saines du transport et des
communications qui ont permis des baisses régsligtes colts de transport et de
communications tant continentaux gqu’intercontinertaconstituent le principal vecteur de

I'accélération du phénomeéne de la mondialisation.

L'importance des systemes de transport dans lassance économique, et dans
I'amélioration des conditions de vie se traduit pPattention particuliere dont ce secteur
bénéficie aupres des décideurs politiques tant enpays développés que dans les pays en

développement, et par la part importante des imgshents qui lui sont consacrés dans les
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dépenses publiques d’investissement. Ainsi, a tifidustration, alors que les systemes
européens de transport sont parmi les plus dévésogp monde, la Commission Européenne
prévoit d’investir 325 milliards d’euros pour levadoppement du Réseau Transeuropéen de
Transport sur la période 2007-2013 (Commission péeane, 2005), soit 0,16 % du PIB de
'ensemble des pays de I'Union Européenne. La Frapour sa part, consacrait pres de 14
milliards d’euros (soit 17,8 % des dépenses d’itisesment de I'Etat) par an, en moyenne,

dans les années 1988/1990 pour développer le seldstransports (Laguarrigue, 1994).

Par ailleurs, la faible performance de I'Afrique nmes de développement économique et
social depuis les indépendances et son incapasitesérer dans les échanges internationaux
sont souvent associées en partie aux mauvaisestioaedde transport (Banque Mondiale,
1994). Les colts élevés de transport dus a l'irsarfte de réseaux de transport de qualité
entravent le commerce interrégional et érodent denptitivité du continent. Selon D.
Salvatore (2008) les colts de transport en Afriguie-saharienne sont cing fois plus élevés
que ceux des pays développés et sont presque leledoe ceux des autres pays en
développement (voir tableau 1). C’est pour paltierdéficit d’'infrastructures de transport et,
plus généralement, d’'infrastructures publiquesesinettre a I’Afrique de rattraper son retard
sur le reste du monde que le Nouveau Partenariat igoDéveloppement de I'Afrique
(NEPAD) a été lancé en 200XCe dernier propose de développer en prioritéréssaux de
transport terrestre (routier, ferroviaire) travettsi@ut le continent africain, du Nord au Sud et
d’Est en Ouest, permettant ainsi de relier la nrajgartie des capitales africaines, afin de

promouvoir I'intégration régionale (voir annexest12).

! Le Nouveau Partenariat pour le DéveloppementAieidlue (NEPAD en Anglais) est un plan initié, aébait

de la décennie, par un certain nombre de chefsat'&fricains dans le but de donner un nouvel élan a
développent économique de I'Afrique et de renfos@présence dans I'économie mondiale, grace dpel a
massif des investissements directs étrangers’aida kextérieure. Pour réussir ces objectifs, Engrésente un
certain nombre de domaines prioritaires que I'Afagdoit combler le retard avec le reste du mondemPces
domaines, les secteurs des infrastructures pulsligu@&nnent une place centrale (document a carssilir le

sittewww.afrimap.org/english/images/treaty/file4239af0it7 7. pdf.
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Tableau 1 : Codts de transport par groupes de pays

Groupe de pays Colts de transport moyens
(en % du prix des biens)

Pays développés 4,24

Amérique du Sud 9,83

Amérique centrale 10,96

Moyen Orient et Afrique du Nord 10,12

Afrique Sub-saharienne 19,54

Asie du sud 9,74

Economie en transition n.c

Asie de I'Est et du Sud-est 8,99

Source : Salvatore D. (2038p. 214.

Pour le cas de la République de Djibouti, cetteartgmnce du secteur des transports dans le
développement économique et social est accentuide faat que la chaine des transports

constitue le moteur de I'activité économique.

Une économie dépendante de la demande régionalesemvices de transport

L’analyse de la répartition sectorielle de I'éconerdjiboutienne montre une prépondérance
du secteur tertiaire qui concourt au produit iméri brut (PIB) a hauteur de 80%. Les
contributions des secteurs primaire et secondaoet snégligeables et représentent
respectivement 5 % et 15% du PIB. Cette structtypique de I'’économie djiboutienne
comparée a la majeure partie des économies afgsaii le secteur agricole constitue la
composante essentielle, résulte de la combinaigotrais principaux facteurs. Le premier
facteur est lié aux conditions climatiques extrénffesble pluviométrie, aridité du sol,
sécheresses récurrentes) qui limitent le développedu secteur agricole. Le second facteur
a trait a la localisation géographique du paysb@jti est situé a I'entrée de la Mer Rouge
qui, depuis I'ouverture du canal de Suez en 186% un réle stratégique important dans le
transport maritime mondial en assurant le lien cenunal entre 'Europe, I’Afrique Orientale,
les pays pétroliers du Golfe et I'Asie du Sud-Exsdtte localisation stratégique a d’ailleurs été

a l'origine de la colonisation du territoire etdeéation du port de Djibouti par la France a la

2 L'auteur utilise des données qu'il a tirées dBdmque Mondiale (2002).
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fin du 19™ siécle. De plus, le port de Djibouti est devenis tb début de son activité, le
principal port du commerce extérieur d’un grandsuoienclave, I'Ethiopie. Le troisieme
facteur concerne les décisions de politiques écanos entreprises par les autorités
coloniales dés la constitution du territoire & ila du 1$™ siécle et poursuivies par les
autorités djiboutiennes aprés l'indépendance er7.1$ous l'influence des deux premiers
facteurs, les autorités coloniales ont développméégonomie de services dont le pilier était le
secteur des transports. La relation de complémantamtre le port et le chemin de fer qui
acheminait vers l'hinterland éthiopien les marchsesl traitées par le port, a permis le
développement rapide de la ville de Djibouti autdas activités commerciales et bancaires.
En méme temps, le territoire bénéficiait des ampariportants de transferts publics en
provenance de la métropole pour équilibrer le budgeémunérer les fonctionnaires. Par
contre, limité par I'étroitesse du marché intériguii réduit les possibilités de réaliser des
économies d'échelle et I'absence de ressourcesefial) le secteur industriel n'a pas pu
connaitre la méme évolution. Cette politique aiapusé les fondements d’'une économie
tertiaire dont le déterminant principal est la dad®régionale en services de transport et les
transferts publics de la métropole et ou toutdiléé économique est concentrée dans la ville

portuaire de Djibouti.

10
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Carte n°1 : Localisation géographique de la Répubdjue de Djibouti
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Apres l'indépendance, les autorités politigues amtié des tentatives modestes de
diversification de I'activité économique en chentha développer une agriculture maraichere
et a créer des petites unités de production inellstr au moyen d'importantes aides
extérieures. Mais l'aide étrangére massive a cre® effets pervers qui ont généré un
surdimensionnement du poids relatif de I'Etat déésonomie et un renchérissement des
colts des facteurs de production. Il en a résulodés aune désaffection des activités
productives et une spécialisation encore plus gmuds I'économie dans le secteur tertiaire,
qui passe de 75 % du PIB en 1976 a 80 % actuellemen

11
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L’activité économique du pays dépend ainsi desoperdnces du secteur des transports et,
plus particulierement, de celles du port. Or, dassannées 1980 et 1990, en raison de la forte
concurrence exercée par le port d’Assab (situé mthiee) et la perte de la fonction de
débouché maritime du commerce extérieur éthiopgesecteur des transports a subi une forte
contraction. Ces difficultés du principal moteur kictivité économique ont été en plus
aggravées par la baisse de l'aide étrangere ebniftitcarmé intérieur qui a secoué le pays
entre 1991 et 1994. Cette situation a conduit dures deux décennies, a une baisse réguliere
de la croissance économique, a une accélératiachdimage ainsi qu’a une dégradation du

niveau de vie de la population et de 'ensembleini@gisateurs économiques.

Tableau 2 : Evolution de quelques indicateurs écomgiques de Djibouti entre 1991 et
2009.

1991 2000 2009
Population 545 000| 715 000| 819 000
PIB (en millions $US) 463 556 1259
PIB par habitant (PPA, $US) 1980 1560 2 420
Réparation sectorielle (en % du PIB)
Primaire 4,4 5,0 5,0
Secondaire 18,4 15,0 15,0
Tertiaire 77,2 80,0 80,0
IDH (Indice de Développement Humain) 0,445 0,520
Taux de chdbmage 45% 59% 59%

Source : Banque Mondiale (2001), FMI (2010).

Il a fallu attendre le détournement de l'intégéalitu trafic éthiopien vers le port de Djibouti
en 1998, suite au conflit armé entre I'Ethiopid’Etythrée, pour que la chaine de transport
retrouve une nouvelle dynamique. Le retour progfrede la croissance économique
consécutif a ce nouvel essor du secteur des tresspaduit clairement 'emprise de ce

secteur sur I'’économie djiboutienne.

La chaine de transport conditionne la performangesekcteur tertiaire sur lequel repose
I'essentiel de I'activité économique. Elle représeaussi une part importante des emplois
salariés du pays (18 % de I'emploi total du paysrs€Agence Nationale de I'Emploi, de la

Formation et de I'Insertion Professionnelle, 200, méme qu’elle contribue pour environ

12
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un quart a la richesse nationale (Banque Mond2l65). Le secteur des transports constitue
en conséquence le pilier de l'activité économidi@nscient de cette réalité, le gouvernement
souhaite accroitre le potentiel de développememiedgecteur et son impact sur le niveau de
vie de la population, en mettant en place uneégmtqui consiste a faire de la place de
Djibouti un hub portuaire régional et une platefergie transport multimodale. Mais cette
stratégie nécessite d’entreprendre une large quditid’équipements visant a améliorer et
actualiser la qualité et la capacité d'offre ddsaistructures portuaire et terrestre dont I'Etat,
confronté a un probléeme récurrent de déficits btalges, est incapable d’assurer le
financement. Pour pallier ce manque de fonds, lergmement a engagé des changements
institutionnels profonds destinés a favoriser uhes grande participation du secteur privé
dans la gestion et le financement des infrastrastale transport a travers la promotion du
partenariat public-privé. Cette stratégie vise &larer I'efficacité économique en placant le
fonctionnement du secteur dans un impératif dealslitt et de réalisation de gains de
productivité. Ces changements institutionnels doduéi & la privatisation de I'exploitation
technique et commerciale du Port Autonome Inteonati de Djibouti (PAID) en juin 2000,
suivie deux ans plus tard par celle de I’Aéropoteinational de Djibouti (AID), la gestion de
ces deux entreprises publiques étant concédée raéame opérateur privé, le Dubai Ports
International (DPI, devenu DP World depuis 2005).

En planifiant a transformer le port de Djiboutisets environs en un hub portuaire régional et
une plateforme logistique multimodale, le gouverapiveut accroitre le potentiel de
développement du secteur des transports afin quealeceier puisse avoir des effets
d’entrainement sur la croissance économique diesuploi. Cependant, on peut se demander
si réellement les infrastructures de transport eadr des effets positifs sur l'activité
economique. Si c’est le cas, comment s’exerceneffets ?

L’objectif de cette thése et d’étudier I'importandes contributions des infrastructures de
transport au développement économique et socia.hypothéses sont que les infrastructures
de transport constituent un déterminant importantadcroissance économique. D’un coété, en
abaissant les codts et le temps de transport liédstieminement des biens intermédiaires et a
la livraison des produits finis vers les centrescdasommation, les réseaux de transport
améliorent la rentabilité des entreprises. De t@ukes infrastructures publiques, dont font
partie les infrastructures de transport, améliorefficacité des facteurs privés de production
(capital prive, travail) et favorisent 'accumutati du capital privé. Elles influencent donc

positivement la croissance économique de long terme

13
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Pour évaluer si ce projet aura un impact sur Néétiéconomique, il est nécessaire d’analyser

les caracteéristiques socio-economiques des réskatransport.

Le transport : une industrie de réseau

Les réseaux de transport possédent les cara@gastd’un « bien systeme ». Ce dernier peut
se définir comme étant la combinaison de plusie@w@mposantes eélémentaires
complémentaires qui doivent étre utilisées de mman@onjointe pour offrir un service
spécifiqgue représentant une utilité pour son usdbjerEconomides, 1996). En effet, la
production d’'un service de transport de voyageursi® marchandises nécessite I'utilisation
conjointe d’infrastructures physiques fixes (réseaautiers, voies ferrées, gares, ports,
aéroports), d’'infrastructures physiques mobilediuéles de transport) et du capital humain.
La mise en place des infrastructures physiques fest ainsi indispensable a toute production
de services de transport. Or, la construction de a#&rastructures mobilise des
investissements initiaux éleves et irrécupéraldaak cosfsdont le délai de récupération est
souvent tres long. De plus, I'évolution de la dederse caractérise par un fort degré
d’incertitude. Ces caractéristiques particuliés fdu secteur des transports une industrie de
réseau au méme titre que les télécommunicationsdidaibution d’eau et d'énergie,
'audiovisuel ou encore la poste. Ces industriesréeeau présentent trois spécificités

particulieres qui les différencient des autres piggtions industrielles de production.

D’abord, les biens produits par les industries égeau vérifient les propriétés de biens
collectifs car ils sont indispensables a I'améliara des conditions de vie des citoyens et ont
pour caractéristiqgues d’étre utilisés dans la gtasiité des activités économiques. En effet,
I'existence de moyens de transport fonctionnelstast aussi indispensable pour garantir la

nécessaire mobilité des hommes que pour relieyotedr et consommateur.

Ensuite, en raison des colts fixes importants séoes a l'installation des infrastructures
physiques, les colts moyens de production dimin@gembesure que la taille du réseau
augmente. Les fournisseurs des services en résgedfidient ainsi des économies d’échelle
et la diversification des services leur permet craitre encore plus la rentabilité. Les
industries de réseau présentent donc le caracteneodopole naturel, c'est-a-dire que le colt

de production le plus bas est obtenu lorsqu'unéesnireprise est en charge du réseau.
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Enfin, les industries de réseau émettent des effetsrnes. Il y a externalité lorsque le
processus de production ou de consommation d’untag®nomique procure des avantages
(ou des codts) a un autre agent sans qu’il y aifpemsation financiere. Les services en réseau
donnent naissance a des externalités positives edeartle et d'offre. Les externalités
positives de demande, qualifiées aussi d'effeteédeau ou d’effets de club traduisent le fait
que, en deca d'un certain seuil de congestionit&ubu la satisfaction d’'un consommateur
est positivement corrélée au nombre de consomnsatdur méme bien ou d'un bien
compatible (Buchanan, 1965). Ainsi, 'adhésion aréseau téléphonique est d’autant plus
intéressante pour un abonné que le nombre d’adiséden méme réseau avec lesquels |l
souhaite communiquer est élevé. En raison dessafferéseau, la demande d’un bien réseau
ne dépend donc pas uniquement du prix (a I'invelese biens ordinaires ne produisant pas
d’effets de club) mais également du nombre de consateurs actuels et anticipés de ce bien.
Les externalités d'offre font référence, quant Eeselau fait que grace aux économies
d’échelle et d’envergure, les prix des servicegéseau baissent a mesure que le nombre
d’adhérents augmente, alors que parallelementrd’afes services liés au réseau s’élargit. Un
exemple de ces types externalités concerne legtat'augmentation du parc automobile
engendre la multiplication des services de maimesaat de réparation, des stations services
et de vendeurs de piéces détachées disponibledgsoutilisateurs de ce type de transport, ce

qui permet une augmentation de leur satisfaction.

La combinaison des effets de réseau, des éconabdielselle et des économies d’envergure
fait que la dynamique des services en réseau p&stinéaire et nécessite le franchissement
d’'un certain seuil critique pour s’accroitre de ma® autonome. En deca de ce seuil, le
réseau a besoin du concours d’'un apport extéigelui de I'Etat en particulier. Au-dela de ce
seuil, un phénomeéne de rétroaction positive eraffrd et la demande se met en place et il
connait une croissance accélérée jusqu’a la saturde la capacité du réseau (Dupuy, 1999 ;
Penard, 2002 ; Shapiro et Varian, 1998). De plagaeson de leur propension a évoluer vers
une structure monopolistique, les industries deaéanettent en échec les mécanismes de
marché et fondent les conditions d’'une intervenpoblique. Le développement rapide des
chemins de fer au £8° en Europe occidentale et aux Etats-Unis et le adiif que les
pouvoirs publics y ont joué, est une bonne illugirade ces caractéristiques particulieres des

industries.
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Les effets locaux et macroéconomiques des réseawextchnsport

Du fait de leurs caractéristiques d’émetteurs @ewlités positives, les réseaux de transport
ont un impact sur les choix de localisation des/&€s économiques. La réduction des colts
de transport permise par le développement deswnésisatransport accroit la taille de marché
accessible a chaque entreprise et accentue larcence entre les firmes. En méme temps
cela les incite a privilégier la concentration gepdique afin de profiter des avantages
multiples que procure la proximité spatiale sousmi® d’économies d’agglomération

(Marshall, 1890). En élargissant le bassin de nad&dauvre accessible aux entreprises et la
taille du marché du travail, de bonnes infrastriegude transport favorisent I'adéquation entre
I'offre et la demande de travail. L'efficience duarohé du travail qui en résulte contribue a
'augmentation de la productivité et donc a I'aécétion de la croissance économique. Selon
les théoriciens des modeles de la Nouvelle Econdbdéiegraphique, initiée par Krugman

(1991), les infrastructures de transport sont aurades choix de localisation des activités

economiques et expliquent en grande partie leadiép économiques entre les régions.

Au niveau macroéconomique, I'analyse du lien umss$es infrastructures de transport et la

croissance a éte traitée de différentes maniereslddittérature économique.

Les théories néoclassiques traditionnelles de tassance (Solow, Swan) fondées sur
I'hypothese de rendements décroissants du capitejgerent que le taux de croissance
economique dépend d'une maniere exogéne du rythmeprdgres technique et de
I'accroissement démographique. L'intervention detdt dans I'économie est plutbt jugée
improductive. Ainsi, toute politique budgétaire delance économique, par le biais des
investissements dans les infrastructures publiquasju’un impact transitoire sur le taux de
croissance dans son cheminement vers I'équiliblergterme. Les dépenses publiques sont
plutdt vues comme un frein a la croissance écongenimpr leur financement crée un effet
d’éviction de l'investissement privé a travers laubse du taux d'intérét et la baisse du

rendement de I'investissement privé en raison ghedasion fiscale.

Les auteurs keynésiens, quant a eux, insistentlesureffets multiplicateurs positifs des
dépenses publiques sur la croissance a court t&elen eux, les travaux de construction et
d’entretien des infrastructures publigues augmeneeniveau de la demande et ont donc un
impact macroéconomique positif immédiat sur I'atéveconomique (création d’emplois et

relance de la consommation) notamment en périodeadse conjoncture. Mais ces effets a
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court terme des infrastructures publiques qui siagient une fois les travaux achevés ne sont

pas I'objet de notre étude.

Les nouvelles théories de la croissance, appelées a modéles de croissance endogene »,
qui sont apparues a la fin des années 1980, eanfai§férence aux effets externes positifs
développés initialement par A. Marshall (1890), tvaxpliciter I'impact positif des
infrastructures publiques dans la croissance écapmnde long terme. Ces nouveaux
modeles de croissance font du progres techniquepeammet la préservation d’'un taux de
croissance régulierement positif, un phénoméndtadgudes comportements et des décisions
d’agents économiques rationnels motivés par la migation de leur profit et non plus un
facteur exogene comme l'affirme le modele de Soltsvattribuent en particulier un role
moteur a I'Etat qui, en incitant les entreprises\éstir plus (Romer, 1986) ou en augmentant
les dépenses publiques consacrées a I'éducatiaagl.4988) et a la recherche technologique
(Romer, 1990), peut poser les conditions d'unessanice auto-entretenue. Les effets
externes positifs exercés par les infrastructutddigues, dont les réseaux de transport, sur la
dynamique économique de long terme trouvent leusdifications théoriques dans les
modéles de Barro (1990) et de Barro et Sala--Ma(fi992) qui s’inscrivent dans le
prolongement des théories de la croissance endodesite modélisation postule qu’en
ameéliorant la productivité des facteurs traditidande production (capital et travail),
'investissement en infrastructures publiques exedes effets positifs notables sur la
production du secteur privé. Il existe donc uneéefaomplémentarité entre les facteurs capital
public, capital privé et travail pour initier et mgenir, une dynamique économique durable. A
travers les dépenses publiques d’investissemdttiatIpeut contribuer a I'amélioration des

caractéristiques du coté offre de 'économie duerfsur la croissance de long terme.
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Plan de la these

Cette these a pour objectif d’analyser les caratignes économiques des réseaux de
transport et d’évaluer leurs contributions macro@ooiques, pour le cas de Djibouti. Elle

s’articule autour de six chapitres.

Le chapitre 1 est consacré a l'analyse des carstagéies économiques des réseaux de
transport. En tant que composante des industrieéséau, les réseaux de transport présentent
trois couches distinctes et interdépendantes done |- l'infrastructure — bénéficie d’'une
position de monopole naturel car sa mise en ceudcessite des investissements initiaux
importants. L'existence de cette défaillance deaméet le fait qu’ils sont a I'origine d’effets
externes positifs qui se propagent a 'ensembleadtgités économiques et qui font d’eux un
facteur indispensable a tout processus de dévetopmeéconomique et social, posent les
conditions d’'une intervention publique. Ce chap#esa aussi I'occasion de montrer, a titre
d’exemple, que le développement historique des siwede fer en Europe de I'Ouest al™o
siecle illustre parfaitement le cadre théoriqueiddastries de réseau.

Le chapitre 2 analyse les effets locaux générédesareseaux de transport sur la répartition
spatiale des activités économiques. Les premiedelas théoriques qui ont tenté d’expliquer
l'influence des infrastructures de transport sus khoix de localisation des activités

economiques sont issus de I'école allemande decalisation. Mais en se basant sur les
hypothéses de rendements d’échelle constantsatraeirrence pure et parfaite qui négligent
les imperfections de marché introduites par laadis¢ géographique, ces modeles n’arrivent
pas a expliquer les phénomenes de concentratidialepdes activités économiques observés
dans la réalité. La Nouvelle Economie GéographidNEG), initiée par Krugman (1991) va

tenter de pallier ces insuffisances en faisant lapypenodele de concurrence monopolistique
de Dixit & Stiglitz (1977). Le processus de polatisn des activités est alors une dynamique
endogene résultant de l'interaction entre coltsatesport et rendements d’échelle croissants.
Les décisions de politiques publiques destinéemraélioration des réseaux de transport

peuvent influer sur la répartition spatiale desvaés.

Le chapitre 3 expose une présentation du secteutrdasports a Djibouti ainsi que son
importance dans I'activité économique, et analysm $potentiel de développement.
L'intéressante localisation du pays sur I'une destes maritimes les plus fréquentées au
monde et I'existence d’un vaste arriere-pays erc(fiZthiopie) ont permis le développement
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d’'une chaine de transport qui est trés vite devémusoteur de I'activité économique. Durant
les deux premiéres années qui ont suivi I'indépeoeaconfrontées a la réduction de la
demande en services de transport et de la maugagt®n publique, les infrastructures de
transport ont subi une forte dégradation et unesskaisensible de leur efficacité. Les
infrastructures portuaires n'ont pas bénéficié dwvgestissements nécessaires pour leur
permettre de suivre les évolutions techniques @séléns I'industrie de transport maritime et
ont pris beaucoup de retard vis-a-vis des portguwwments régionaux. Concernant le chemin
de fer, victime de la faiblesse du trafic et den&gligence des deux Etats copropriétaires
(Djibouti et Ethiopie), il a subi un déclin progséfs Le transfert de l'intégralité du commerce
extérieur depuis 1998 et la concession de I'exatioih technique et commerciale du port et
de I'aéroport au secteur privé ont permis a larahale transport de retrouver une nouvelle
dynamique. Profitant de ce regain d’activité duteseéG le gouvernement djiboutien souhaite
développer, au sein du port et a ses environ, Unpautuaire et une plateforme logistique
multimodale tournée vers les pays voisins de |Iddg de I'Est. La construction a Doraleh, a
8 km du port de Dijibouti, d'un nouveau port en gawfonde, capable de répondre
efficacement aux nouvelles exigences (port pémotierminal a conteneurs) du transport
maritime, concrétise en partie la volonté du gongarent. Mais la réalisation de cet objectif
est conditionnée par la vigueur de la demande nétgades services de transport. Nous allons
eégalement proposer dans ce chapitre quelques atitamg stratégiques que les pouvoirs
publics doivent privilegier pour améliorer et inserdans la durée Iattractivité et la

compétitivité de la chaine de transport.

Le chapitre 4 aborde les théories économiquesmjustterché a modeéliser la relation entre les
infrastructures publiques (dont les infrastructudedransport) et la croissance économique de
long terme. Le modéle de croissance néoclassiqué&salew stipule qu’en raison des
rendements décroissants des facteurs de produtdiarpissance a long terme dépend de
facteurs « exogenes » indépendants des choix etotgsortements des agents économiques.
Les décisions de politique économique ne peuvemem&économie sur un sentier de
croissance régulier et soutenu. Mais le processusttrapage en termes de développement
économique entre pays industrialisés et pays eelaj@yement que ce modeéle prédit n'est pas
confirmé par les faits observés dans le monde. ibesliéles de croissance endogene
considerent, en revanche, que des infrastructudelsqoes mises gratuitement a la disposition
des entreprises peuvent permettre la neutralisasnrendements d’échelle décroissants en
les rendant unitaires. Les choix de politique pyldi en termes de dépenses publiques
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d’investissement peuvent influencer la trajectdieecroissance et contribuer au maintien d’'un

taux de croissance positif et régulier a long terme

Le chapitre 5 correspond a une synthese des résuoldenus par I'abondante recherches
empiriqgues qui, en utilisant le cadre théorique desleles de croissance endogene, ont
cherché a évaluer I'impact des infrastructuresigukk sur la croissance économique de long
terme. L'ensemble de ces études adopte une ménmecappeéconometrique qui repose sur
I'estimation d’'une fonction de production ou de t@yant pour arguments en plus des
facteurs privés de production (stock de capitalépet travail), le stock de capital public. Bien
gue la majeure partie de ces études arrive a lelwgion que les infrastructures publiques ont
des effets positifs sur la production du secteivépelles obtiennent cependant des élasticités
associées au stock de capital public hétérogeratte Gétérogénéité des résultats a créé une
controverse importante quant au caractere produetf infrastructures publiques sur la
croissance économique de long terme. La plupartete études ont porté sur les pays
développés et peu de recherches empiriques ontréétiésées sur de petits pays en

développement a l'instar de la République de Djibou

Dans le chapitre 6, en nous appuyant sur les appuogbriques des nouvelles théories de la
croissance, nous tentons d’apporter une contribuéio débat sur le réle productif des
infrastructures publiques dans la croissance écap@anen considérant le cas d’un petit pays
dont toute I'activité économique est fortement defaante des infrastructures de transport. En
utilisant une fonction de production agrégée aymmir arguments le stock de capital public
en plus des facteurs traditionnels de producti@apital privé et travail), nous mesurons
I'impact des dépenses publiques d’investissemanfastroissance économique de long terme
pour le cas de la République de Djibouti. Et palentifier cet impact, nous faisons appel a
I'estimation d’'un modéle vectoriel a correction m&urs (VECM) reliant le PIB réel par

habitant, le stock de capital public par habitané estock de capital privé par habitant.
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Les réseaux de transport jouent un réle essersdied b développement économique et social.
lIs constituent a la fois un produit fini répondatitectement au besoin de déplacement des
biens et des personnes et un produit intermédieargribuant a I'accroissement de la
productivité des secteurs de production. La didupbid de réseaux de transport de qualité
conditionne I'amorce et la préservation d’une @aige €économique soutenue et contribue a
la compétitivité de I'économie. Cependant, la cardion et la mise en place des
infrastructures de transport nécessitent des ipseshents initiaux élevés et irrécouvrables
dont le délai de récupération est souvent tres. @& plus, I'évolution de la demande se
caractérise par un fort degré d’incertitude tamgie la multiplication de réseaux paralléles ne
répond a aucune viabilité économique. En outre, faiseinstallées, ces infrastructures sont
difficilement déplacables et ne peuvent généralépas étre utilisées pour d’autres activites.
Ces caractéristiques particulieres font des résdatxansport une composante des industries
de réseaux au méme titre que les téléecommunicatiandistribution d’eau et d’énergie,
I'audiovisuel ou encore la poste. Ces dernieres &dorigine d’effets externes positifs qui se
diffusent a I'ensemble de l'activité économiqueget font d’eux un facteur indispensable de
développement économique et social. Ces propriétgsrtantes qui mettent en échec la
régulation par les mécanismes du marché ont cotetuEtats, que cela soit apres la Seconde
Guerre mondiale en Europe ou aprées les indépenslamcéfrique, a prendre le contréle de
ces industries et a les ériger en monopoles pubdidicalement intégrés. L'objectif des Etats
était de soutenir le développement de ces indsdtiteant leur phase d’émergence et de leur

assigner une mission de services publics une toelegs ont atteint la maturité.

L’organisation de ce chapitre se présente commteNaus allons présenter dans la premiére
section de ce chapitre les caractéristiques écanmuni des industries de réseau (et des
réseaux de transport en particulier) et les raigmosmomiques de l'intervention publique. La
seconde section sera consacrée aux externalitév@g®sdes réseaux de transport et a la
dynamique de leur développement. Enfin, nous alioastrer dans la troisieme section que le
développement historique des chemins de fer en peuibustre parfaitement le cadre

théorique des industries de réseau.
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1.1. Le transport, une industrie de réseau

Le transport possede les caractéristiques propresndustries des réseaux comme ['écrit N.
Economides &he modern economy would be very much diminishethouti the
transportation, communication, information and radad networks> (N. Economides, 1996).
Les industries de réseau présentent des caraceisttechniques et économiques propres
qui les différencient des autres organisations striklles de production. Selon N. Curien
(2000), le réseau se concoit au travers de deuseptions. Pour I'ingénieur, le réseau @
interconnexion spatiale d’équipements compatitdesou complémentaires mis en relation
dans le but de réaliser le transport de persondes, marchandises, d’énergie ou
d’'informations d’'un point a un autre. Le réseau wastici comme le réseau physique et
I'ambition de I'ingénieur est d’optimiser 'agencent des différents éléments constitutifs de
ce réseau afin d’en proposer une meilleure utiisat

D’un point de vue économique, le réseau peut &ifaiden tant que gupport technique
d’'intermédiation économique (Currien N. 2000). Dans ce cas, le rdle princighalréseau
concerne la mise en relation entre des producttules consommateurs de biens et services
Les industries de réseau se caractérisent paramteeiftensité du facteur capital et par des
colts fixes importants qui sont en général irrécables §unk costs. L'objectif de
I'économiste consiste a déterminer la meilleuraucstre de marché pouvant assurer
I'efficacité de I'intermédiation. Un réseau concel mhaniére efficace étant, selon le point de
vue de I'économiste, celui qui minimise I'ensemidés colts de production.

Les réseaux de transport ont des caractéristigqugsgs qui les différencient des autres. Un
réseau de transport est un réseau a base de figkitaés par les mouvements de personnes et
de marchandises. Les réseaux de transport onngoeption physique sur le sol. lls peuvent
étre représentés sur un graphe composé d'un ersatabhceuds et d’arcs (lignes). Un arc
assure la liaison entre deux nceuds et un nceud metiagion deux arcs ou plus. Les arcs
décrivent les mouvements entre les nceuds. Chadoepsut étre le nceud initial, a I'origine
du flux ; le nceud de destination ou un nceud intdrair@ jouant le réle de coordination ou de
dispatching. Chacune de ces composantes du résemandport sont indispensables au bon
fonctionnement du systéme de transport et leurodibflité conditionne la production des
services de transport. Les réseaux de transpa@epient des formes morphologiques variées.
Certains sont maillés (chaque noeud est directem&nén contact avec n'importe quel autre)

® Les codits fixes sont irrécouvrables lorsque legrise qui fournit le réseau perd ses investissesrsirelle
décide de sortir du marché.
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a l'instar du transport routier. D’autres ont unerphologie plus polarisée (ils relevent d'une
logique de concentration ou de diffusion du fluxsveu a partir d'un noeud central).

Graphique 1.1 : Réseau de transport : morphologieénérique

arc

nce

Source : M. Savy (2007, p. 110)

Dans certains réseaux de transport, comme leswéseatiers et ferroviaires, aussi bien les
liens (arcs) que les nceuds jouent un role détemhid@ans I'organisation et la structuration
des territoires, alors que dans d’autres, commeélesaux de transport maritime et aérien ce
sont les nceuds. Par ailleurs, les principaux nomadsme les ports, les gares et les aéroports
sont des points d’interconnexion de deux ou plusiewdes de transport. C’est pourquoi, ces
derniers exercent généralement une attractioncpéiéie dans la localisation des activités

économiques.

L’autre particularité du réseau de transport résldes la nature multimodale de I'activité

« transport ». La notion de réseau de transpottfpége référence a 'ensemble des modes de
transport (routier, ferroviaire, maritime, fluviagérien) ou désigner un seul mode en
particulier. La demande de transport étant un Ipedei déplacement (de personnes ou de
marchandises) d’'un point de départ a un point Wayelle peut étre assurée au moyen d’'un
seul mode de transport ou grace a la combinaisq@iudéeurs modes de transport, 'important

étant I'efficacité (rapidité, commodite, qualitéjea laquelle le déplacement a été effectué.

Cette particularité met en évidence le fait qudesi différents modes de transport sont
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concurrents, ils sont surtout complémentaires daosomplissement du déplacement de bout
en bout. Et cette complémentarité est d’autant parinente que certains modes de transport
(maritime, fluvial, aérien) se caractérisent pas dgidités qui limitent leur aptitude a assurer
les dessertes finales car elles sont techniqueemdetmées dans leurs infrastructures (mer ou
cours d’eau, port, aéroport). Ces modes de trahsigoessitent généralement I'intervention
d’autres moyens complémentaires de transport possurar l'acheminement des

marchandises ou des voyageurs jusqu’a la destmfatiale, dans de bonnes conditions.

Katz et Shapiro (1985) définissent les réseaux nserétant @ system of compatible devices,
a system that can be any combination of a durablEdgand associated goods and services
that perform some desired function Appliquée au cas des transports, cette défmiti
implique que l'objectif des réseaux de transport @s répondre a une demande de
mouvements de personnes et de biens en s’appuyades équipements fixes (autoroutes,
installations portuaires et aéroportuaires, vo@séks), des équipements mobiles (voitures,
bateaux, avions, trains) et du capital humain (6&udov. Y, 2001). Les producteurs de
services de transport combinent ainsi ces troisposantes interdépendantes pour satisfaire la
demande de transport.

Les industries de réseaux présentent un certairbreohe caractéristigues morphologiques

communes que nous allons aborder dans le paragsapraat.

1.1.1 Approche morphologique des réseaux en trai®uches

N. Curien (2000) voit le réseau comme une juxtamsde trois couches complémentaires. Il
constate que kn réseau révele une structure stratifiée présdntae segmentation verticale
d'activité, au sein de laquelle on repére troisduwes principales (N. Curien, 2000, p.8):

- L’infrastructurequi constitue la couche basse du réseau regroepedqguipements
pouvant étre mateériels et/ou immatériels (logicialermatiques). Pour le transport,
cette composante correspond au réseau physiquet issc le sol (routes, ports,
aéroports, voie ferrés). La constitution et l'ictmmnexion de ces infrastructures
nécessitent généralement des codts fixes imporigutsgénérent des rendements
d’échelle croissants. Les infrastructures possetEntcaractéristiques de monopole
naturel.

- Les services intermédiaires d'infostructusat pour fonction de garantir la bonne

utilisation des infrastructures. Il s’agit entretras de l'aiguillage du trafic et du
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contrble aérien pour le transport aérien, la poliee la route ou les systémes
téléinformatiques de régulation du trafic dans & du transport urbain, phares et
balises, logistique. Ce sont des services interam&di au sens économique du terme,
c'est a dire, autoconsommes par le réseau afitirdispr son propre fonctionnement.

- Enfin, la derniere couche correspond as@rvices fournis par le réseau aux
utilisateurs finals Elle a pour réle de fournir des prestations déifciées en fonction
des préférences des clients, en s’appuyant sdrasmucture du réseau. Il s’agit du

service de transport des voyageurs et de marclemndis

Par exemple, dans le cas du réseau de transpatifere, la couche basse est l'infrastructure
physique, c'est a dire, les gares, les rails etck#gnaires; les services intermédiaires
correspondent a l'attribution des droits d'accé®rfs), I'élaboration et la gestion en temps
réel d'un graphique de circulation, la signaligatd l'aiguillage ; et le service final concerne
les services de transport fournis par les entreprigrroviaires qui assurent le transport par

train des voyageurs et du fret.

Dans le cas du transport maritime, la couche bessespond aux infrastructures physiques
fixes (terminal a conteneurs, terminal vraquierigportiques) permettant a la réception des
navires ainsi qu’aux opérations d’embarquemeneeai@barquement des marchandises et des
passagers. L'infostructure est liée a la gestiaagerations de traitement des informations et
d’'affectation des navires ; tandis que le servioalfse rapporte aux services de transport de
marchandises effectués par les prestataires dessrfarmateurs) a leurs clients chargeurs

ainsi qu’aux services de transport de passagers.

1.1.2 La régulation des industries des réseaux

Depuis Adam Smith et son principe de la « mainsitie », la pensée économique soutient la
primauté des meécanismes du marché et le considarene |'unique voie permettant
d’atteindre la satisfaction du bien-étre colledti théorie de I'’économie du bien-étre prend a
son compte cette idée et stipule que si certaiypsthéses sont respectéelinteraction
entre l'offre et la demande de biens, dans un néaparfaitement concurrentiel aboutit a

4 Le premier théoréme du bien étre dit que dans urchBaou les agents économiques agissent de facon
concurrentielle, ou les marchés sont completsx(#ite un prix et un marché pour chaque bien) et gta une
parfaite circulation de 'information, I'équilibrde concurrence pure et parfaite est efficace asiderPareto.
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I'équivalence entre I'équilibre général walrasién’eptimum au sens de Parét@e dernier
correspondant a une situation ou il est imposgitdenéliorer le bien-étre d’'un agent sans
détériorer celui d’au moins un autre agent. La eedhme de lintérét individuel des
producteurs et des consommateurs, qui s’effectne da marché concurrentiel conduit a la
meilleure allocation des ressources disponibleds Maxiste des cas extrémes, qualifiés de
« défaillances de marché®market faillure$, ou I'efficacité du mécanisme de marché dans
I'affectation optimale des ressources est misechie@ (A. Pigou, 1932 ; F. M. Bator, 1958).
Ces defaillances de marché apparaissent lorsgueesben présence de biens collectifs ou
d’effets externes qui créent une interdépendansefatections de production et d’utilité des
agents a cause d'une définition imparfaite destsirde propriété. Il en est de méme en
présence de rendements d’échelle croissants qui &dforigine de la constitution de
monopoles naturels. La présence de ces défaillarest en cause la coincidence entre
I'équilibre concurrentiel et l'optimum paretien, ggnt en conséquence la base des
justifications théoriques de lintervention de BEtdans la sphere économique (R. Musgrave,
1959Y.

Comme nous venons de le voir dans la section peétédles réseaux de transport présentent
les caractéristiques propres aux industries deavéder, de telles industries sont le lieu de
manifestation des défaillances de marché car lessbgu’elles produisent sont des biens
collectifs indispensables a toutes les activitémeémiques et socialed.(.2.), elles sont a
I'origine d’effets externes (positifs ou négatif€).1.2.9 et enfin leurs mise en place
nécessitant des colts fixes importants, elles ptéstdes rendements d’échelle croissants
(1.1.2.3.

® Le théoréme de bien-étre s'énonce comme suibukéquilibre de marché de concurrence parfaite s
optimum de Pareto et inversement, tout optimum aetB peut étre atteint par un marché de concureenc
parfaite » (Lévéque F., 1998, P.7).

® Selon K. Arrow et G. Debreu qui ont démontré lerpier théoréme du bien-étre, I'apparition des défaies
de marché se fait dés lors que sont levées deusttidges fondamentales a la démonstration de Beffi€ du
marché :

a) Les agents économiques, supposés rationnels etmisaxeurs de leur propre bien-étre, prennent leur
décision (de consommation et de production) sbake d’'une analyse avantages-colts de leurs actions
établie a partir de I'observation des prix du march

b) Les agents sont tous de « preneurs de prix » atnan@ le moyen d'influer sur les prix par ses
décisions individuelles de consommation ou de pcodn
(Arrow K. J. et Debreu G., 1971).

"La typologie du réle de I'Etat en économie de rhércelorMusgrave Kusgrave R., (1959)The Theory of
Public Finance New York, McGraw Hill.), repose sur trois fonat® principales : assurer une allocation
équitable des ressources entre les individus (fmmctle redistribution), garantir la stabilité desarohés
(fonction de stabilisation macroéconomique) et @ssune allocation optimale des ressources (cariige
échecs du marché).
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1.1.2.1 Les biens collectifs

Les biens publics font I'objet d’'une consommatiatiective. lls vérifient plus ou moins la
double propriété de non-rivalité et de non-exdnsi

Premiere notion développée par P. A. Samuelsord)®&ur définir un bien public, le critére
de non-rivalité traduit la possibilité pour plusielconsommateurs de bénéficier de l'usage
d’'un bien sans que la quantité consommée par I'entiet eux diminue la quantité encore
disponible pour les autres. A partir du moment elien est mis a la disposition d’'un agent,
on le met également de maniere automatique, asfmsition des autres agents. On le définit
généralement comme étant une production jointeilesateéurs multiples. Le fait qu'un
individu bénéficie de l'usage du réseau routieu{sm cas de saturation) n'empéche pas un
autre consommateur de l'utiliser également et ce,pmportion égale. Ce bien est par
conséquent indivisible car il ne peut étre fraatidrentre les différents consommateurs. On
parle alors d’indivisibilité d'usage. Les exempigEnéralement cités sont la défense nationale,
I'éclairage public, la télévision, l'air, la mer.olt de tels biens, de par leur nature
d’indivisibilité d’'usage, la quantité consommée parindividu est toujours égale a la quantité

totale offerte. D’ou en termes mathématiques :

ot Xi la quantité du bien collectif K consommée pardiindu i et Y la quantité disponible
de ce méme bien.

Du c6té de I'offre, la notion de non-rivalité a paorollaire que la modification du nombre
d’utilisateurs d’'un bien public n’engendre pas wadation du codt total de production de ce
bien. Cette propriété d’indivisibilité de I'offreed biens collectifs a pour conséquence que la
consommation d’'un nouvel usager n'engendre pas ait marginal supplémentaire. En
d’autres termes, le colt marginal d’'une consommasigpplémentaire est nul de telle sorte
que le producteur de tels biens fait face a dedscoibyens de production strictement
décroissants. Or, lorsqu'une firme présente unle t&kucture de codts, elle bénéficie
d’économies d'échelle et peut aboutir a la cortgitud'un monopole naturel. Une telle
situation exclut de facto lI'application des regksonomiques de la concurrence pure et
parfaite. La présence de cette défaillance de réaconduit a un équilibre décentralisé qui
n'est pas Pareto optimal. Cette situation |égitihi@ervention de I'Etat dans le but de

socialiser les bénéfices induits par les éconodiishelle

27



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

Le critere de non-exclusion traduit I'impossibilpéur un fournisseur ou un propriétaire du
bien en question, d’écarter un consommateur qustrpas disposé a payer pour le service
consomme. L'offreur n'a pas de moyen coercitif peuclure de la consommation du bien
gu’il a mis a la disposition des usagers, les comsateurs qui ne sont pas disposés a financer
sa production. Cette situation fait référence awcept de « passager clandestin », qui sachant
gue le producteur n’a aucun moyen pour I'exclurdadeonsommation du bien ou le co(t
permettant de réaliser I'exclusion est trop €le@é& péage d’autoroute mais pas de route,
redevance télévision mais pas de radio), ne fadumueffort pour contribuer a son
financement. Dans ce cas, aucune entreprise pnigée hasardera a produire un bien si elle
sait a I'avance gu’elle ne pourra pas en exclusedEmandeurs potentiels uniquement par la

référence du prix de vente et qu’elle ne pourracqmas rentabiliser son investissement.

Tableau 1.1 : Catéqgories de biens et services

e Exclusion (RationnemenNon-exclusion

Caracteristiques : ,
possible) (rationnement
impossible)

Rivalité
(rz,:ltl_onnement A D
desirable : biens privés mixtes Services collectifs
Cm>0) P
Non-rivalité
(rationnement |C B
indésirable Services collectifs mixtes Services collectifs purs
Cm=0)

Source : Weber L. (1997).
Cm = colt marginal.

De par les caractéristiques du bien public mentesnci-dessus, chaque usager peut
bénéficier de sa consommation sans pour autanipgpoger le codt, pour autant que d’autres
acceptent d’assurer le financement de sa produc@iette situation peut conduire a la non
révélation des préférences des agents. L'usagéam’'@as contraint a la rémunération du
producteur et sachant qu’une fois produit, persorpourra lui refuser la jouissance, il sera
incité & ne pas révéler sa volonté de consommer poter de participer aux colts de
production. D’autre part, comme ils ne sont padreims de payer un prix, les usagesont
enclins a jouir du service jusqu'a satiété, et mamséquent a utiliser exagérément les
ressources comme si son colt dopportunité était»nu (L. Weber, 1997, p. 49). Les
entreprises privées ne sont donc pas incitées astinvet a produire un tel bien. Par

conséquent, les biens publics ne peuvent étre psodt distribués par un marché
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concurrentiel puisque le mécanisme de prix ne pepag d'assurer leur rationnement. Cette
défaillance de marché suggere l'intervention déak§ui pourra utiliser I'imp6t pour financer
la production de ces biens. Reste alors un probn@étermination de la quantité de biens
publics que I'Etat doit produire. En effet, selenthéoreme de Bowen-Lindahl-Samuelson, a
'optimum de I'économie, le co(t marginal de protioe d’'un bien public est égal a la
somme des disponibilités marginales a payer desocomateurs potentiels (P. Picard, 2002).
Or, comme précisé plus haut, dans le but d’évieepayement de I'imp6t nécessaire au
financement de la production de ces biens, leseausagont peu enclins a révéler leurs
préférences, ce qui rend en conséquence diffigifimation de la quantité de biens publics
demandée. Ce qui peut entrainer un risque de stinsation de I'offre de telle sorte qu'a
'optimum, I'’économie est dans une situatiomfra-optimale. De maniere a atteindre
'optimum parétien, l'autorité publique peut souirettous les agents, consommateurs ou

non, a un prélevement obligatoire pour financertaduction de ces biens publics.

Les biens publics se difféerencient donc des bienvafifs par le fait qu’outre la non-rivalité,
ils vérifient aussi le critere de non-exclusion.aN#oins, seule une faible part des biens
collectifs répondent simultanément a ces deuxbatisi Ces biens spécifiques communément
appeléshiens publics pursont a titre d’exemple la défense nationale, #i#abe public ou
encore la sécurité. La majeure partie des sendobsctifs ne réunit pas conjointement les
deux criteres en question (Cf. Tableau 1.1). Sirmautains, le critere de non exclusion est
vérifié, le critere de non-rivalité ne s'appliquaspcomplétement a eux. Alors que pour
d’'autres, le critére de non-rivalité est satisfadis c'est le critere de non exclusion qui fait
défaut. Cette seconde catégorie de biens publical@s désignée comme « biens collectifs
impurs ou mixtes ». Les biens rivaux mais qui vénif la propriété de non exclusion sont
désignés dbiens en commupar la littérature économique (F. Lévéque, 19983). On peut
classer parmi ces types de biens, les ressourdeselhes (air pur, climat, ressources
forestieres, péche).

Les biens produits par les industries de réséaarsport, télécommunication, chaine de
télévision a abonnement, etc.) ne vérifient pascrigere de non exclusion mais sont
généralement non rivaux (jusqu'a une certaine éndar une forte consommation peut
engendrer un phénomene de congestion qui met estiqquéa propriété de non rivalité). Ces
types de biens ont été déefinis comme biens demdull. Buchanan (1965), pour qui I'utilité

que retire un consommateur de tels biens est ureido croissante du nombre d’adhérents.
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lIs présentent donc des externalités positivegsdile club, qui ne s’estompent qu’une fois
gue la capacité du réseau est épuisée.

1.1.2.2 Les externalités

La notion d’externalité a été identifiee en prenpar A. Marshall (1890) mais elle a été
définie comme un défaut de marché par A. Pigou Z¥9Elle traduit le fait qu'un agent
économique, lors de son processus de productiondeuconsommation, influence
positivement (ou négativement) le bien-étre d’utreaagent, sans que cette interdépendance
soit reconnue par le systéme de prix ou qu'elldorene lieu & une compensation financiére
Si 'émetteur de I'externalité positive (les effelis rétroaction positive qui se mettent en place
entre abonnés d’'un méme réseau) ne recoit paséamenération pour sa contribution au
bien-étre social, il sera incité a produire unévéétsocialement sous-optimale. Inversement,
si 'émetteur d’effets externes négatifs (les nocEs sonores subies par les riverains d’un
grand axe autoroutier) n’est pas contraint d’assumancierement la dégradation du bien-
étre collectif dont il est responsable, il choisira niveau d’activité supérieur au niveau
socialement optimal. La valeur sociale de l'acévite I'émetteur differe dans ce cas de sa
valeur privée. La présence de cette défaillanceaehé a ainsi pour conséquence de mettre
en échec la coordination marchande et provoque si@tion non Pareto optimale.
L’intervention de I'Etat est dans ce cas nécesgaing internaliser les effets externes. Ce
dernier dispose de plusieurs stratégies pour erag défaut de marché :

- Imposer l'activité générant I'externalité (A. Pigdl932) ;

- Subventionner I'émetteur de I'externalité ou cejui la subit (A. Pigou, 1932) ;

- Rassembler au sein d’'une seule activité, 'émetieurexternalité et celui qui subit le

préjudice ;
- Réglementer I'activité, en fixant des quotas a & g¢passer ;
- Créer des marchés de droits a polluer, permettanaeteurs d'échanger des permis de

polluer, afin de respecter des normes (R. Coa$))19

8 A. Pigou : The Economics of Welfare, 4éme editidacmillan, Londres 1932.

° On fait une distinction entre les externalitiedlmues et les externalities privés (W. J. Bauridl,E. Oates,
1988). Les externalities publiques se rapportent «effets externes non rivaux, c'est a dire pour letgjle
préjudice subi (ou le bénéfice retiré) par un ageatdiminue pas le préjudice subi (ou le bénéfated) par un
autre agenb (F. Lévéque, 1998, p. 27). Par exemple, le sitrdtactivité généré par I'amélioration d'une arter
routiere commerciale qui était auparavant endommageéfite sans distinction a tous les commercaetsedte
route. Les externalités privées caractérisent peur part, les effets externes rivaux. Par exemgilde vent
dépose des sacs de plastiques provenant d'unergéciuisine, dans un jardin, ce sont autant deislébrmoins
qui ne saliront pas les jardins avoisinants.
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Néanmoins, il ne faut pas perdre de vue que cesiljiliteés a la disposition de la puissance
publigue dans le but de remédier aux échecs dehdéarenstituent également des colts de
transaction qu’il convient de comparer aux coltaégés par I'externalité (J. K. Arrow,
1971).

1.1.2.3 Le monopole naturel

L'analyse de la structure d'offre des industriesédeau montre la conjonction de trois effets
complémentaires qui expliquent l'intervention dedéssance publique, historiquement
constatée, dont elles ont fait I'objet. D'abord efésts de taille, liés aux codts fixes importants
gu'elles nécessitent ; ensuite des effets de dig#ars des économies de gamme (économies
d’envergure) qui proviennent des synergies de fauende plusieurs services et enfin des
effets de réseaux qui reposent sur l'intégratiotiosde des différentes composantes

complémentaires des industries de réseau (N. GUG80).

1.1.2.3.1 Les économies d’'échelle

Une branche d’activité réalise des économies dieh@sque le colt unitaire de production
diminue au fur et a mesure que le volume ou laa#&pde production augmente. La hausse
du volume ou de la capacité de production de l&gmise engendre dans ce cas une baisse du
colt moyen de production. Il existe alors une i@tainverse entre le volume de production et
le codt unitaire, en présence d’économies déchddien qu’on assimile souvent les
économies d’échelle aux rendements d’échelle apiss une distinction existe puisque ces
derniers mettent en relation le volume de prodacga fonction des quantités de facteurs
utilisés®. La relation entre les deux notions est décritefaPicard (2002) : Wne fonction

de production vérifiant I'hypothese de rendemerdstitlle croissants conduit toujours a une
fonction de colt moyen a long terme décroissantslogic a des éeconomies d’échelle.
Inversement, une fonction de production qui coroesh a des rendements d’échelle

décroissants correspond a des déséconomies d’éch@il 200).

191 orsqu’une augmentation des facteurs de produciioriuit & une augmentation exactement proportienne
de la production, les rendements d'échelle sonstemts, par contre si 'augmentation des factesitsasluit par
une production moins que proportionnelle, on pdderendements d'échelle décroissants ou de dés@oemo
d’échelle.
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Les économies d’échelle jouent un role détermirdarts le comportement et la stratégie
d’'une firme dans un secteur d’activité et sur factre de la concurrence dans un marché.
Lorsqu’une entreprise bénéficie d’'une fonction détaqui présente des économies d’échelle,
elle a intérét a étendre le niveau de sa produgiiou’a atteindre I'échelle efficace minimale

(qui correspond au niveau de production ou le codyen est le plus bas) pour améliorer sa

compétitivité vis-a-vis de ses concurrents.

Les deux causes principales qui expliquent I'existe des économies d’échelle sont la

division du travail et les indivisibilités.

Adam Smith (1776) fut le premier a évoquer I'existe de rendements d’échelle croissants
dans son célebre exemple sur la manufacture daglépia propos de la division technique
du travail. La division du travail au sein d’unetreprise qui suppose la spécialisation d'un
ouvrier, a temps plein, & une tache élémentaimmeted’augmenter I’habilité de I'ouvrier et
donc sa productivité. Cette hausse de la prodt&tdes travailleurs qui améliore la capacité
productive de la firme correspond selon A. Smithoés facteurs différents« premierement,

a un accroissement d’habileté chez chaque ouvngtividuellement, deuxiéemement, a
I'épargne du temps qui se perd ordinairement quangasse d’'une espéce d’'ouvrage a une
autre et troisiemement enfin, a I'invention d’'uragd nombre de machines qui facilitent et
abrégent le travail et qui permettent & un hommeeseplir la tache de plusieurs™. Ainsi,

la division accrue du travail et la spécialisatfmpussée de la main d'ceuvre qui en découle
permettent aux firmes d’élever le niveau de lewdpction et de bénéficier des économies
d’échelle.

Le second facteur qui explique les économies dlésheui est également le facteur principal,
concerne la présence de codts fixes importantgfféty pour une firme qui a di engager des
investissements massifs pour mettre en place sit@productive, accroitre son volume de
production lui permet de répartir les colts inixiawr un grand nombre d’unités produites (le
coat fixe moyen décroit en fonction des quantit@glpites). Pour les industries de réseau qui
font face a des investissements élevés et sourrénbuvrables pour établir la couche basse
de leur réseau (infrastructures), la productiomaamde échelle constitue une source puissante

d’économies d’échelle et permet d’amortir la dépeimitiale. Les colts engagés au départ

1 Smith A. (1776)Recherches sur la nature et les causes de la mehdss nations/ol. |, Flammarion, Paris,
1991, p. 13-14.
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sont indépendants des quantités produites maisdéts de reproduction (codts variables)

sont négligeables.

A. Marshall (1890) distingue deux formes d’éconasmigechelle : les économies internes et
les économies externes neus pouvons diviser les économies qui émergent iderément

de I'échelle de la production de n'importe quellarohandise en deux classes, d’abord celles
qui dépendent en général du développement de binduet deuxiemement, celles qui
dépendent des ressources des firmes concernéesyrd@ganisation, de leur efficience et de
leur management. Nous pouvons appeler les premiésesconomies externes et les secondes
les économies internegA. Marshall, 1890). Les économies internes comad la baisse du
co(t unitaire consécutive a un accroissement geolduction et proviennent de I'organisation
interne de la firme. Elles sont aujourd’hui assé®dl aux économies d’échelle. Les économies
externes dépendent pour leur part de I'environnémdens lequel opérent les firmes qui
interviennent dans un méme secteur. Le colt moyenprduction d'une entreprise
guelcongue baisse en fonction de 'augmentationadume de production global du secteur.
L’efficacité de chaque firme est influencée posithent par la taille du secteur. Les
économies externes qui traduisent les interdépeedaqui existent entre les firmes sont

aujourd’hui associées aux externalités positives.

La possibilité d’exploiter les économies d’échaltenduit chaque firme a chercher a atteindre
son plan de production efficace. Les concepts diéoves d’échelle ont donc des
implications stratégiques trés importantes capésnettent aux firmes de baisser les prix ou
de disposer d’'une marge bénéficiaire plus grande dd consolider leur capacité a rester
compétitives. Cependant, la présence des éconoddehelle n'‘est pas le seul facteur
déterminant pour expliquer la taille et la croissamles firmes, surtout lorsqu’il s'agit des
industries de réseau qui produisent de maniéreltsin&e plusieurs produits pour bénéficier

des effets d’envergure, en plus des économies elléch
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1.1.2.3.2 Economies d’envergure

Tout autant que les économies d’échelle, les imeigstle réseau sont caractérisées par la
présence de fortes économies d’envergure. Uneitécgonomique présente des économies
d’envergure lorsque le colt de production de ndienservices différents produits par une
seule firme est plus faible que la somme des cmitgens de production de chacun de ces
biens et services produits dans plus de deux firdisnctes. Autrement dit, il est plus
avantageux, en termes de codts, de produire phssi@ens et services au sein d'une méme
structure industrielle par opposition a la produmtisolée dans des structures spécialisées
comme affirment W. J. Baumol, J. C. Panzar et R\Mlig : « Cost savings may result from
simultaneous production of several different oudpata single enterprise, as contrasted with
their production in isolation, each by its own spdized firm. That is there may exist
economies resulting from the scope of the firmsratoons», (W. J. Baumol, J. C. Panzar et
R. D. Willig, 1982, p.71).

Soient deux biens Y1 et Y2 produits par une firfaestructure de la fonction de colt en

présence d’économies d’envergure est de la forme :

Cv,Y;) <C(Y,00+C(OY;)

Les économies d'envergure sont dites faibles & asdgalité n'est pas stricte. Par contre, si le
sens de cette derniére est inversé, il y a désédesal'envergure.

Le concept d’économies d’envergure trouve son meigians la notion de produits joints
(joints product} développée par A. Marshall & la fin du®1®siécle : dhings which cannot
easily be produced separately, but are joined soenmon origin, and may therefore be said
to have a joint supply, such as beef and hidesylwat and straw, (A. Marshall, 1890, pp.
321-322). Ainsi, pour A. Marshall, d’'un input commpeuvent parfois découler des produits
divers. Néanmoins, suivant son exemple, I'agriculteen cultivant du blé destiné a la
production de farine, obtient systématiquement denaduits : du blé et de la paille. Il est
impossible de produire séparément chacun de cespteduits. Un producteur qui décide de
se spécialiser dans la production de l'un de cexdyits, devra supporter des codts
supplémentaires pour se débarrasser de l'autre duemécoule systématiquement de son
processus de production. Par conséquent, le sem gmar W. J. Baumol, J. C. Panzar et R.
D. Willig & la notion d’économies d’envergure diféde celui de « production jointe » de
I'approche de Marshall dans la mesure ou cellentiagne fatalement la prodution d’'un

produit dérivé. Par contre, la notion d’économi&sdergure au sens de W. J. Baumol, J. C.
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Panzar et R. D. Willig, comme nous avons mentiocirdessus, considere qu’au dela des
économies d’échelle liées a la taille de la firihexiste des économies d’envergure obtenues
grace a la production simultanée de plusieurs ptedians une seule entreprise et selon un
choix stratégique délibére de diversification datreprise en question.

En s'appuyant sur l'approche marshallienne de ptimohu jointe, ces auteurs attribuent
l'origine des économies d'envergure a la présefinputs publics parmi les facteurs de
production, les inputs publics pouvant étre défiomsnme des facteurs déja acquis pour
concourir a la production d'un bien et disponibtess frais a la production d'autres.
Cependant, bien que la présence d'inputs publitsise condition suffisante pour l'existence
d'économies d'envergure, ce n'est pas une condi§oessaire. C'est pourquoi J. C. Panzar et
R. D. Willig (1977) ont fait appel aux études deHicks (1935) et E. Clemens (1951) qui
considerent que l'opportunité d'exploiter une d¢eetaapacité excédentaire serait a l'origine
des firmes multiproduits, pour réorienter lIégéretrena sources des économies d'envergure
qu'ils ont donné précédemment. L'existence d'éc@wuntienvergure s'explique alors, dans
cette nouvelle version, par la présence d'inpusigoublics. Ces derniers se définissent
comme étant un facteur de production utilisé en rnam et sans congestion, dans le
processus de production de deux outputs ou plusialiit entre autres, d'équipements
indivisibles (batiment d'usine, infrastructures lpgees), du capital humain ou des activités de
recherche-développement (nous développerons ceqams le chapitre 4).

Des recherches entreprises par d'autres auteurgesntis d'identifier d'autres sources
d'économies d'envergure. Ainsi, E. Bailey et A.eBllaender (1982) considérent que les
économies d'envergure peuvent trouver leur exphicadans le fait qu'un output peut étre
utilisé comme produit intermédiaire pour la prodmctd'un autre output.

Par conséquent, les économies d'envergure ontaém@&nt pour origine le partage d'un
input en commun entre plusieurs produits (ou sesjiet sont susceptibles de se manifester
tout au long du processus de production.

En conclusion, la présence des économies d'enwergst une condition nécessaire et
suffisante a la constitution de firmes multiprodufiv. J. Baumol, J. C. Panzar et R. D.
Willig, 1982).

Les industries de réseau de transport présentegéradral, a la fois des économies d'échelle
et des économies d'envergure de telle sorte qui@tiesouvent une propension a se constituer
en monopoles naturels sous certaines conditionsnqgue allons aborder dans la section

suivante.
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1.1.2.3.3 Le caractere et la nature du monopoldural

L'activité de transport, comme toute industrie é&enaux, repose sur une infrastructure lourde
dont la constitution nécessite des codts fixes mapts. Elle se caractérise donc par des
rendements d'échelle croissants. En outre, conwas allons le voir (Cf. dynamique de
réseau), dans le cas des industries de résealituddion de concurrence n’'est pas une
structure efficiente en termes de minimisation détg et de maximisation du bien étre
collectif. En effet, si plusieurs réseaux sont @pait en concurrence, en raison de I'existence
des rendements d’échelle croissants, le réseaalénitent le plus attractif bénéficie des
externalités positives et offre aux usagers le lariglus faible et la meilleure satisfaction. La
demande pour son réseau augmente ainsi au détriesrdutres réseaux et une situation au
départ concurrentielle se transforme peu a peunensituation monopolistique ou un seul
réseau fait face a la quasi-totalité de la demabdanonopole naturel est ainsi la structure
stable dans les industries de réseau (J. P. Ang2087).

La principale justification de I'émergence d'un mpole naturel s'appuie sur la structure de la
fonction de codt. La situation de monopole natestlnotamment liée a la notion de fonction
de colt sous-additive. Soit C(q) la fonction detcdin secteur d’activité qui produit un
output unique q. Toutes les firmes qui intervierirsiams le secteur pour produire I'output q

ont acceés a la méme technologie et ont ainsi laarfémction de colC(q) . Supposons que

les firmes qui produisent I'output g sont au nombeek et que chaque firme produit la

k
quantité% avec )% =detd >0,

i=1
k

Le colit total du secteur d'activité est d¢ >, C(a) = C(q,) +C(g,) +........ +C(qy) .
i=1

L’industrie est un monopole naturel pour un nivdaiproduction donné g, si et seulement si :

Lorsque la fonction de colt d'une branche d’addiwiérifie cette inégalité, on dit qu’elle est

strictement sous-additive. Autrement dit, le co@itpdoduction le plus bas est obtenu lorsque
la totalité de I'output g est produite par une sdirime plutét que par plusieurs. Tant qu’une
seule firme est plus efficace que plusieurs poadpire le bien désiré, il n’est pas nécessaire
de favoriser 'émergence d’une situation de corenue car il en résulterait une diminution du

bien étre social via une augmentation des colten®ge production. Matural monopoly is

itself the natural outcome of the competitive psscender ideal competitiosny (W. Sharkey,
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1989, p. 56). L'existence d'une fonction de cadiissadditive est donc une condition

nécessaire et suffisante pour qu'un monopole s&titondans un marché.

Encadré 1 : Rappel sur I'équilibre du monopole

A. Les différents types de monopole

Le monopole désigne une situation ou une entregssda seule a offrir un type de bien
dans un marché constitué d'une multitude de consteurs. On distingue généralement
trois types de monopoles: le monopole naturel, amapole d'innovation et le monopole
institutionnel.

1) Le monopole naturel apparait lorsque la structwdadfonction de production de
l'industrie est telle que, pour tout niveau de paithn, une seule firme est plus efficace gue
plusieurs entreprises qui se partageraient le rdambur faire face a la demande. Dans ce
cas, un environnement au départ concurrentiel jpeatéme aboutir a la constitution d'un

monopole a travers un processus d'élimination psmive des entreprises les mains
performantes.

2) Le monopole peut également trouver son origine dliamwvation. Cette situation
est particulierement analysée par Schumpeter gosidére le capitalisme comme |un
processus de destruction créatrice ou les firmeplles innovantes bénéficient d'un pouvoir
de monopole de maniére temporaire en éliminant duciné les entreprises les mains
efficaces. Néanmoins, cette position de monopoteliestée dans le temps parce que

d'autres firmes ne tarderont pas a créer de nomvperduits et a évincer les anciens
monopoles.

3) Le monopole peut, enfin, étre le fait de la puissapublique qui peut confier |la
totalité de la production d'un certain type de b#&emne entreprise particuliere, en la
protégeant de la concurrence par des dispositiéglementaires ou législatives. On parle
alors de monopole institutionnel ou légal. La pglie de nationalisation de la majepre
partie des industries de réseau — désormais ass@nie mission de service public —
engagée par I'Etat francais aprés la seconde gomameliale, peut étre rangée dans dette
catégorie de monopole.

B. L'équilibre du monopole

Un monopole a un pouvoir sur le marché et peutr figeprix qui maximise son profit|a
I'inverse de la situation de concurrence pure eljpa ou les entreprises présentes sur le

marché sont toutesrice takeret ne peuvent influer sur le prix. S =d(P) la demands
totale qui est une fonction décroissante du [ px,0On peut également exprimer le prix|en

fonction de la quantitq pour obtenir la fonction de deman p = p(q). La demande étant
une fonction décroissante du prix, ce dernier déangssi en fonction de la quantq?

D

Alors, % <0.
dq
La recette totale du monopoleur RT(qg) = p(q).g. La recette marginale qui correspond a
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la recette que bénéficie le monopoleur en prodtisaa unité supplémentaire de bien gst:

dRT(q) _ y
dq

Rm(q) =

_RT(q) _
représente le chiffre d'affaire par unité produRM(a) T P(A). La fonction de

recette moyenne se confond donc avec la fonctiondemande inversep(q). Par
conséquent, la recette marginale est toujours ifE¥ a la recette moyenne. Si

dp(q)
dq )4+ pP(A) qui est inférieure au prix. La recette moyenne

monopoleur décide de produire une unité supplénrerda bien, il sera contraint de vendre
cette derniere unité a un prix inférieure au priXilga vendu l'unité précédente. Un

monopoleur rationnel va donc égaliser le prix éesatte marginale.
Soit 771(g) = RT(q) —CT(q) , le profit que le monopoleur cherche a maximiser.

La condition d'optimisation de premier ordre donne:
dn(q) _ dRT(q) _dCT(q) _ <

dg _ dq  dq =0, c'est-a-dire Rm(g) = Cm(q).
Le monopoleur maximise son profit en choisissanté guantité g qui égalise recett
marginale au colt marginal.

Graphique : I'équilibre du monopoleur

p, CM, Cm
A
CoqQt marginal
Codt moyen
P M
Pe L C
Recette moyenne
Resette marginale
0 On Q. - quEi’lt

Le monopoleur va donc choisir de produire une dteamjui lui permet de fixer un pr
supérieur au colt marginal en fonction de I'éldstiorix de la demande.

La différence entre le prix et le colt marginal ttaduit le pouvoir de marché du monopc
est le segment EM. Le volume de production qui mése le profit du monopoleud™) est

e

4

€,

inférieur a celui d°) qui égalise le prix au colt marginal et qui cepend au volume q
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devrait étre produit a I'équilibre de la concurrermpure et parfaite. Le prix élevé appliqué
par le monopoleur réduit le surplus du consommatituen résulte un surplus total (la
somme du surplus du consommateur et du profit ddymteur) inférieur qu’en concurrernce
pure et parfaite. La perte totale pour la collatdiest égale a 'aire du triangle ECM.

Le monopole naturel de réseau reposant sur des éeés importants, le colt moyen de
production peut rester décroissant mais supériewrodt marginal sur une large échelle de
production. Le graphique n°1.2 identifie deux tympEgefficacités économiques lorsque la
production est assurée par un monopole natureprémiere inefficacité apparait lorsque le
monopole est une firme privée qui adopte une gfi@t@tionnelle de maximisation du profit,

en égalisant le colt marginal a la recette margintlchoisit alors le plan de production
(Am, Pm) qui lui procure une rente ou un surprofit égdh &urface du rectang PmPmBA,

P.métant le prix correspondant a I'égalisation engrerix et le colt moyen, et qui permet de
réaliser I'équilibre budgétaire du monopoleur. Tiargl’en méme temps, le surplus social du
consommateur subit une baisse correspondant aéz&r PmPcnEA. Il en résulte alors une
perte nette du bien-étre collectif traduite pairéalu triangle EAE,

La seconde inefficacité est liée a la stratégiendaimisation du surplus social, qui serait
assignée a un monopole public, et I'égalisationpdy au colt marginal. Dans ce cas, le
monopole assure le plan de producti9c, Pc). Il subit alors une perte séche correspondant a
la surface du trapez p_,p.DE. Mais cette perte du producteur est en partie emsge, en
termes de bien-étre collectif, par le surplus guednsommateur tire de cette situation qui est
égal a l'aire du rectangl p,,p.CE. La réalisation du plan de production correspoh@an
I'optimum économique de premier rang conduit parségjuent, a une perte nette du bien-étre

collectif égale a la surface du trianECD,
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Graphique 1.2 : les inefficacités économiques du mopole naturel

p, CM, 4 Cm

Prm

Pem

P

v

La position de monopole confére a la firme priwéepouvoir sur le marché qui lui permet de
pratiquer un prix supérieur au colt marginal dedpotion'? et de bénéficier d’une « rente »
alors que dans le méme temps, le surplus sociainden Une telle structure de marché
|égitime par conséquent, l'intervention publiquaupaoorriger les risques d’abus de position
dominante a la disposition du monopoleur. Dansas kes autorités publiques ont le choix,
soit de confier la production du bien réseau a vnapole public qui, ne poursuivant pas un
objectif de profit va pratiquer une tarification aalt marginal pour maximiser le bien-étre
collectif (F. P. Ramsey, 1927; M. Boiteux, 1956pjt de demander la gestion de ce type de
bien a une entreprise privée qui est assignéelségia prix au colt marginal et qui recoit en
contrepartie une subvention de la part de l'awoptiblique, pour couvrir ses pertes (H.
Hotelling, 1938 ; R. Coase, 1946 ; Dupuy, 1849).tt€entervention de [I'Etat est

12 Dans une situation de concurrence pure et peyfaiicune firme n’a une influence sur le prix gsi e

déterminé par le marché, chaque firme égalise @opcix au colt marginal de production de telletsaue le
surplus collectif est optimal.
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particulierement primordiale lorsque le réseauaestiémarrage de son activité et qu'il n'a pas

encore atteint le seuil de maturité.

1.1.2.3.4 La réglementation du monopole naturel

La structure de la fonction de colt des indusudieséseau qui conduit inévitablement vers la
concentration de [l'offre et la constitution de mooles de fait a souvent justifié la
réglementation du monopole naturel par l'autoritBligue. Cette derniére dit poursuivre trois
principaux objectifs dans la mise en place de déeréentation.

Le premier objectif de lintervention publique cists a améliorer le surplus social en
contraignant le monopoleur a [I'égalisation du paix colt marginal de derniere unité
produite, cette condition étant celle qui permatteindre I'efficacité au sens de Pareto. La
réglementation constitue donc un moyen de s'apigropes avantages de l'efficacité
economique du monopole tout en en éliminant lesodppités d'abus. Néanmoains,
'opportunité de cette forme de réglementatiorea@tement critiquée par un certain nombre
d'auteurs parmi lesqueles H. Demetz (1968) et VBalmol, J. C. Panzar et R. D. Willig
(1982). Ces derniers montrent que sur un march@ifmanent contestable, un monopole ne
peut obtenir des profits positifs

Le second objectif consiste a protéger un monop@tirel contre des comportements
opportunistes de la part des concurrents poterdats une situation ou le premier est dans
une configuration non soutenable En l'absence de barriéres & l'entrée et lorsque |
production d'un bien et service exige d'importaists fixes non récupérables, un monopole
naturel n'est pas toujours assuré de répondre derfeande en pratiquant un prix qui lui
garantisse un équilibre budgétaire et qui dissiadenéme temps un concurrent potentiel
d'obtenir une part quelcongue du marché en abaissanix (D. Encaoua et M. Moreaux,
1987).

Le troisieme objectif se rapporte principalement endustries de réseau. Ces dernieres, parce

que les biens qu'elles produisent sont utilisédgpquasi-totalité des secteurs économiques en

3 Un marché est dit parfaitement contestable sil'éajrée est libre, (b) la sortie est libre etssaadt, (c) les
entreprises qui désirent entrer sur le marché disptode la méme technologie que celle(s) en plapewrent
accéder au marché sans restriction (N. Curien gb&msollen, 1987).

4 Une configuration est jugée soutenable sur un inéalarsque (a) I'offre équilibre la demande, (Wume des
entreprises actives ne fait de pertes, (c) auougwrrent potentiel ne peut envisager une entréiatrle et (d)
les projets d'entrée sont établis en supposankeguimes en place vont garder les prix constédtsCurien et
M. Gensollen, 1987).
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plus de rendre une mission de service public, sonsidérées comme étant des instruments

stratégiques de politique économique et sociale.

Conclusion

Les théories néoclassiques soutiennent que dansituaéion de concurrence pure et parfaite,
les mécanismes de marché sont l'unique voie paeaindte I'optimum social. Toutefois, en
présence de défaillance de marché (biens colleatitsernalités, rendements d’échelle

croissants), la régulation par les pouvoirs puldgtsplus efficace que le marché.

1.2. Les externalités positives des réseaux de tsport

Comme tous les services en réseau, les réseauxadspart donnent naissance a des
externalités positives de réseau, qualifiées aliésbnomies de réseau, aussi bien du c6té de
la demandél.2.1)que du c6té de I'offr€l.2.2)

1.2.1 Les externalités positives de demande dans léseaux de transport

La consommation des services de transport s’eedtuns un réseau de transport qui génere
des effets de réseau qu’'on qualifie également eteftle club. On parle d’effets de club
lorsque, en deca d'un certain seuil de congestiarijlité ou la satisfaction d’'un
consommateur est positivement corrélée au nombeerkommateurs du méme bien ou d’'un
bien compatible. Prenons I'exemple d’'un usageréigphone. S’il est le seul abonné, il n'a
aucun intérét de disposer d'un téléphone. Par epfiintérét de disposer d’'un téléphone
augmente avec le nombre de personnes avec lesgjileésire communiquer et qui décident
d’adhérer au réseau téléphonique. Les effets ermuésont donc des externalités positives de
consommationgositive consumption externalitfN. Economides, 1996). Pour les réseaux de
transport, G. Dupuy (1999) décrit trois effets pitsi- générés par le secteur des transports
routiers — qui s’additionnent pour accroitre 'l pour un nouveau membre d’adhérer au
systéme automobile. D’abord un effet de club guicerne le membre de détenteurs de
permis de conduire (le club). Plus le nombre derttéurs de permis de conduire augmente,
plus I'écart entre la vitesse autorisée aux titakade permis de conduire et la vitesse permise
aux non titulaires, est amené a se creuser. Lesbmnesnmiétenteurs de permis de conduire

profitent de 'augmentation du poids de leur clampcontraindre les autorités publiques, a la
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charge de la réglementation automobile, d’accroilae vitesse de circulation des
automobilistes et de limiter celle de ceux qui n’pas le permis de conduire. Cette situation
incite ces derniers a entrer dans le club de tiedade permis pour bénéficier de la croissance
de vitesse de circulation a la disposition desraotulistes.

Ensuite un effet de parc correspondant a des édesaftenvergure du coté de la demande,
car plus grand est le nombre de véhicules déjéemisirculation (le parc), plus grande est la
densité des services fournis aux automobilistes $oume d’entretien, de réparation et de
stations services et plus grand est I'intérét dpaser d’un véhicule.

Enfin un effet de réseau se manifeste en termesié@iaration des infrastructures a la
disposition des automobilistes. La hausse de leulation va renforcer le réseau routier
engendrant ainsi un accroissement supplémentaite demande de circulation. La capacité
du réseau routier sera en conséquence augmeni&e gia hausse des moyens financiers
(provenant des taxes sur les carburants) destinBan#lioration et a I'extension des
infrastructures de transport.

La combinaison de ces trois effets positifs créeefiat boule de neige de telle sorte que
I'incitation a entrer dans le systéme automobiletes forte pour ceux qui n'ont pas encore
adhéré au systéme, et ce jusqu’a ce que I'on ateig seuil de saturation.

Autre exemple, le réseau de transport aérien esttatt plus intéressant pour un utilisateur

que le nombre de destinations proposées via lesspondances est éleve.

L'utilité d’'un consommateur des services de transpe dépend pas uniquement de sa propre
consommation mais également de celle des autresadit ici des externalités positives
directes de réseau analysées par M. L. Katz eh@pi® (1985). Une conséquence cruciale
de I'existence de ces externalités de réseau edagiemande d’'un bien réseau ne dépend pas
uniquement du prix (a l'inverse des biens ordirmime produisant pas d’effets de club) mais
également du nombre de consommateurs actuelsi@pastde ce bien.

En outre, les services de transport ne peuventcéimeommeés que par un usager qui a été
préalablement connecté au réseau de transporgginantation du nombre de consommateurs
dans le secteur de transport est par conséqueohwyre d’'un élargissement de la taille du
réseau physique de transport. Tout usager du réea&ansport voit dans ce cas son utilité
augmenter sous forme d’'une meilleure accessihiéité de nouvelles localités. Ceci constitue
eégalement des externalités positives directes Essoa I'élargissement du réseau physique
de transport qui accroit le nombre d’'usagers et pan conséquent, influence positivement

I'utilité de chaque consommateur connecté au réseau

43



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

Il existe également des externalités indirectesréieau de transport qui proviennent de
I'accroissement de l'activité économique générélgamréseaux physiques. L'amélioration du
systeme de transport ou le désenclavement en tafimésstructures de transport dans une
localité peuvent attirer des entreprises qui solat kecherche de la diminution des colts de
transport pour approvisionner le marché local.dbssement de ces entreprises initiatrices
va provoquer un phénomeéne d'anticipation d'unedeafigure de I'activité économique dans
la localité et va inciter d'autres firmes (et dalecnouveaux consommateurs des réseaux de
transport) a s'installer pour profiter a la fois ldebaisse des codts de transport et des
économies d'agglomérations qui découlent de laardration des activités économiques.

Un systeme de transport de bonne qualité peut eomstituer pour la région qui en profite,
un facteur de dotation initiale pouvant générerefésts externes positifs puissants, qui sont a
méme de permettre a la région de connaitre un aigvement économique déterminant (P.
Martin et C. A. Rogers, 1995). Il est avéré que detivités économiques se développent
généralement autour des localités qui bénéficientmeilleurs réseaux de transport. Il en
résulte une augmentation de la valeur des serdiedsansport produits dans le réseau. C’est
prés des gares de chemins de fer, des ports ekdesautoroutiers que s’implantent les unités
de production, les activités commerciales. Desaw@sele transport bien développés peuvent
contribuer a ce que certains économistes qualifi&@tonomies d’agglomération (M. Catin,
1991 ; P. Krugman, 1991), qui traduisent les effetternes positifs dont bénéficient les
firmes concentrées dans une méme localisation (déuslopperons dans le chapitre 2). Ici,
les consommateurs de services de transport bémfide la variété de services qui sont mis a

leur disposition grace a la présence des réseatramsgort.

Un autre exemple des effets positifs indirects ékeau de transport concerne également le
fait que l'augmentation du parc automobile engenidremultiplication des services de
maintenance et de réparation, des stations serdtede vendeurs de pieces détachées
disponibles pour les utilisateurs de ce type desfrart, ce qui permet une augmentation de
leur satisfaction.

Par ailleurs, une particularité essentielle desaés de transport est gu'’ils sont soumis a des
contraintes de capacité physique et une flexibiiitétée des équipements fixes, ce qui n'est
pas le cas des autres industries de réseau (tél@ooication, Internet, Radio, TV). Ces
contraintes de capacité physique du réseau prowbgudorsque le taux dutilisation du

réseau est élevé — I'apparition du phénomene dgestion qui augmente le codt total moyen
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du transport a partir d'un certain seuil d'utiiizat La congestion survient lorsque le seuil de
saturation de la capacité du réseau de transpaigépassé. Dans ce cas, l'utilité que retire un
usager de ce réseau est une fonction décroissamtendbre des autres utilisateurs du réseau,
de telle sorte que la congestion est une exteénaBfative de consommation. La capacité
d'un réseau de transport, qui peut étre défini cendtant le flux maximum possible des
services de transport que les équipements fixesadsport sont capable de générer pour une
période donnée, constitue un facteur limitatif dedernalités positives de réseau. Les
infrastructures de transport ayant des dimensioxée$ d’avance qui ne peuvent étre
modifiées de maniére instantanée, la qualité duicseva décliner rapidement des que le seull
de saturation est atteint.

N. Economides et L. J. White (1994) distinguentxdgges de réseaux : les réseaux a sens
unique qui reposent sur des réseaux de distribotiode diffusion (énergie, cable TV, eau) et
les réseaux a double sens (transport, télécomntioricposte). Dans la premiére catégorie
de réseau, la relation s’effectue uniquement dulymteur vers le consommateur, il N’y pas
d’interaction entre les consommateurs. Ainsi, leseedi de distribution d’électricité est
composeé de centres de production d’énergie etmd@s@au de transmission qui met en relation
les fournisseurs d’électricité et les consommateli@rivée d’'un nouvel usager, grace a
I'extension du réseau de distribution n’a aucuetafirect sur les autres usagers. L'externalité
est alors indirecte. Par contre, dans le seconcdas services sont possibles ou disponibles
dans les deux sens : un abonné au réseau téléplopeut émettre un appel ou en recevoir,
un passager d’'une compagnie aérienne peut effectuérajet entre deux villes dans un sens
ou dans l'autre» (T. Pénard, 2002). Les réseaux de transparigport maritime, ferroviaire,
aérien, routier), a 'image des réseaux de téléconication sont des réseaux a deux sens. Le
graphique 1 emprunté a N. Economides et L. Whi@94), décrit un réseau de transport
ferroviaire ayant des flux aller-retour. Il compdetheux réseaux régionaux;GaAk et BSgB)

qui s’interprétent pour le transport ferroviairemooe les trafics entre le point d’origine ou de
destination finale et la gare, et un réseau deuesglistances (8.SgB;) qui synthétise les
échanges de bout en bout, du point d’origine awntpde destination finale. Le réseau
représenté par cette figure se caractérise adgptoi une complémentarité verticale et par une
complémentarité horizontale. La complémentaritéizontale existe entre les éléments de
I'infrastructure et cette structure du réseau peérenehaque usager du réseau de joindre

n'importe quel autre usager, de facon a assuremeection entre les consommateurs.
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Graphique 1.3 : Exemple de réseau de téléphone lamgdistance

A2 B2
AL —— s, S — B
A3 B3

Source : Economides et White (1994), p. 653

Dans un réseau a deux sens initialement constéug usagers, I'arrivée d’un nouvel usager

('usager n+1) offre une externalité directe auxians utilisateurs qui vont bénéficier de 2n

nouveaux services potentitls

Les réseaux de transport étant ainsi des réseauaRadiige, les externalités de réseau qu'ils
génerent sont directes. L'arrivée d'un nouveau aongteur accroit l'utilité des anciens

usagers selon la de loi de Metcalfe qui dit quedkeur d'un réseau de tailleaugmente en

raison du carré du nombre de ses utilisateurs.

1.2.2 Les externalités positives d’offre dans le séau de transport

Une autre caractéristique propre aux industriesréseau est qu’elles présentent des
économies d’échelle qui sont liées a l'existencecdéts fixes importants. Un secteur
d’activité économique réalise des économies d’'éehetsque le colt unitaire de production
diminue a mesure que la capacité de productioreotwlume de production augmente. La
mise en place de la partie basse des industriessdau, c'est-a-dire I'infrastructure, nécessite
des investissements importants qui engendrentalés éixes élevés. Les activités de réseau
sont donc fortement capitalistiques. Ainsi, la ¢iiagon d’'un réseau de transport requiert des
colts fixes élevés, mais une fois la capacité dea¢ installée, les colts variables, liés a
'usage du réseau sont faibles, et ce, tant queada d’utilisation du réseau reste bas.

Néanmoins, les codts variables augmentent aveauled'utilisation du réseau en particulier

13 || y avait n(n-1) services dans le réseau précéagmés I'arrivée du nouvel utilisateur, on pasge+1)n. Par
conséquent, le nombre de nouveaux services daésdau sont (n+Yn-n(n-1)=2n
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pour les réseaux de transport. L'élévation du tukilisation du réseau de transport aboutit a
une saturation progressive du réseau et a l'ajppardu phénoméne de congestion qui
augmente les codts variables (hausse de la consoonnda carburant, dégradation accélérée
des infrastructures). Les contraintes de capaditgsigue et la flexibilité limitée des
équipements mobiles qui leur sont propres ainsilga fonds élevés que nécessite leur mise
en place, font que les réseaux de transport pe&senn caractére important d'indivisibilités
d'offre conduisant a des effets d'échelle spéafqlLe concept d’économies d’échelle dans
un réseau de transport multiservices peut se coirgear la capacité de ce dernier a répondre
a un accroissement du niveau du trafic tout en t@a@mt une baisse continue du colt moyen.
La réduction des colts de production est obtenudapaalisation des économies d'échelle
et/ou des économies d'envergure. Les économieetlésont généralement dues soit a des
economies de densite, soit a des économies de dailléseau. Les économies de densité qui
font référence a l'augmentation du taux d’utilieatide la capacité du réseau, a taille de
réseau inchangée, sont a l'origine d’externalitésitives d'offre La recherche de ces types
d’économies a conduit les compagnies aériennesicairgs et européennes a adopter le
systeme de «réseau étoileluly and spok@glepuis la libéralisation de leurs réseaux
respectif®. Ce systéme procure aux transporteurs aériens gdess de productivité
importants en élevant le taux de remplissage dems\'e long de chaque branclspdgke et
donc en augmentant la production tout en réduiesntodts unitaires de production (D. W.
Caves, L.R. Christensen et M.W. Tretheway, 1985).

Les économies de taille quant a elles, traduisemtaisse du colt moyen unitaire aprés une
variation du trafic induite par une augmentatiorlaleapacité du réseau physique. Autrement
dit, une hausse de la taille du réseau (la créatimme nouvelle desserte aérienne entre deux
aéroports par exemple), a densité du trafic inchangnduit un accroissement moins que
proportionnel du colt total du trafic. Cependantsigurs études menees sur le transport
aérien (D. W. Caves, L.R. Christensen et M.W. Teeftlty, 1985) et le transport ferroviaire (J.

18 | e systéme de « réseau étoilé » (hub and spelest)développé apreés l'introduction de la déréipriadans
le secteur des transports aériens américain (1878yropéen (1990). Pour rester compétitive dansanché
trés concurrentiel, les compagnies aériennes wnc@ntraintes d’abandonner les liaisons directésedes
aéroports (systeme dit de point a point) et degauser leur réseau autour d’'un ou de quelquespaéso
principaux (hub) a partir desquels les aéropa@tesdaires sont desservis (k. J. Button, 2002)vbesdirects
entre les aéroports secondaires ont été remplacédep liaisons indirectes avec escale dans 'aérgpincipal.
L’'adoption du réseau hub and spokes permet aux agnips aériennes de réaliser des économies d'éaell
augmentant la capacité des avions et le taux dplissage. Ce qui leur permet d'engager une conuerpar
les prix dont bénéficient les usagers du transapérien bien que cet avantage doive étre confrofaéasutilité
lie a la géne induite par les correspondancegffaet allongement du temps de voyage). Le mdualdteand
spokes est également utilisé dans d’'autres sechedustriels (chemin de fer, télécommunicationansport
maritime) dont la production dépend au préalabléadeise en place d'infrastructures trés lourdeesstant
des codts fixes importants.
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Lévéque, 2005) ont montré I'existence des économésiensité mais n’'ont pas validé la
présence des économies de taille.

Les économies d'envergure sont susceptibles dameadans les entreprises multi-produits
qui peuvent jouer sur des effets de synergies ifigsahtes activités pour diminuer les colts
totaux de production (complémentarités des colte éransport de marchandises et transport
de voyageurs ou entre transport a longue distan@égienal dans les cas des transports aérien

et ferroviaire).

La réduction des colts moyens obtenue grace amogtes de densité et de taille de réseau
et des économies d'envergure, incite les fournissgeiréseaux de transport a améliorer leurs
services — suscitant ainsi l'intérét des consomumatexon encore connectés — afin de

développer les effets positifs de réseau.

Les réseaux de transport présentent égalementol@igie de bien systeme qui doit étre
combiné avec le mécanisme des externalités d'ffréerrot, 1995). Un bien systeme est la
combinaison de plusieurs composantes élémentaoegplémentaires qui doivent étre
utilisées de maniére conjointe pour offrir un seevspécifique représentant une utilité pour
son usager. C’est ce que fait remarquer N. Ecornesn(tl996) lorsqu’il écrit :ikis inherent

in the structure of a network that many componesita network are required for the
provision of a typical serviee(p. 2). La production d’'un service de transpertvdyageurs ou
de marchandises nécessite l'utilisation conjoint ltdnfrastructure physique fixe, de
I'infrastructure physique mobile et du capital humaAucun de ces trois éléments ne peut
produire un service de transport de maniére istdéegation de valeur résultant de la réunion
des difféerentes composantes. A titre d’exempleglwice de transport ferroviaire est produit a
partir notamment d'un réseau d’infrastructures physs (gares et voies ferrées),
d’infrastructures mobiles (wagons et locomotivé3®. méme, le service de transport aérien
est réalisé a partir de deux composantes complamesgue sont I'infrastructure constituée
des aéroports et des couloirs aériens et I'équipemmebile qu’est I'avion. Pour A. Perrot
(1995), le secteur du transport aérien est d'adlen exemple évident de bien systéeme
«depuis la restructuration des réseaux selon le gip@ de « hub and spokes » : au lieu
d'effectuer des trajets directs, les voyageurs sgpéméralement amenés a une plaque
tournante (ou hub) et acheminés ensuite vers lestimation finale le long d'une « branche »
(spoke) du réseau. Chaque segment du déplacentesibessvu comme une composante du

déplacement complet(p. 61).
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Dans les deux cas (et ceci est vrai pour I'ensenddeservices de transport), le service final
en aval fourni aux consommateurs, c'est-a-direteice de transport entre une origine (lieu
de départ) et une destination, est réalisé grat® @mbinaison en amont de plusieurs
éléments complémentaires. Cette complémentarit@ ée$ composantes les unes avec les

autres est la source principale des externalitégssiau (N. Economides, 1996).

1.2.3 La dynamique d’un réseau

En raison de I'existence d’effets de club et demémies d’envergure du cété de la demande
ainsi que d’économies d’échelle et d'envergure ohé cle I'offre, la diffusion d’'un bien
réseau n'est pas linéaire. En effet, celle-ci ddpeén nombre d’adhérents ayant adopté le
service en réseau au début du processus. Il axitanasse critique au dela de laquelle la
diffusion du bien réseau connait une croissancél@e@e. Mais tant que le réseau n'a pas
atteint cette masse critique, il est condamnégnstaet risque méme de disparaitre.

Si un réseau arrive a attirer un nombre élevé deaumateurs, les fournisseurs de ce réseau
vont bénéficier des économies d’échelle (car lagscfixes élevés peuvent étre repartis sur
une plus grande échelle de production), ce quieua permettre d’abaisser les prix. Cette
baisse des prix va en retour stimuler la demandaugmenter ['utilité pour un usager
d’adhérer au réseau. On assiste donc a un phénateamroaction positive ou toute hausse
de la demande engendre une hausse de l'offre qua gan tour entrainer une hausse
supplémentaire de la demande et ainsi de suit8l{@piro et H. R. Varian, 1998). Par contre,
si un réseau rencontre des difficultés pour attirenombre suffisant de consommateurs et est
donc incapable d’enclencher un effet de rétroacpositive, il est condamné a I'échec.
Lorsqu'il y a concurrence entre deux réseaux, dteffe rétroaction positive favorise les
réseaux les plus compétitifs ou les plus dévelogpesfaiblit ceux qui ont du mal a tenir le
rythme de la compétition. Il se transforme aingimle réseau faible en un effet de rétroaction
négative qui voit la part de celui-ci diminuer deamere drastique au profit du réseau
dominant. La dynamique d’un réseau se caractédse par la concentration de I'offre ou le
réseau initialement le plus attractif risque dees@vun monopole. Le processus de diffusion
des services en réseau prend donc la forme d'umbedogistique. Apres une lente diffusion,
le réseau atteint une masse critique au-dela deellagles effets de rétroaction positive
engendrent une diffusion rapide jusqu’'a atteindre certain seuil de saturation ou de
congestion. Le graphique suivant (graphique 2)uitdd processus de diffusion des services

en réseaux :
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Graphique 1.4 : Courbe logistique décrivant le proessus de diffusion des services en
réseau

A

Diffusion du réseau

Masse critique

v

Phase de démarrage Phase de asePlle maturité
développement ewsdturation

Source : T. Pénard (2002).

- Au départ, la demande est nulle ou inférieure aartain seuil critique (point A) car le
nombre de consommateurs actuel ou anticipé esfdigle. Le réseau tend vers un
équilibre de demande nulle (point O). L'entreprseréseau doit donc assumer un
risque élevé dans la phase immature du développeatadinfrastructurt.

- Une fois que la demande parvient a passer le sgtigjue (entre les points A et B), le
réseau connait une phase de décollage rapide’stfas des externalités de réseau et
de phénoméne de boule de neige, jusqu’a atteimdesitie equilibre entre I'offre et la
demande (point B). C’est un équilibre stable awidklquel la demande est inférieure
a I'offre qui, par un mécanisme d’ajustement va$ai jusqu’au point B. En ce point,
la capacité installée du réseau étant saturéesslecde croitre.

Au démarrage de son activité, le réseau doit emgage politique d'offre volontariste pour
atteindre la masse critique et attirer un nombféssint de consommateurs. Une fois que le
réseau décolle du seuil critique, un processusraissance auto-entretenue se met en place

grace auquel toute nouvelle adhésion au réseaoiatattractivité du réseau et augmente

7 Un réseau n'est mature qu'une fois qu'il est drabrjue son potentiel d'utilisation est atteifgsta dire, une
fois qu'il est utilisé a plein rendement.
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donc la demande d’adhésion au réseau. Cette réehdec constitution d’'une base installée
permet d’expliquer la campagne de promotion enggugreles opérateurs de téléphonie
mobile pour en faire un bien de consommation orten@. P. Angelier, 2007), et la politique
de développement du réseau téléphonique entrgmarséEtat francais a la fin des années 70
afin de pallier le retard pris par la France pg@prat aux autres pays développés (N. Curien,
2000).

E. M. Noam (1991) présente dans le cas des télécmmations, un modéle dans lequel il
démontre que la dynamique d’'un réseau connaitquusiphases de développement qui fait
souvent appel a la contribution de I'Etat. Dangkase initiale de construction, un réseau a
besoin d’'investissements importants dont le lorigidie récupération dissuade la décision de
toute entreprise. Au début de son développemengseau nécessite donc I'intervention d’'un
apport extérieur, celui de I'Etat en particulfer L’auteur considére un réseau de taille n.
L'utilité u(n) de tout adhérent du réseau est wnefion croissante de la taille du réseau, ce
qui traduit I'externalité positive du réseau ou ladfet de club. Soit c(n) le codt total

L , R n . .
d’exploitation du réseau. Le colt moyen par tggeL) de l'opérateur du réseau est d’'abord
n

une fonction décroissante de n car la hausse @dlladu réseau permet de répartir les codts
fixes sur un plus grand nombre d’adhérents. Le awdgen par téte atteint son minimum au
point n, qui correspond a la taille minimale optimale dse@u. Au-dela du poing, le colt

moyen par téte est une fonction croissante deilla ta réseau en raison d’'une progressivité

plus que proportionnelle des codlts variables.
Le point n, correspond a la plus petite taille du réseau éaiige I'égalisation du prix )
n

payé pour adhérer au réseau et l'utilité retiree@ieauu(n). n, est la masse critique au-
dessous de laquelle le réseau ne répond pas @gigqad de rentabilité car I'utilité procurée
par le réseau est inférieure au colt d’adhésiagsenu. Avant d’atteindre ce seuil critique, le
réseau a par conséquent besoin d’'une intervenktmieure. A partir den,, le réseau entre
dans une phase de croissance auto-entretenuegustteindre le poinh, que Noam qualifie

d’optimum privé car il correspond a la taille quaximmise le profit de I'opérateur du réseau.
Chaque adhérent supplémentaire du réseau amélitihiéél des utilisateurs, ce qui renforce

I'attractivité du réseau et accélére la croissamkeesa taille. Noam définit aussi 'optimum

8 Méme au cas ol I'Etat ne finance pas directemebhstitution du réseau et ou il fait appel augreariat
public-privé, il doit apporter sa garanti contres disques éventuels.
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collectif n, ou le colt marginakc n( )consenti par I'opérateur pour raccorder le dernier

adhérent au réseau est égal a I'utilité marginalective considérée comme étant la somme

de I'utilité du dernier connecté(n) et de I'accroissement de l'utilité des ancienséadhts
(nu'(n)) consécutif a I'arrivé du nouvel entrant. Entrget n,, I'arrivé d’un nouvel adhérent

accroit l'utilité collective qui reste supérieurer @00t marginal de raccordement de cet

entrant. Par contre au-dessuse le colt de I'extension du réseau est supéridiutiéite

procurée a la collectivité mais les pouvoirs publaherchant a élargir le service au réseau
(considéré comme un service universel) a I'ensentddela population peuvent inciter

I'opérateur a étendre le réseau jusqu’au poinodeesn,. Ce dernier correspond a la taille du
. N N R s 4R e 4 . n _
réseau ou le colt moyen par téte est égal a tautiitirée du reseaug%— =u(n)). A partir de
n
ce point, toute extension du réseau conduit I'ceéiraa faire des pertes et le maintien de cette

extension nécessite I'apport d’'une subvention etée comme au démarrage du réseau.

Graphique 1.5 : Modele de Noam (1991)
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c(n)/n

u(n)
| | | | | s
0 n ) n ¢] n n Taille du réseau
Masse critique colt moyen Optimum OptimuminPde

Naissance du réseau minimal  privé collectif sortie }
Croissance par Croissance Croissance Croissance par
subvention externe autoentretenue  dirigée subvention externe

Source : E. M. Noam (1991)
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Dans le cas de Djibouti, ce développement en phasesessives pourrait traduire la
dynamique de croissance du nouveau terminal a memte du port de Doraleh. La
construction du terminal a nécessité des coltss firgortants (estimés a 400 millions de
dollar soit environ 40% du PIB du pays) qui donneu a des économies d’échelle élevées.
La vitesse d’amortissement de ces investissemépisndl du niveau de la demande. Au début
de son activité, du fait que le terminal ne so& pacore connu dans le milieu des grandes
compagnies de transport maritime et que la demaaoiddaible, le colt de manutention sera
élevé. Eu égard a l'existence de ports alternalEstransbordement, la majeure partie des
navires porte-conteneurs qui vont utiliser les ises/du terminal & conteneurs seront ceux
transportant des marchandises destinées a I'rantkbrtaptif (Djibouti et Ethiopie). Si le
niveau de la demande du marché captif est suffisamh@levé pour permettre au terminal a
conteneurs de dépasser la masse critique, faiex jes économies d’échelle et abaisser le
co(t de manutention, des compagnies maritimes jasigudissuadées par le tarif élevé
peuvent étre amenées a choisir le port comme ketrahsbordement de leurs conteneurs.
L’augmentation de la taille des clients qui en h&speut conduire le port & diminuer encore
plus le prix de manutention portuaire et amélidiefficacité de I'offre, I'importance de la
demande lui permettant d’amortir plus rapidemest itevestissements engagés. Cela peut
accroitre I'attractivité du port et amener encdres’armateurs intéressés par la performance
du terminal a conteneurs en termes de qualité/practivité du terminal pourra dans ce cas
connaitre une croissance acceélérée et auto-enisejesqu’a atteindre un niveau de saturation
de la capacité des équipements et I'apparitioradmhgestion. A ce stade de son activité, le
port ne pourra satisfaire la demande croissanteepant a la fois du transit éthiopien et du
transbordement que s’il améliore ses capacitésatritantion et de stockage de conteneurs.
Cependant, si la demande de manutention de comgerdeu marché captif n’'est pas
suffisamment élevée et que le prix de manutentester €leve, I'activité du terminal a
conteneurs ne pourra dépasser le seuil de mato@tgui pourrait compromettre I'avenir du
port. Ainsi, l'intervention publique est nécessapeur abaisser le prix de manutention,

augmenter 'attractivité du terminal et lui permettie franchir la taille critique.

Conclusion

Les industries de réseau donnent naissance a fi#s ekternes positifs indispensables a
I'’émergence et a la pérennité d’'une croissanceafa@ue soutenue mais non pris en compte

par les mécanismes du marché. L’intervention d'uat EHéveloppeur est nécessaire pour
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financer la mise en place du réseau et lui permdtatteindre la taille critique et de connaitre
une diffusion rapide.

1.3. Le développement historique des réseaux de trgport ferroviaire en
Europe Occidentale.

Le développement rapide des chemins de fer &li®k®cle dans les pays développés et
particulierement en Europe de I'Ouest, est une bdliustration de la dynamique non linéaire
des industries de réseau, que nous venons de souB\les premieres lignes des chemins de
fer naissent, dans tous les pays, sous leffet msatives privés, l'ampleur des
investissements requis pour leur permettre d’atteire seuil critique et d’accélérer leur
expansion ainsi que la nécessité d'élargir lesaudseé I'ensemble des territoires nationaux
ont ameneé les Etats a jouer un rbéle déterminarg am essor. La croissance rapide du réseau
ferré entre les années 1830 et la premiére gueorediae qui lui a conféré une position de
monopole sur le transport terrestre en peu de termpduit les effets de réseau qui
caractérisent I'industrie ferroviaire. L'interveoiti des pouvoirs publics répondait alors a une
politique de réglementation de monopole natuteB.Q). La fin de la premiére guerre
mondiale coincide avec I'apparition du transporitier qui casse le monopole des chemins
de fer et les relegue peu a peu a une positioningegconduisant les Etats a entreprendre
une politique de nationalisation pour éviter ldlitai des opérateurs ferroviairek.8.9. Aprés

la seconde guerre mondiale, la reconstruction eagas réseaux, tres endommages durant le
conflit, permettent aux sociétés nationales gestiors des chemins de fer de jouer un réle
crucial dans la relance de l'activité économiquepéhdant leurs parts de marché dans
I'activité ne cessent de décroitre au profit deguveaux modes de transport (routier et aérien)

(1.3.3.

1.3.1 La formation et I'élargissement des réseaux

Le développement de I'activité ferroviaire dansgdescipaux pays européens, ai%iecle,

ne s'est pas fait de maniere homogene et préseatstcture industrielle variable selon le
pays : largement concurrentielle en Grande Bretagms concentrée en Allemagne et
oligopolistique en France. Pourtant, tous les m#seant commencé leur activité sous

I'impulsion du secteur privée.
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Graphique 1.6 : Evolution des réseaux ferrés en Admagne, Grande Bretagne et en
France (en km) : 1835-1913.
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En Grande Bretagne ou la premiere ligne ferré anése en service en 1825 entre Stockton
et Darlington, le chemin de fer s'est développéd@uwe victorienne, dans une atmosphére
trés libérale ol I'Etat s'est contenté d'appuyeirgiatives privées. Cependant, l'avénement
du transport ferroviaire suscite aussi beaucouptédét de la part du gouvernement qui
considere que ce nouveau mode de transport peluelinpositivement sur l'activité
economique et servir en méme temps a des finsairgld, car il permet un déploiement rapide
des troupes dans une période de troubles civitapmoent en Irlande. Le chemin de fer s’est
diffusé trés rapidement a I'ensemble du Royaumsaite qu’en 1850, le réseau ferré relie
'ensemble des grands centres industriels et dasdgrports britanniques. Mais les profits
importants générés par les premieres lignes oié d#&t constitution d’'un grand nombre
d’entreprises ferroviaires et la multiplication tignes concurrentes. On dénombrait 200
entreprises différentes en 1843. lls ont donné dian excés d'offre ferroviaire et une bulle
spéculative importante (qu’on pourrait comparea aulle internet de la fin des années 90 et
début 2000) qui a éclaté au début des années C@At situation a provoqué l'intervention
de I'Etat a travers la promulgation du Railway Ragan Act en 1842 qui a introduit une

certaine régulation notamment en matiére de sécatifjui octroie a I'Etat la possibilité de
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racheter toute future ligne au bout de 21 ans ddégtion. A partir de 1860, le réseau ferré
couvre déja I'ensemble du territoire britanniqueleerythme de construction de nouvelles
lignes s’est réduit.

Au moment de l'apparition du chemin de fer, I'Allagne était encore divisée en plusieurs
Etats et confédérations. Cette absence d'un Etdtatea favorisé les initiatives privées de
sorte que lorsque Bismarck arrive au pouvoir ers§&len 1862, le secteur privé était le
principal acteur du transport ferroviaire. Mais,réap I'unification du pays en 1871, les
pouvoirs publics, réalisant trés rapidement lesewnjéconomiques et politiques de ce
nouveau moyen de transport, ont pris le contrdleédeau ferré, avec la volonté de créer un
réseau cohérent sur I'ensemble du pays. Le trété a I'origine du décollage économique et
technologique de I'Allemagne. Au démarrage de ikeéigt ferroviaire, I'Allemagne accusait
un retard technique important et en 1843, 88 %rdis utilisés dans la construction étaient
importés du Royaume Uni. Mais I'industrie allemardegalisé un rattrapage rapide de sorte
gue la proportion de rails importés était tombé&® &b dix ans plus tard avant de passer sous
les 15 % en 1863. L’engouement pour ce nouveau magetransport et sa remarquable
expansion a I'ensemble du territoire (le chemin fee est un excellent client pour de
nombreuses industries : métallurgie, extractiorcltirbon) ont été un facteur stimulateur de
la demande industrielle domestique et ont jetddses de I'économie allemande.

En France, I'Etat a adopté une politique interméglide gouvernement fixe le tracé des
grandes lignes, prend en charge financieremendratriction de l'infrastructure et concede
la gestion et I'exploitation du chemin de fer acteser privé, aprés avoir partagé le territoire
national entre six grandes compagnies. L'intereantie I'Etat se matérialise par I'adoption en
1842 d'une loi qui détermine la structure radiatmtrée sur Paris, portant le nom de « Etoile
de Legrand » et qui vise a relier la capitale aangds ports. Plus tard, en 1879, devant le peu
de volonté d'investissements des compagnies privéegouvoirs publics adoptent le plan
Freycinet, dans le but de raccorder toutes les-gafectures au réseau principal, le
financement étant assuré par les départements ebfemunes. L'Etat cherche également a
contraindre les compagnies, qui sont souvent aesusge profiter des situations
monopolistigues et de pratiquer des prix €élevéshagsser les prix Ces initiatives
gouvernementales montrent le roéle actif et décdsf I'Etat dans la dynamique de
développement du chemin de fer, désormais considéndme une activité essentielle.
Cependant, malgré cette volonté d'assurer une doweeferroviaire de l'ensemble du

territoire, il se pose un probléeme de compatibiltétre les réseaux développés par les
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difféerentes compagnies, dont les militaires vontirpdurant la guerre de 1870 (F. Caron,
1998).

Le développement du chemin de fer s'est déroulé danenvironnement particulierement
favorable qui lui a permis d'atteindre trés rapidatmla masse critique et de se diffuser a
grande échelle ensuite. Une demande potentielle@lele transport de voyageurs et de
marchandises, la volonté des pouvoirs publics denpuvoir ce mode de transport qu'ils
voient comme un moyen d'étendre son emprise gwgelkeble du territoire et enfin, I'absence
de concurrence sérieuse a la hauteur de la vitessEplacement qu'il permet d'assurer. A
partir de 1a, les externalités de réseau ont parjon réle important. De ce fait, le chemin de
fer a connu une croissance accélérée au coursrdusifecle 1840-1890 ou l'essentiel de ses
grandes lignes ont été mises en place. Ainsi, d87® et 1914, le réseau ferroviaire francais
passe 17 430 km a 50 000 km alors que le résesmaiid a triplé sur la méme période.
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Carte n°1.1 : Historique de I'évolution du réseaudrré en France de 1850 a 1930
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Source http://rubio.eric.pagesperso-orange.fr/historidrtof.

Durant ces phases de développement, le chemin e feénéficié des changements

technologiques importants. Le poids qu'il est spisicle de tracter s'accroit de maniéere

progressive et la vitesse d'acheminement des mmaddes ne cesse d'augmenter. Par
exemple en 1885, le temps de trajet entre Pariy@t qui nécessitait une journée ou plus

auparavant est ramené a moins de 9 heures de v({iyatmntile, 2005). Cette situation assure

une pénétration rapide du transport ferroviairesd@ncircuit économique et social et lui a

permis d'attirer une demande de transport en hausstante, provenant tant des voyageurs
que des marchandisés Cette vigueur de la demande a permis, du cotd'offee, la

réalisation d'importantes économies d'échelle gtgdéns de productivité qui ont déclenché a

19 'amélioration des mesures de sécurité et la témtudu temps et des trajets qu'assure le tranégwaviaire,
favorise la circulation de la population qui estples en plus tentée par le tourisme et I'émignatice chemin
de fer devient un facteur de progres social.

58



Chapitre 1 : L’économie des réseaux de transport

leur tour un processus de baisse continue des a#itproduction des infrastructures

ferroviaires. La baisse des prix qui en résulteermend'autres clients qui était jusqu'a la
exclus, de demander d'étre raccordés au réseauwuicélargit la taille du marché. Cette

interaction dynamique entre l'offre et la demands dervices de transport ferroviaire

entraine une diffusion géographique rapide du téfereoviaire a I'ensemble du territoire.

Le réseau ferroviaire devient un vecteur d'améiionade la communication et contribue a la
réduction du codt de transport. En méme tempsa@thtént le transport rapide et flexible des

marchandises, il augmente la demande potentielle fmus les produits. Il joue un role

essentiel dans la naissance des grands centredririuqui nécessitent le déplacement rapide
des marchandises et de la main d’ceuvre en mémestemip permet des conditions de

transport qui ne sont pas soumises aux contrairiE®atiques et assurent un

approvisionnement permanent. Il en résulte un dppdissement de la spécialisation et une
intensification des échanges. Le chemin de fereasgvainsi un facteur tres important de

développement économique et prend ainsi une pambptiale dans la révolution industrielle,

au c6té des bateaux a vapeur.

1.3.2 Le chemin de fer, confronté a la concurrena®utiere

A la veille de la premiere guerre, le chemin de feyant profité d’avancées techniques
importantes, exerce un réle quasi-hégémoniqueestiaihsport a distance moyenne et longue
de marchandises et de voyageurs. Pendant la pee@igrre Mondiale, les militaires seront

confrontés au probléme d'incompatibilité entrertesseaux. Ce qui incite les pouvoirs publics
a prendre le contrdle des chemins de fer pouremliis réseaux afin d’optimiser le transport
des troupes. C’est durant cette période qu’estrapda concurrence avec le transport routier
gui semble étre beaucoup plus efficient et plupkou

Entre les deux guerres, les Etat qui sortent tppmuavris de la premiére Guerre Mondiale,

trouvent un réseau ferroviaire largement endommHégéssurent alors une reconstruction

partielle du train et réalise la normalisation t@goe. Durant cette période, le transport
routier, qui a connu des progres techniques coraditss (motorisation, bitume, construction

de stations de carburant, imposition du code delde) prend une place de plus en plus
importante dans l'activité économique. Parallelamén réseau ferroviaire connait une

seconde révolution technique avec l'arrivée dedtéfication, encouragée par la pénurie et la

cherté du charbon. Néanmoins, malgré ce progrémitpee, le chemin de fer éprouve
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beaucoup de difficultés a faire face a I'essotadeoncurrence routiére et connait des pertes
importantes. C'est une période de stagnation, dainecul pour le chemin de fer.

En Grande Bretagne, la persistance des déficitmduit 'Etat & entamer un mouvement de
concentration en regroupant I'ensemble des ensepriferroviaires au sein de quatre
compagnies dites lesbig four» en janvier 1923.

En Allemagne, les besoins colossaux en investissepwr réaliser des réparations rapides
des voies ferrées, trées endommagées par la Goetrepnduit la constitution d’'une société
étatique de Chemin de Fer, la Deutsche Reichsbaseis&haft (DRG), en 1920. Cette
période correspond a une période d’innovation teglenavec une amélioration constante de
la vitesse des trains (mise en service en 1933aln éxpress le « Hambourgeois volant »
reliant Hambourg et Berlin distantes de 286 km B&82nn, soit une vitesse moyenne de
1245 km/h). Cependant, le réle de service puhliclgj est assigné et la pression croissante
de la concurrence routiere ont conduit la DRG a&efdace a des déficits budgétaires
récurrents.

En France, la fermeture de plusieurs lignes forteéndéficitaires n'a pas permis de rétablir
I'eéquilibre budgétaire des compagnies et la faillies réseaux a été proclamée en 1936. Cette
situation a conduit la nationalisation des résefamxés et la constitution de la Société
Nationale des Chemins de fer Francais (SNCF) e, 1®8ui on accorde le droit d'exploiter

le chemin de fer a partir du premier janvier 198Baur une période 45 ans.

1.3.3 Le chemin de fer apres la seconde guerre maakd

Pendant la guerre, le chemin de fer joue un rdlaté&gique important car il participe
activement au transport et aux mouvements des émuges prisonniers et du mateériel de
guerre de l'autorité occupante. Cette utilisatioterise provoque une forte dégradation du
réseau et du matériel roulant qui sortent de largudans un état d'usure et de délabrement
profond. Mais cette destruction massive du résgaermis a la SNCF d'engager une politique
de reconstruction et de modernisation du chemifedear ce dernier constitue le principal
moyen de transport nécessaire au redémarrage dutivité économique ravagée par la
guerre car le transport routier ne s’était pas encliffusé a grande échelle et le transport
aérien n’avait pas réellement démarré.

Cependant, le transport ferroviaire devra trés fatee face a la concurrence croissante des
autres modes de transport (transport routier, p@amsaérien) qui disposent d'une liberté

technique et commerciale plus grande. En effetcHemin de fer est confronté a une
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transformation en profondeur du tissu économiq@adais qui connait un processus de
désindustrialisation accélérée ou la part du trddis pondéreux a subi une forte diminution. Il
est aussi pénalisé par son manque de souplesseectenuonfirme E. Auphan, A. Barré, M.
Chenians et J. Marcadon (1997) Er raison de l'inertie des réseaux ferrés cons#rut
I'aide d'investissements lourds demandant une lenggriode d’amortissement, le chemin de
fer a besoin de flux volumineux et stables. Il af#d donc difficilement aux variations du
trafic issues de I'évolution de la répartition desmmes et des activités, mais aussi de celles
du systeme de transport(p. 96).

La SNCF réagit par le renforcement de la qualité&seiwvice offert et la mise en ceuvre d'une
politique d'équipement sélectif qui privilégie lgeands axes interurbains au détriment du
réseau secondaire (abandon complet des lignes dmpesm en 1969). En 1971, le
remaniement de la convention de 1937 marque lehefdent de la tutelle de I'Etat et la
responsabilisation financiere de la SNCF qui dégatmais assurer son équilibre budgétaire.
L'entreprise s'engage alors dans une politique cenciale active et de développement du
train a grande vitesse (TGV) qui sera inauguré98i 1

En Grande Bretagne, I'ampleur des investisseme@&tessaires pour la reconstruction du
réseau tres endommagé durant la guerre a condtat & la nationalisation du chemin de fer
et la création du British Railways en 1948. Le pssus de réhabilitation généralisée du
réseau ayant coincidé avec la reprise d’'une demandbausse continue résultant de la
relance de l'activité économique, le chemin dectenmence a renouer avec les profits durant
les premiéres années apres la guerre. Mais cetielgama été de courte durée et le transport
ferroviaire, incapable de tenir le rythme de laaonence face aux autres modes de transport,
accumule les pertes. L'Etat décide alors de rédeireeseau et de fermer plusieurs lignes
secondaires jugées déficitaires sans que cela rsseppermettre au chemin de fer de
recouvrer la rentabilité. Le développement du trapide interurbain a la fin des années 1970
a permis a British Railways de se repositionnat’@&tcroitre sa part de marché mais I'Etat a
entamé une politique de retrait progressive deetdign de la société deés le début des années
80, qui a abouti a sa privatisation en 1994,

En Allemagne, apres la Seconde Guerre Mondiala eattition du pays en deux Etats (la
République Fédérale d’Allemagne, RFA, a I'Ouest lat Républigue Démocratique
d’Allemagne, RDA, a I'Est) en 1949, les deux entiggs publiques de chemin de fer créées
dans les deux Etats ont suivi deux évolutions difiees. En RFA, la Deutsche Bundesbahn
(DB), societe d’Etat, fondée en septembre 1949jsetaine rénovation rapide des voies

ferrées et des matériels roulants, trées gravemadbremagés par le conflit ainsi que
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I'électrification des principales lignes. Les chiesde fer ont été un levier important de la
forte croissance économique de I'Allemagne de I'ukirant les premieres décennies apres
la seconde Guerre Mondiale. Mais le déclin préabedindustrie lourde et la progression
inéluctable des autres modes de transport (trahspatier et transport aérien) vont causer
I'érosion de la performance de la Deutsche Bundeshues le début des années 60, et ce
malgré le fait que cette derniere ait bénéficiénd'ypolitique active de protection contre la
concurrence, du gouvernement ouest allemand. Aeméie 1960 et 1990, la DB va perdre
une partie importante de ses parts de marché, higssen transport de marchandises qu’en
transport de passagers. Cette situation a corthuits les années 70, la DB a se désengager
progressivement des lignes secondaires non restablde privilégier le transport ferroviaire
rapide interurbain. Mais cette stratégie n’a pasnpe au monopole public d’améliorer sa
situation financiere et la DB avait accumulé unidgbudgétaire de plus de 25 millions d'€
au début des années 90. En RDA, la présence duhéndec I'industrie et I'apparition plus
tardive de la concurrence routiére par rapporEarbpe de I'Ouest, permettent a la Deutsche
Reichsbahn (DR), société d’Etat également crééE9dfn, de garder une position dominante
dans le transport de marchandises et des voyadéaisla chute du mur de Berlin en 1989 et
la réunification allemande, la baisse de I'activitdustrielle est-allemande et I'arrivée brutale
du camionnage ont provoqué un déclin rapide du ehelen fer. Aprés la fusion de la DB et
de la DR en 1993 qui a abouti a la création de déatfche Bahn (DB) en 1994, sous la
pression des déficits budgétaires récurrents rdéréonpar les chemins de fer et les
mouvements de réformes prénés par I'Union europgeitetat a introduit un processus de

déréglementation visant a ouvrir ce marché a lawwance.

Conclusion

Le rOle actif des pouvoirs publics apparait aingirement dans le processus de
développement du chemin de fer. Cette implicatienl'Htat se déroule sur deux périodes
distinctes. La premiére correspond au développethetransport ferroviaire comme mode de
transport dominant. Elle s'étale approximativententa naissance du chemin de fer jusqu'a la
fin de la premiére guerre mondiale. L'interventida I'Etat répond alors, a la fois, a une
politique de réglementation classique de monopatarel et a une mission de service public
dans le but d'optimiser le bénéfice social en @alig les compagnies a proposer des prix
abordables pour tous. Cette situation a permis amforcement des effets de réseau et
contribué a une expansion rapide du chemin delL&erseconde période qui commence au
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lendemain de la premiére guerre jusqu'a la finadeses 1980 a consisté a gérer la situation
du chemin de fer comme mode de transport déclirguitne jouit plus d'une position de

monopole et qui perd progressivement sa rentabilité
Conclusion du chapitre

Les réseaux de transport vérifient les propriétés biens collectifs et émettent des
externalités positives qui se diffusent a I'ensemtbés activités économiques. De plus, la
mise en place des infrastructures de transporisséeales codts fixes élevés et irrécouvrables
qui sont a l'origine d’économies d’échelle et d’ergure importantes et qui limitent les
possibilités de concurrence. En tant que composdegendustries de réseau, elles donnent
naissance a des externalités positives de réseauxjui fait que la dynamique de leur
développement n’est pas linéaire mais requiertdachissement d’'un certain seuil critique
avant de connaitre une croissance accélérée juke&turation de la capacité du réseau. La
combinaison de ces trois effets (externalités pesitde réseau, économies d’échelle et
économies d’envergure) invalide la primauté desamidmes de marché et confére au secteur
des transports une structure monopolistique quusifie I'intervention historique des
pouvoirs publics. Cette intervention était vue canta seul moyen de réunir les fonds
importants nécessaires a la construction des nésgmatiquer des prix bas de facon a
stimuler la demande, faire naitre les effets deaés et contribuer a une diffusion rapide des
réseaux de transport. Cette organisation institngtie a été un soutien indispensable a ces
industries au début de leur démarrage et a en miémps permis a ce que ces dernieres
jouent un réle moteur dans la croissance économigsepays développés durant les deux

derniers siecles.

Par ailleurs, nous avons vu que, de par leurs Eaistiques spécifiques, les réseaux de
transport sont a l'origine des effets positifs dseau mais sont également soumis aux effets
de congestion. La prise en compte de ces deuxsedfaicifiques est indispensable dans la
mise en place d’'une politique des transports eféqaouvant influer sur la répartition spatiale

des activités économiques et sur le développement.
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localisation des activités economiques

Dans leur processus de production, les entrepsiskssent des codts de transport a la fois
pour faire venir les facteurs de production surde de transformation, et pour acheminer les
produits finis vers le centre de consommation. teéts de transport interviennent donc
directement dans le calcul de prix de revient fidas produits. Le transport, a travers la
distance géographigue qui doit étre parcourue, o un role fondamental dans la stratégie
de localisation industrielle méme si ce n’est gasdul facteur déterminant.

Pourtant, la dimension spatiale a largement étaltge par les économistes néoclassiques a
quelques exceptions pres et sa prise en compte’daal/se économique est trés récente. En
effet, sa prise en considération remettait en cdese hypothéses principales de I'équilibre
général que sont la concurrence pure et parfaita etonvexité des préférences et des
ensembles de production. Afin d’éviter cette canteg la théorie économique classique a
jugé utile de considérer I'espace comme un facgteanomiquement « neutre ».

Les premiers auteurs qui ont tenté d’intégrer I'gse spatiale dans la théorie économique
sont issus de I'école allemande de la localisatitm.donnant naissance a la théorie de la
localisation, au 19" siécle, dans un monde ol la qualité des infrastres de transport
faisait défaut, ces auteurs placent les codlts alesport associés a la distance, au coeur de
I'organisation spatiale des activités économiqtes en gardant les hypothéses standards de
rendements constants et de concurrence pure etitparfflais cette théorie n’arrive pas a
offrir une explication satisfaisante aux phénomémhegoncentration spatiale des activités de
production et de formation des métropoles indutgegui ont vu le jour depuis le début de la
révolution industrielle. C’est pour pallier cesuffssances que Krugman (1991) a développé
la Nouvelle Economie Géographique (NEG) au débwt denées 1990. Cette nouvelle
approche cherche a montrer que l'interaction ectfés de transport et rendements d’échelle
croissants détermine le processus de polarisaésractivités économiques, en s’appuyant sur
le concept d’économies d’agglomération développgaiament par Marshall (1890). Nous
allons traiter dans la premiere section, les inglims économiques de l'intégration de

'espace dans l'analyse économique. La secondeiosesera consacrée aux modeles
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traditionnels de la localisation. Enfin, dans leigieme section, nous aborderons les modéles
de 'Economie Géographique initiés par Krugman (999

2.1. La prise en compte de I'espace dans la théoseonomique

Attribuer une place primordiale aux colts de tramsplans le choix de localisation des
entreprises nécessite la prise en compte de I'egpéagraphique dans la théorie économique
et donc de donner un sens économique a la distamggique. Or, jusqu’a récemment,
'analyse économique standard n’a que marginalerabotdé l'importance de l'espace a
l'inverse du temps qui a largement été commentét(Bmer et Thisse, 1993). Méme si les
économistes avancent aussi plusieurs autres etiphisd, la principale raison de cette
négligence reste le fait que la prise en comptéedpace remet en cause les hypothéses de
concurrence pure et parfaite et de convexité desmebles de production et de consommation
nécessaires pour I'existence de I'équilibre géndaak la théorie économique classique (L. A.
Gérard-Varet et J. F. Thisse, 1994). En effet,ddthése de convexité des préférences devrait
conduire chaque consommateur a choisir de résideanegrand nombre d’endroits. Or,
I'existence de grands centres de concentrationogelation (les villes) montre que I'espace
est source de rendements d’échelle croissants.

Au niveau des entreprises, en présence de rendenBéthelle constants et dune
distribution uniforme des ressources dans I'espakague firme serait incitée a s’installer
dans chaque foyer de consommation afin de rédeimmilit de transport. On obtiendrait une
répartition uniforme des activités économiques & gersonnes dans l'espace. Or, cette
situation est trés loin de correspondre a la g&donomique. Il doit donc exister pour les
firmes, des avantages économiques évidents lies Gorcentration des activités dans un
nombre réduit de zones géographiques. Ces éconodiéggjlomération reposent sur
I'existence de rendements d’échelle croissantslteggude la présence d’indivisibilités

inhérentes a la production de biens publics comaférine Koopmans(1957) : aithout

% Deux autres raisons sont généralement avancées eppliquer I'absence de I'espace dans la théorie
économique. La premiere raison a trait a la forésde des colts de transport au début de la rémlut
industrielle consécutive a I'apparition du bateatapeur et du chemin de fer. Cette améliorationcteslitions

de transport aurait conduit les économistes a niseimes contraintes imposées par la distance etedpas
considérer cette derniére comme un facteur détamhigans la théorie économique. La seconde ralappise

sur le fait que les économistes britanniques di™18t 1™ siécle (A. Smith, D. Ricardo) sont les péres
fondateurs de la pensée économique moderne. Chitlque «e commerce par mer, fondamental pour
I'’économie anglaise insérée dans un empire coloocgaivrant plusieurs continents, étant, toutes ch@sgles
par ailleurs, peu colteyxa amené les économises angéaisoncevoir une théorie du commerce international
sans co(t de transport et qui réduit les pays enpdents», (L. A. Gérard-Varet et J. F. Thisse, 1994,)p. 5
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recognizing indivisibilities - in the human persan, residences, plants, equipment and in
transportation — urban location problems down te #mallest village cannot be understood
(Koopmans (1957), p. 154). La distribution des\wigts économiques dans I'espace est le
résultat d’'un arbitrage entre rendements d’échelt@ssants (forces de concentration ou
centripétes) et colts de transport (forces de digpe ou centrifuges) des biens et des
personnes. Cet arbitrage constitue une des préationp des premiers théoriciens de
I’économie spatiale et plus particulierement A. ¢fw$1940) qui écrit : ®n peut considérer
les aires de marché non comme le résultat d'inégmlnaturelles ou politigues mais comme
résultant du jeu de forces purement économiquedaiges jouant dans le sens de la
concentration, d’autres dans celui de la dispersi®armi les premiéres, on trouve les
avantages de la spécialisation et de la productiogrande échelle et, dans les secondes les
colits de transport et les avantages de la prodoctiversifiée»’’. En présence de colits
particulierement élevés liés a la distance, lesds ne peuvent pas profiter pleinement des
rendements d’échelle croissants et sont contraidées’implanter dans chaque centre de
consommation tout en gardant une taille économigdaite (Gérard-Varet et Thisse, 1993).
L’isolement géographique va dans ce cas procudrague firme un pouvoir de monopole
local.

Avant la révolution industrielle et I'apparition slenoyens de transport rapide, les activités
eéconomiques étaient dispersées dans I'espace qlerda majeure partie de la population
active travaillait dans le domaine agricole. L'é@iece de colts de transport élevés — liés au
franchissement de la distance — qui renchérisssrmrix des biens limitait les échanges inter-
régionaux et internationaux des marchandises, enhqitit a chaque firme locale de
bénéficier d’'une position de monopole sur les comeateurs environnants. En effet, les
colts de transport représentaient pour une largedpa prix de vente des biens comme le
rapporte P. Léon (1976) :l&transport du charbon, entre Saint-Etienne etdére, double le
prix de vente; la houille de Sarrebruck, qui sedsesur place, a 9,50 F la tonne, revient a
Saint-Dizier a 51,50 F, les frais de transport répentant 82 % du total. lls multiplient par 2
le prix des houilles a Fourchambault, par 5 dans flerges champenoises (P. Léon, 1976,

p. 256). Les conditions de transport restreignasnsi la concurrence entre les entreprises
localisées dans des zones géographiques distigictigsitaient la taille du marché disponible
pour chaque firme, ce qui était un frein pour séwaloppement. Cette situation s’explique en

grande partie par I'absence ou la rareté de graendges de concentration humaine dans le

2 Citation empruntée a Combes P. P., Meyer T. egsBhi. F. (2006, p. 55).
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monde préindustriel. Il est pertinent de relevee ¢gs principaux centres urbains de cette
épogue sont situés sur les cotes et au large elase, le colt de transport maritime et fluvial
ayant toujours été moins onéreux que le transpogdtre, méme avant I'apparition du bateau
a vapeur.

La révolution industrielle a été a l'origine d’'ucbute drastique des codts de transport avec
I'apparition de moyens de transport rapides etrarbarché. La découverte du chemin de fer
et du bateau a vapeur va totalement changer lahtmos de transport avec un accroissement
sans précedent des quantités transportées etvitedae de déplacement comme le confirme
Baechler (1995) : @¢’est peut-étre le secteur des transports qui ancdles changements les
plus stupéfiants. lls sont d’autant plus marquéllsime se réduisent pas a des variations,
méme vertigineuses de quantités, mais se tradupsntes franchissements de seuils, qui
introduisent dans des mondes nouveaufd. Baechler, 1995, vol. 2, p. 199). La réducties
colts de transport est particulierement sensiblérarsport terrestre. A titre d’exemple, le
colt moyen de transport des céréales était estilaévaleur de 4 ou 5 kg de céréales par
tonne-kilometre avant I'avenement du chemin de &wrs que le transport par wagon sur
longue distance de ce méme produit ne coltait guhes0,1 kg par tonne-kilomeétre en 1910.
Les codts de transport terrestre ont ainsi, gréiceaasport ferroviaire, été divisés par 50 en
moyenne (P. Bairoch, 1997). Le méme constat pealeégent étre observé pour le transport
maritime qui était déja largement moins cher queadesport terrestre.

En diminuant les colts et le temps d’acheminemeszd Hiens vers les centres de
consommation, les nouveaux moyens de transporawgienté les échanges commerciaux,
intensifié la concurrence entre les entreprisesnétpermis a ces derniéres de réaliser des
gains de productivité élevés consécutifs a la bailes colts de transport. lls ont également eu
un impact sur la localisation des entreprises g@igoent désormais installer leurs usines sur
les lieux se caractérisant par une forte demandpielles disposent du moyen de satisfaire
la demande des localités ou le nombre de consormmesé faible, grace a I'abaissement des
colts d'acheminements des biens et services.riéguite alors un accroissement du rayon de
distribution accessible aux entreprises dont lHetallait augmenter, et une spécialisation
accrue. C’est pourquoi on a assisté avec la réeoluindustrielle a un processus de
concentration spatiale qui a vu émerger un nomipnéél de grands centres industriels et
commerciaux alors qu’en méme temps, de nombreusesszrurales disparaissaient. Les
gains de productivité obtenus par les entrepris¢gpermis aux salariés du secteur industriel
de bénéficier de salaires plus élevés, ce quirg &t travailleurs agricoles. D’autant plus que

parallelement a la baisse des colts de trans@omévolution industrielle a entrainé une

67



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

hausse de la productivité agricole qui accéléradeasfert de la population active en faveur
des activités industrielles. L’'amélioration des mioy de transport a ainsi été a l'origine de la
formation et de I'accélération du processus de eoination urbaine.

Au niveau régional, il a fallu attendre la constimie du chemin de fer Franco-Ethiopien au
début du siécle dernier pour que des centres deentmation urbaine et industrielle se
développent (Addis-Abeba, Dire-Dawa, Djibouti) dtirant au fil du temps un nombre
important d’entreprises ainsi qu’'une part croissagdé la population rurale environnante.
Avant l'introduction de ce moyen de transport denségion, le peu de centres urbains qui
existaient dans la région se caractérisaient parailie économique réduite (Axoum, Harar,
Zeyla, Tadjoura) et étaient dominés par des aésviiconomiques artisanales. L’arrivée du
chemin de fer a par ailleurs provoqué le déclirgpessif de ces centres urbains anciens.
Depuis la révolution industrielle, les progres amms enregistrés dans les domaines du
transport (navires porte-conteneurs, train a grasitésse, automobile, avion) ont permis une
chute constante des colts de transport et de commation, aboutissant a I'accélération de la
mondialisation des échanges et a I'apparition deses multinationales dont le marché se

confond avec les consommateurs du monde entier.

La baisse des codts de transport réduit ainsidaspn de I'espace géographique sur le choix
de localisation des entreprises, qui, désormaist aocorder une attention particuliere aux
avantages multiples que procure la proximité sleatisous forme d’économies
d’agglomération. Ces derniéres, qui font référeada notion d’économies externes et de
district industriel développées par A. Marshall 4@ sont généralement divisées en deux
grandes composantes : les économies de localisetites économies d’urbanisatfénlLes
economies de localisation désignent les extersapigsitives qui profitent aux entreprises
intervenant dans une méme branche d’activité esgni localisées au méme endroit. Elles
dépendent de la taille (en termes d'output et dabre de firmes) de la branche d’activité
installée sur le lieu en question. Les économiesbdnisation correspondent quant a elles,
aux gains d’efficacité dont bénéficie 'ensemble @mtreprises d’une région urbaine et qui
sont liées au partage d'un certain nombre d'infuastires (transport, capital humain,
équipements hospitaliers). L'existence de ces éowsd agglomération propres a la localité
considérée permet aux firmes de bénéficier d’'unesbade leurs colts de production et

d’accroitre I'efficience de leur processus de pwtiun. L’amélioration des conditions de

%2 La notion d’économies externes d’A. Marshall (189@duit I'idée que la concentration géographigies
firmes permet a ces derniéres de diminuer le cedirdduction individuel.
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transport est par conséquent a méme de modifiehdex de localisation des entreprises. La
recherche des bénéfices générés par la concentrgpiatiale devient dans ce cadre, la

variable stratégique déterminante dans les comperits de localisation des entreprises.

2.2. Les théories traditionnelles de la localisatio

2.2.1 Une explication des choix de localisation p&es codts de transport

Les premiers auteurs qui ont pris en compte l'ingoze des codts de transport dans le choix
de localisation des entreprises de maniere explgint Von Thunen (1826) et A. Weber
(1909). Dans son livre Etat isolédatant de 1826, Von Thinen développe un modéle qui
étudie l'influence du colt de transport sur la lsedion des activités agricoles. Les
propriétaires fonciers faisant face a des codtprdduction identiques et devant livrer leurs
produits agricoles vers un méme centre de consoimmadtunique variable déterminante
dans leur recherche de maximisation de la renteidom (R) est la distance (et donc les codts
de transport) par rapport au centre (graphique RdYyente fonciere est en conséquence une
fonction décroissante de la distance par rapportmauché. L’auteur formule alors la
définition de la localisation optimale des actigit@gricoles par le biais de cercles
concentriques a partir du centre de consommati@ngimé). Les cultures nécessitant des codts
de transport importants et ayant une valeur ajoéigeée sont situées prés du centre alors que
les cultures en périphérie sont celles qui ontodéss de transport faibles. Le modéle de Von
Thinen montre clairement que les colts de trangpodtituent un facteur primordial dans la
localisation des activités agricoles. Ce modéla par la suite étendu a I'étude de I'économie
urbaine par W. Alonso (1964).

69



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

Graphique 2.1 : Localisation optimale de plusieurscultures selon le modele de Von
Thinen
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Source : J. Vicente (2004http ://w3.univ-tlsel.fr/L EREPS/present/cours/JVEamier%e9gionaleeturbaine02-
03doc.PDF

A. Weber, considéré comme le fondateur de la teédassique de la localisation a développé
un modéle de localisation de base dont la variadterminante constitue les colts de
transport. Le modéle étudie le choix de localisatiune usine qui produit un bien unique a
colts constants et qui cherche la meilleure loaia pour minimiser les codts des facteurs
de production. Weber fonde son étude sur les hgsethde concurrence pure et parfaite et les
col(ts de transport sont supposés proportionnelpoads des produits et a la distance
parcourue. L’entreprise utilise, pour produire lienbconsidéré, deux matiéres premieres
extraites dans deux lieux différents et doit acmemile bien produit vers un centre de
consommation. Compte tenu des hypotheses conssléadlecalisation optimale est définie,
toutes choses étant égales par ailleurs, comme qeil minimise les codts de transport
(dépenses totales effectuées par la firme pournsiclee les inputs vers le centre de
production et les outputs vers le centre de consation) par unité de bien produit. En

conséquence, n'ayant pas d’impact direct sur latifim du prix du bien produit, la firme va
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essentiellement jouer sur le colt de transport pdenir le profit maximal (A. Fischer,
1978). Pour étayer sa démonstration, I'auteursetilin triangle, dit « triangle de localisation
de Weber », présenté dans le graphique suivamphl{gnae 2.2). Les deux matieres premieres
que I'entreprise doit utiliser pour produire le bigont respectivement localisées au point Al
et A2, alors que le point M représente le centrealegsommation (le marché) qui doit étre
approvisionné. L’entreprise va alors se localisepaint P qui minimise la fonction de codts

de transport.

Graphique 2.2 : Triangle de localisation de Weber

A2 Al

Bien que le colt de transport soit le facteur ppalcde localisation industrielle dans la
théorie de Weber, deux autres facteurs — les cdétsmain d'ceuvre et les forces
d’agglomération ou de désagglomération — y jouarssiaun rbéle central. Une fois que
I'entreprise détermine sa localisation optimale termes de minimisation de codts de
transport, la présence d’'un bassin de main d’oduememarché peut entrainer un déplacement
de I'optimum si le gain en main d’ceuvre est supgreeu supplément de codts de transport
supporté. Enfin, dans un troisiéeme temps, Webesidere qu’un troisieme facteur — les
économies d’agglomération ou les déséconomies kbaggation associées a la
concentration de plusieurs entreprises dans uneeméoalité — peut entrainer une autre

déviation de I'optimum. Weber incorpore ainsi dans analyse, 'importance que revét pour
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les entreprises le fait de choisir des localisati@pprochées susceptibles de leur procurer des
économies externes positives. Une entreprise g de cas décider de localiser son activité
a proximité d’autres firmes si les économies exsnagglomération qu'’il peut espérer sont
supérieures a I'accroissement du colt de trangpeuitant du changement d’'implantation.
Mais la concentration peut aussi étre source déco@emies externes pouvant entrainer une

hausse des colts d’exploitation (augmentation détsdonciers).

Cependant, depuis les travaux d’A. Weber, les awatlons continues apportées aux
conditions de transport ont conduit & une baisseatecielle trés marquée des colts de
transport et permettent aux entreprises de s’apgoowmer a moindre colt de transport en
matieres premieres et en biens de consommatiomiétkaires quels que soient leurs lieux de
localisation de par le monde. Cela amene les emespa modifier leur comportement de
localisation en accordant une importance accrue auixes parametres de localisation
mentionnés par l'auteur, a savoir la possibilitecdéder a un bassin de main d’ceuvre bon
marché et celle de bénéficier des economies d’ckel s’établissant dans des marchés de
taille élevée. C’est la raison pour laquelle dams Ipays en développement, les
investissements directs étrangers (IDE) se dirigenhcipalement dans les pays se
caractérisant par la présence a la fois d’'unectaitvée de marché intérieur et des colts de
main d’ceuvre tres bas (Chine, Brésil, Inde). Legsde transport liés a 'acheminement des
matieres premiéres et des biens de consommatienmaédiaires voient donc leur poids
décroitre dans les choix de localisation des ensep au profit des économies d’échelle
procurées par la taille du marché a desservir €éadendance d’'une main d’ceuvre peu chere.
Mais cela ne signifie pas que la disponibilité tfastructures de transport de qualité n’est pas
une variable déterminante dans les décisions damption des entreprises. Une étude
réalisée par Ernst & Young (2007) aupres de dintede 809 firmes multinationales et qui
analyse les facteurs d’attractivités des pays etieread’investissements directs étrangers,
place la qualité des infrastructures de transptatgemiere place des critéres de localisation,
suivie par les colts salariaux et le niveau de ldgpement technologique. La taille du
marché intérieur du pays d'accueil vient largemamtes (8" position). Ceci montre que
méme si l'acuité exercée par le niveau des coltsateport sur les décisions d’'implantation
des entreprises s’est quelque peu réduite, il sie ©@as moins que la présence d’un systeme

de transport efficace est un critere primordialdi@urs choix de localisation.
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La principale critique adressée au modele d’A. Wedst de ne pas prendre en compte la
demande comme une des variables déterminantessdanshoix de localisation mais de se
focaliser uniqguement sur la minimisation des coAffn de donner une réponse adéquate a
cette critique, A. Losch (1940) développe sa tleedes « aires de marché » dans laquelle il
suppose que la localisation de I'entreprise est &€éla recherche du profit net maximal
contrairement a I'’hypothése de Weber. La variaBkemninante est donc pour Losch la taille
de marché accessible et I'importance de la demanden provient. Son modele qui vise
avant tout a expliquer les mécanismes de formades villes, se base sur les hypothéses
suivantes :

- Les consommateurs et les facteurs de productionusoiormément répartis a travers

I'espace,
- Le marché est en situation de concurrence pyseréite,

- L’espace considéré est géographiquement homogene.

Compte tenu de ces hypothéeses, Losch cherche emittde comment les entreprises se
répartiront spatialement les marchés. Ce faisarsippose une firme qui produit un bien.
L’aire de marché accessible pour I'écoulement depoduit dépend du prix total (qui est le
prix départ de I'usine augmenté du colt de trartgploaire de marché de cette entreprise est
alors délimitée par un cercle dont le rayon comesipau prix total, 'entreprise étant localisée
au centre. La généralisation de ce raisonnemenusieprs entreprises conduit a ce que
I'espace se divise en autant de cercles qu'il ¥ dirthes ou chaque cercle délimite I'aire de
marché de chaque firme correspondante. Au fur eteaure que le nombre d’entreprises
augmente, les cercles représentant les aires diénse rejoignent jusqu’a ce que chaque aire
de marché se chevauche avec plusieurs autres. Uifibgx| stable sera atteint lorsque
I'ensemble de I'espace sera approvisionné. Darasechaque firme partage plusieurs aires
de marché en commun avec d’autres firmes et ledesefaissent place a un agencement
d’hexagones réguliers.

Ainsi dans le modéle d’A. Losch, le niveau des sodé transport détermine la taille de
marché accessible a chaque firme et conditionnesait. L’amélioration des infrastructures
de transport augmente la demande potentielle dquehfirme en élargissant son aire de
marché mais accroit aussi la concurrence entriirtess. Cependant, I'auteur reconnait aussi
le bénéfice lié a la concentration des firmes etdeonomies externes géenérées par leurs
interactions. La localisation d’'une firme et soneaile marché résultent donc de I'arbitrage

entre économies d’échelle (rendements croissants)és de transport.
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2.2.2 Les codts de transport comme une stratégie ftecalisation (concurrence
Spatiale)

Les théories traditionnelles de localisation quesheenons de développer considérent que les
firmes ne vont pas utiliser comme arme stratéglg@antage concurrentiel que leur confere
I'éloignement par rapport aux concurrents. Or, iBeence de colts de transport liés a la
distance géographique procure aux firmes un pouw®imonopole sur les consommateurs
installés a leur proximité immédiate. Il est forblpable que les entreprises vont intégrer
I'espace (et donc le colt de transport généré garfranchissement) dans leur stratégie de
localisation afin d’éviter la concurrence en prixdéaccroitre en méme temps leurs parts de
marché. Le modele de duopole spatial de Hotellibhg29) rompt avec I'hypothése de
concurrence pure et parfaite des modeles précéedantsnant en compte la différenciation

spatiale introduite par la distance géographique.

Hotelling (1929) se propose d’étudier les choiXatmlisation de deux entreprises produisant
des biens identiques et qui se font concurrenceuswespace linéaire (segment). Il suppose
que les consommateurs sont uniformément répartis da long de I'espace considére.
Chaque consommateur s’approvisionne aupres dedmige qui lui propose le prix le plus
bas, c'est-a-dire, le prix de l'usine plus le cal@ transport qui sont a la charge du
consommateur, le colt de transport étant linéaintro®issant avec la distance séparant les
vendeurs des acheteurs. Chaque entreprise cheraoeéaer au plus grand nombre de
consommateurs de facon a maximiser ses parts ddnéar donc son profit.

L’auteur considére que la stratégie des entrepsiedait en deux étapes : elles décident d’'une
maniére non coopeérative le lieu de localisatios lbe la premiere étape et fixent le prix de
vente lors de la seconde étape. Cette séparatams «lécisions exprime lidée que les
entreprises sélectionnent leur localisation en @ptnt la concurrence en prix qui en
résulte» (Fugita & Thisse, 1997). Une fois la localisatiixée, chaque entreprise exerce un
pouvoir de marché sur les consommateurs situéspmosamité immédiate et au milieu se
trouve le consommateur marginal pour lequel il§galité des prix des deux entreprises et qui
est donc indifférent vis-a-vis de I'une ou l'auttes firmes. Du fait de la distribution uniforme
des consommateurs sur la droite, toute variatiorgmale du prix affecte la détermination de
la frontiere entre les deux entreprises. Le pmeé fpar chacune des firmes a donc un impact
direct sur la demande qui lui est adressée et peadifier son profit. La distance

géographique joue donc ici, le réle d’'une variat#econcurrence active.
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Hotelling arrive a la conclusion que ce jeu de corence spatiale admet un seul équilibre de
Nash en stratégies pures de jeu non coopératif,Ipquel les deux entreprises sont localisées
au centre du marché. Ce résultat, plus connu sousrh de la «théorie de différenciation

minimale », est trés important car il montre que datreprises offrant des biens homogenes

ont tendance a se concentrer géographiqguementesarmue de colts de transport importants.

2.3. Les modeles de la Nouvelle Economie Géographé: arbitrage entre
codts de transport et rendements croissants

La Nouvelle Economie Géographique, initiée par Puginan (1991), a pour objectif de
parvenir a développer un modele pouvant expligaediktribution spatiale des activités
économiques et la persistance des disparités emgfiens. Pour cela, elle propose de dépasser
la neutralité de la dimension spatiale sur la lisasibn des activités — hypothése centrale de la
théorie classique de I'équilibre général - en fatisappel au modeéle de concurrence
monopolistique de Dixit & Stiglitz (1977). Le pra=us de polarisation des activités est alors
une dynamique endogéne résultant de l'interactimineecolts de transport et rendements
d’échelle croissants. Ce corpus théorique qui estvent considéré comme formant des
modéles d’équilibres inter-régionaux et qui a éaégément utilisé dans le cadre de
l'intégration européenne offre une nouvelle appeotieorique pour étudier l'influence des
codts de transport sur la localisation des actwgonomiques et 'impact des investissements
publics en infrastructures de transport sur lassance économique. Nous présentons d’abord
un modele qui décrit les fondements théoriques ddéte de Krugman (1991) pour ensuite
discuter des conditions d’équilibre ainsi que lessgquences économiques d’une politique

d’intégration régionale axée sur le développemantrdstructures de transport.

2.3.1 Le modele de Krugman (1991)

En s’appuyant sur les hypothéses décrites dansatkg 2, le modéle de Krugman, initiateur
de la théorie de la Nouvelle Economie Géographi@NEG) a pour objectif d’expliquer la
répartition des activités économiques entre leondgg Le modéle nous permet d’analyser
comment la baisse des colts de transport (et damglioration des réseaux de transport)
affecte le choix de localisation des activités @oigues dans une politique d’intégration
régionale. Il permet aussi de s’interroger surdie des infrastructures de transport dans la
formation des agglomérations et des grands cedée®ncentration. Le modele de Krugman
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considéere que cette derniére découle d’'un arbitesgee des forces de concentration et des
forces de dispersion. Les forces de concentratsaltent de la combinaison de deux effets
centripétes qui se renforcent I'un l'autre. Toutlbrd un effet de taille du marche —
caractérisant une externalité pécuniaire — quiiprdvdu fait que I'existence de rendements
d’échelle croissants pousse les entreprises a Igliitgy dans la région bénéficiant de la
demande la plus large afin d’exploiter les renddameroissants. Ensuite, la préférence pour
la diversité incite les consommateurs a s’instadl@ns la région qui accueille le plus grand
nombre d’entreprises afin d’avoir acces a une laageeté de biens industriels sans supporter
un surcodt des frais de transport; ils bénéficemmtconséquence, d’'un pouvoir d’achat plus

élevé. Il s'agit de I'effet indice de prix.

Encadré 2 : Le modéle a deux régions de P. Krugmgi991)

P. Krugman considere une économie formée de deagign® dont chacune est composée de
deux secteurs : un secteur agricole et un secatdusiriel.
Le secteur agricole est a rendements constantsodtip un unique bien identique, dans |les
deux régions. Le secteur industriel est a rendesrapissants et produit des biens différenciés.
Il y a deux facteurs de productions dans chaquemég chaque facteur est spécifique a chaque
secteur. Les biens industriels peuvent étre expatidne région a I'autre en contrepartie d'un
colt de transport. Mais I'exportation du bien agjecne nécessite pas un codt de transport.
Cette hypothése permet de considérer que le saesr@griculteurs soit égale au prix du bien
agricole et ce quelque soit la région.

1) Les hypotheses de départ
a) Le marché des biens agricoles
Le marché se caractérise par une technologie @&megrts d’échelle constants. On consid

qgue le nombre d’agriculteurs dans I'’économie esl aga part de revenu national consacr
I'achat du bien agricole- 1 . De plus, les agriculteurs sont parfaitement irbiles de région

région et I'offre de travail dans ce secteur epairie de maniére égale entre les deux régjons.

M- D
=
Q@

7

. L. 1- . o, .
L’offre de travail dans chaque région est de%,é On suppose aussi gu’une unité de trgvail
permet de produire une unité de bien agricole die spe chaque région offre une quantite¢ de

: . . 1-
bien agricole egale-az—.

b) Le marché de biens industriels

Le secteur est caractérisé par des rendementseti@&adnoissants et produit un continuum| de
biens différenciés. Chaque entreprise produit damdien spécialisé pour lequel elle est en
concurrence monopolistique. On suppose que la tdopie de production est identique pour
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chaque bien et dans chaque région. Du fait dedsepice des rendements d’échelle croissants,
les entreprises font face, dans leur processusatkigtion a un codt fixe et un codt marginal
constant de la forme :

M= a+ BX 1)
ou a est le codt fixe, le colt variable et la quantité de biens (différenciés ?) produits.
L’offre de travail dans ce secteur est égal@ gt les ouvriers se répartissent entre les geux
régions, de sorte que :

L,+L, =y avecL, = fuetL, =Q-f)u (2)
f estla part de main d’ceuvre du secteur indudtrcgllisée dans la région 1. Comme dans le

modele de Krugman (1991), on fait 'hypothése degit@ mobilité interrégionale des ouvriers
dans ce secteur contrairement au secteur primaire.

c) Le comportement des consommateurs

On fait 'hypothése que tous les consommateursa®nomie ont une fonction d’utilité de
type Cobb-Douglas, en biens homogenes et en dnstriels, de la forme :

n ol(o-)
_ (o)
U=CiCi* avecQu _{an J} €))
i=1

ou 4 est la quantité consommée de bien agricol@h@tla consommation agrégée |de

biens industriels.Ci est la quantité de chaque bien industriel conscenrhé parametreu
(respectivementl— ) traduit la part des dépenses de I'économie cpésa a I'achat des
biens industriels (respectivement bien agricole) cemsidérant que la dépense totalel de

I'économie est égale a l'unité (1o >1 est |'élasticité de substitution entre les biens
industriels. Cette élasticité est d’autant pluv@&eque la préférence pour la variété des hiens
manufacturés des consommateurs est faible. De @lestraduit également I'élasticité prix de

la demande. En outre, la fonction d’utilité des smnmateurs augmente avec la variété de

biens industriels (n) produits dans I'’économie.

d) La structure des codts de transport

Comme signalé dans les hypothéses de départ, Issutéens manufacturés sont soumis a un
codt de transport. Soip, le prix du bien industriel i a la sortie de I'uside production. On
suppose que ce sont les consommateurs qui supplateadt de transporsliopping modél¢
Fugita & Thisse (1997)). Les codts de transportsagrés sont de type iceberg, c'est-a{dire
gu’ils sont inclus dans le bien transporté. Lessoommateurs d’une région donnée supportent

174

" : ! : : : . . , -
un codt de transport interrégional>1 pour les biens industriels importés de l'autreioRg
r

L’hypothése de colts de transport de type icebengemt a supposer que, seule une
fractiont <1, de la quantité de bien industriel importé arri@edestination. Les biens
différenciés produits localement sont par conségomarins chers que les produits importés| La
quantité de biens industriels disponible dans chaggion dépend dans ce cas, de I'état des
systémes de transport entre les deux régions.
Une politique active d’amélioration des systémesrdasport permet une réduction des colts
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de transport et donc une baisse des colts d’ackemim des biens différenciés. Le niv

cau

d’infrastructures de transport intervient donc denselation entre les entreprises produisant
des biens industriels et les consommateurs dedette que son principal impact se fera par le
biais de la demande. Les colts de transport sgyosés étre une fonction décroissante du

niveau des infrastructures de transport interréjion

Soit G qui représente I'état de linfrastructure de tors entre les deux régions. On a

alorst =7(G) avecﬂ >0.
0G

Une amélioration des infrastructures de transpatitedles deux régions induit une baisse
colts de transport des biens manufacturés impetiémbaisse en conséquence le col
I'échange interrégional. La quantité de bien indektmporté arrivant & destination augme
alors avec I'amélioration de la qualité des infnastiures de transport inter-régionales.

2) Les conditions d’équilibre de court terme et de log terme

des
t de
nte

On suppose que tous les marchés sont en équiimame chaque firme est en situation de
concurrence monopolistique pour le bien industyiéelle produit, elle fait face a une élastigité

de demandes . Dans son programme de maximisation du profig 8Ke le prix d’équilibre
correspondant au colt margin&@lr) augmenté d’un taux de marge (mark up). Le pKg par
la firme représentative dans la région 1 est :

o
P = J—_lﬁwl-
Le prix fixé par la firme représentative dans lgioé 2 est :
_ o
P, =—— AW,

w, et w, étant respectivement les salaires des ouvriers ldarrégions 1 et 2.
Le rapport entre les deux prix donne dans ce cas :

P, W,
Si on suppose qu’il y a libre entrée des firmeslsunarché des biens industriels, le profit
entreprises doit tendre vers zéro. Ce qui pernéghlisation de la recette totale au codt t
On obtient donc :

% =% =20D ©

La quantité de chaque bien industriel produit elnfigue dans chaque région et
uniquement fonction des conditions technologiqueprdduction.

Par ailleurs, comme on suppose qu'il y a équilisue le marché du travail dans le secf
industriel et compte tenu de la technologie de petdn qui est identique dans les dg¢
régions, on peut déterminer le nombre de firmest n,dans chaque région :

L =nyy =nao, L, =nu, =nao

n L
n2 L2

Le nombre de firmes dans chaque région dépenddionombre de travailleurs dans le sec
industriel de la région considérée. Comme chaqueefiproduit un bien particulier, le nomk

de variété de biens industriels est une fonctioissante de la population ouvriére dans chg

Soit
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région.

Les consommateurs maximisent leur utilité sous Iantrainte budgétaire, qui €
respectivement pour chaque région :

/'IRl = n1p1d1+n2%d2 +A
et (7)
iR, =n,p,0, +n, Pld,+ A

ou d, etd, sont respectivement les quantités de biens iridlssproduites par la région 1 et

L’auteur suppose qu’il existe une mobilité interot@le des salariés du secteur industriel,

st

2.

Or

ce qui motive le déplacement de ces salariés esivéau des salaires réels. Les ouvriers se

déplacent donc de la région ou le salaire réeleeptus faible vers la région ou il est le p
élevé, pour accroitre leur bien-étre. Les salaieks dans chaque région sont donc :

W

U
Il

W,

etw, =
13

a)l =
1-o

1-0 1-o 1-0
oul, = fpll'”+(1—f)(&j etl, = f(&j +@1-Hp, | 12
T T

I, etl, étant respectivement I'indice de prix a la cons@tom des biens industriels dans

région 1 et dans la région 2.
Etant donné que les produits manufacturés impaftése région a l'autre subissent les ca
de transport, le niveau de l'indice de prix dans tggion donnée est d’autant plus faible qu
variété de biens industriels produits localemerit édevée. La baisse de l'indice de p
consécutive a laugmentation de la variété de bieiféerenciés attire de nouvea
consommateurs, cette tendance s’amplifiant averd&rence pour la diversité. La hausse
la demande locale incite en retour les entrepasss concentrer dans la région considérée
profiter des économies d’échelle liées a la préseian plus grand nombre de consommate

Nous pouvons constater que les conditions d’oldentie I'équilibre font intervenir plusieu
paramétres qui influencent le niveau du salairé dés travailleurs quelque soit la rég
considérée. Ces parameétres sont le codt de tranispanrégional ¢ ), la part des dépenses
I’économie consacrées a l'achat des biens indistfje) et enfin I'élasticité de la deman

(o).
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Le graphique n°2.3 schématise la causalité cunvelatiii relie ces deux forces centripétes et

qui se produit grace au double effet de taille deamé et d’indice de prix. Du c6té amo

bY

«la production industrielle aura tendance a se caoricer aux endroits ou existent d
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marchés de taille importante, mais le marché sesatallle importante aux endroits ou la
production est concentrée et du c6té aval, teute chose étant égale par ailleurs, il sera
souhaitable de vivre et de produire a proximité refuconcentration de productions
industrielles en raison du plus faible prix de ldeproduits par cette place centrale
(Krugman, 1991, p. 486). La conjugaison de ceg®ffamulatifs conduit a un processus de
concentration auto-entretenue des activités écaqosi pouvant aboutir a 'émergence d’un

schéma centre-périphérie, a long terme.

Graphique 2.3 : Causalité circulaire dans la formaibn d’'une agglomération
d’entreprises et de travailleurs

1 effet de davantage de A
demand consommateurs
s’installen

: e
% le revenu réel 2
% davantage des travailleurs ®
e d’gntreprlses est plus élevé =
% s'installent %
2 =1
E effet de 2
o une plus grande revent

variété de produits

est offerte

4 A

Source : M. Fugita & J. J. Thisse (1997)

Mais parallélement a ces deux forces centripetesxiste deux forces de dispersion qui
peuvent atténuer le processus d’agglomeération. ierement, la concentration des entreprises
dans une région accroit la concurrence et reduletaande adressée a chacune d’elles. Cela
peut inciter certaines firmes a s’éloigner de lactorence et a s'installer dans l'autre région
ou la saturation du marché est moins forte. C'effet de concurrence. Ce dernier dépend du
degré de différenciation des produits industrielsffet de concurrence est d’autant plus fort

que les biens sont faiblement différenciés. Le sdadfet centrifuge est lié a 'immobilité de
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la main d’ceuvre agricole. Les agriculteurs, comm#& tonsommateur, ont une préférence

pour la variété et expriment donc une demande emshiifférenciés.

Le rapport relatif entre les forces de concentratd les forces de dispersion dépend du
niveau de développement de I'économie et des doginitiales en termes d’infrastructures

de transport. Nous présentons dans ce qui suitliffésents types de configurations spatiales
d’équilibre obtenus par I'auteur.

En raison de la présence d’'un nombre élevé de parasnéconomiques dans le modéle,
I'équilibre inter-régional n'admet pas de solutianalytique. L’auteur procéde donc a des
simulations en attribuant a des valeurs numériguesrtains parametres afin de comprendre
les dynamiques économiques poussant a l'agglomératu a la dispersion de l'activité

industrielle, et/ou de la main d'oeuvre

La répartition des activités économiques a I'équdide long terme dépend de la mobilité de
la main d’ceuvre ouvriére qui se déplace d’'une régid'autre en fonction des salaires réels
dans le secteur industriel. L’équilibre géographbigle long terme est atteint lorsque le rapport
des salaires réels des ouvriers en cours danseles bgions est égal a 1 ou lorsque
'ensemble des ouvriers du secteur industriel & segroupés dans une seule région. Le
graphique ci-dessous (graphique 2.4) décrit I'éwofu du rapport des salaires réels en
fonction de la part de la main d’ceuvre industrielkela région 1 (f) et du niveau des codts de

transports entre les deux régions.
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Graphique 2.4 : Salaire réel et part du secteur manfacturier, le réle intermédiaire des
codts de transport

v

1/2 f

Source : P. Krugman (1991)

- Si les colts de transport sont faibles=(0,75 ), la relation entre le rapport des

salaires réels et la main d’ceuvre ouvriére dedarel est croissante. A partir d’'une situation
d’équi-répartition, tout mouvement de migration desriers de la région 2 vers la région 1
contribue a l'accroissement des salaires réels ldarégion 1 par rapport a celui de la région
2. Les salariés de cette région seront alors mdatémigrer vers la région 1 de facon a
bénéficier des salaires réels plus élevés et nagration ne s’arrétera que lorsque I'ensemble
de la population ouvriére de I'’économie aura désarrégion 2. L’équilibre atteint sera donc
un équilibre centre-périphérie ou tout le sectadustriel est concentré dans la région 1. Par
contre, en partant d’'une situation d’équilibre symgée, si le mouvement de migration
s’amorce vers la région 2, on aboutira alors aquiliére centre-périphérie en faveur de cette
région. Dans ce cas, le seul équilibre géographsgaigle est la polarisation en faveur de la

région initialement la plus industrialisée.
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- Si les colts de transport sont élevés=(05), le salaire réel relatif est une fonction

décroissante de la part de la main d’ceuvre ouvegréqui-répartition est un équilibre stable
contrairement au cas précédent. Tout mouvementigetion d'un ouvrier vers l'une des

deux régions provoque une baisse des salairesdaetscette région, ce qui incite cet ouvrier
a retourner dans sa région d'origine. Ainsi, queltpie soient les dotations initiales de
chacune des deux régions, on tend vers un équilij@@graphique de long terme se

caractérisant par une répartition égale des owveatre les deux régiond &  Qb5et une

convergence des salaires réels des deux régions.

Krugman analyse ensuite les conditions nécessaifésnergence d’un équilibre stable dans
lequel la totalité de la main d’ceuvre industriefigt concentrée dans une seule région. I
montre qu’un tel équilibre existe lorsque les cadistransports sont suffisamment bas. En
effet, une baisse des codts de transports permegrdreprises concentrées dans une région
de profiter des externalités pécuniaires de praolicet d’exporter leurs produits vers
I'extérieur & moindre co(t. En raison de la présete rendements d’échelle croissants dans
ce secteur, les entreprises sont incitées a sdisicaur le marché le plus dense afin
d’exploiter ces rendements. De méme, les ménagewepe avoir acceés aux biens
manufacturés sans supporter les colts de tranggoquli contribue a 'augmentation de leur
pouvoir d’achat.

L’auteur montre également que les équilibres delisation et leur stabilité sont sensibles
aux valeurs initiales de trois paramétres éconoesidondamentaux qui sont la préférence
pour la diversité, la part du revenu total accordd@achat des biens industriels et le niveau
des colts de transport inter-régional. Ainsi unetefopréférence pour la variété des
consommateursdq faible) conjuguée a une prépondérance de la pagedteur industriel

dans I'économie g élevée) augmente la probabilité de réalisation €’@tructure centre-

périphérie ou le centre est la région qui a ldetalll secteur industriel la plus importante. A
I'inverse, les codts de transport constituent wtefar de dispersion des activités.

Krugman & Venables (1995), en considérant une piarfaobilité intersectorielle du facteur
travail, au lieu d’'une mobilité inter-régionale dale modéle de base de Krugman (1991),
arrive aux mémes conclusions : lorsque les coltsratesport sont suffisamment bas, les
entreprises ont tendance a se regrouper dansitmréqg le secteur industriel est déja le plus

important.
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Par contre, I'existence d’'un colt de transport plasr biens agricoles est un facteur de
dispersion géographique des activités (M. F. Cabngtl. Le Pottier, 1995). Dans ce cas, une
diminution suffisamment importante des codts dadpart des biens non agricoles favorise
une répartition plus équilibrée des activités dmligation industrielle au profit de la région
périphérique. Il en est de méme du résultat obpamiHelpman (1995). En remplacant le bien
agricole de Krugman (1991) par le secteur immahipar nature non transportable, Helpman
montre que la baisse des colts de transport des Imelustriels permet auxagents de
s'installer dans la région la moins peuplée afinad@sommer plus d'espace résidentiel tout
en supportant des codts de transport plus faiblesles biens industriels. Dans ce cas la
chute des codts inter-urbains rend I'équilibre éeartition stable> (M. Catin, S. Ghio et C.
Van Huffel, 2002). Trionfetti (1997) a pour sa partontré qu’'une politique de dépenses
publiqgues géographiquement ciblée peut constituee force centrifuge susceptible de

contrecarrer, a long terme, la tendance a I'aggtatioh des activités industrielles.

2.3.2 Le modele de Martin & Rogers (1995)

Les modeles précédents ne considérent que I'infieles colts de transport dans I'échange
inter-régional et ne prétent aucune intention aandions de transport des biens industriels a
I'intérieur de chaque région. Le modele de MartirR&@gers (1995), tout en conservant les
hypotheses de base du modeéle de Krugman (199fjppese de pallier cette insuffisance en
supposant que les codts de transport influencessi &ien le commerce inter-régional que le
transport intra-régional des biens. Ainsi, pour urégion quelconque donnée, les
consommateurs locaux doivent supporter un coltalesport interne pour consommer les
biens locaux alors qu’ils doivent s’acquitter d’aodt de transport externe en plus du co(t
interne pour consommer des biens importés de €aégion.

Par ailleurs, les colts de transport de tigebergsont une fonction décroissante de la qualité
d’infrastructures de chaque région. Les auteumgneint aussi dans leur modele le facteur
capital, considéré comme étant un facteur parfatgmmobile entre les deux régions.
L’équilibre de long terme est dans ce cas atteirggue les rendements marginaux du capital
sont égaux dans les deux régions. Les auteurs omtrénque le nombre de firmes a
I'équilibre est proportionnel au niveau des infrastures propres a chaque région car la
demande relative des biens d’'une région dépendsaalement des revenus locaux et de la
taille du marché local comme dans le cas du madiel&rugman (1991) mais également les

dotations en infrastructures de transport de cégmn. L'existence de bonnes infrastructures
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de transport dans la région 1 aura pour effet deiré I'écart entre les prix des biens importés
et les prix des biens domestiques dans la régi@efe situation engendrera une hausse de la
demande relative s’adressant a la région 1, ceva@jyiousser les entreprises a se concentrer
dans la région 1 pour bénéficier de I'effet tadie marché. Cette tendance a la concentration
des activités au sein de la région la mieux dotéafastructures de transport sera d’autant
plus forte que le différentiel de colts de transpatre les deux régions est élevé.

Une politique publique ayant pour objet d’'amélidesr systemes de transport et de contribuer
ainsi a lintégration régionale aura par conséquiag effets tres différents selon que les
investissements sur les infrastructures de trabhgpwtent sur la facilitation du commerce

inra-régional ou sur le commerce inter-régional.

- Une politique publique visant a promouvoir les asfructures de transport
inter-régionales afin de faciliter le commerce iinggional, sera néfaste en termes de
localisation des entreprises pour la région disposia la taille de marché la plus
faible. Puisque la baisse des codts de transpargied’exporter a moindre codt vers
cette région, les entreprises auront tendancel@cabser dans la région disposant de

la taille la plus vaste pour bénéficier pleinended rendements d’échelle croissants.

- Par contre, une politique visant a améliorer leeaty des infrastructures de
transport intra-régional et qui a donc pour butbdiaser les colts de transport a
I'intérieur d’'une région, va accroitre la demandkative des biens locaux. Il en résulte
alors une augmentation de la taille du marché deéfpon ayant bénéficié de

I'intervention publique et une délocalisation deimelles entreprises vers cette région.
La localisation des firmes est par conséquent &blera la region au sein de laquelle
les colts de transport internes sont les plus dgjbflt-elle la région la moins

développée économiquement.

Les résultats de I'étude de ces auteurs ont degkcations quelque peu inattendues. En effet,
alors gqu’'on pourrait penser qu'une politique d’aag@ment du territoire fondée sur une
baisse globale des colts de transport inter-régioragevrait aboutir a une élimination
progressive des disparités régionales initiales aleteurs obtiennent les effets inverses. Des
dépenses publiques visant a améliorer les systdmé®nsport dans 'ensemble des régions
et de maniere symétrique risque d’accentuer leds2da développement entre les régions et

de renforcer le processus d’agglomération au pd#iia région la plus industrialisée. Des
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politiques d’accompagnement doivent alors étre sniseplace pour éviter une concentration
totale des activités industrielles dans la régéoplus développée.

En revanche, une politique d’infrastructures degpart visant a réaliser une répartition plus
homogene des activités industrielles et a accrdésepossibilités de rattrapage, doit se
concentrer surtout sur 'amélioration des systedegransport au sein des régions les plus
défavorisées. La baisse des colts de transparitérieur d’'une région industriellement peu
développée, obtenue grace aux investissementscpudllir les infrastructures de transport
domestiques, est susceptible de profiter a cegiemé&ant du point de vue de localisation des
entreprises que du point de vue du bien-étre sddred telle politique promeut une allocation
spatiale des activités économiques plus équilibtéend plus efficace I'organisation spatiale

des activités.

Dans le prolongement des travaux de Martin & Ro¢ge95), Charlot (1999) développe un
modéle ou I'intervention publique influence dirgont la structure productive des firmes en
abaissant les codts fixes et/ou variables de ptamucSon modele est identique a celui de
Krugman (1991) a I'exception des fonctions de potidem qui dépendent des dotations en
infrastructures publigues propres a chaque réglan.modéle prend en compte aussi
'ensemble des infrastructures publiques (transptEtécommunications, énergie, eau et
assainissement) contrairement aux modeles de KnugehdVartin & Rogers qui se sont
focalisés uniquement sur les infrastructures daespart. Les dépenses publiques sont
financées par une taxe payée de maniére homogenemsemble des agents économiques
du secteur industriel de I'’économie. L'auteur mergue les dépenses publiques affectant le
colt fixe des entreprises sont inefficaces en terd¥equilibre de localisation inter-régionale
des activités économiques et aboutissent, comme ldamodéele de Krugman, a un résultat
central de stabilité de I'équilibre centre-péripérD’autre part, une amélioration des
infrastructures publiques réduisant le colt vaedabkbntribue & I'accroissement de la
productivité de la main d’ceuvre. Dans ce cas, Qignce type de politique publique soit plus
efficace que celle contribuant a une baisse du fcoditdes firmes, elle a peu d'impact sur la

réduction des disparités régionales.

Conclusion

Bien que l'espace géographique n'ait occupé qu’plaee périphérique dans la pensée

économique, les premiers théoriciens de la lodadisaont montré I'importance des
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conditions de transport dans les choix de locatisatles entreprises. Ces derniéres, en tant
gu’'agents économiquement rationnels et parfaitenméotmés et qui cherchent a maximiser
leur profit, vont s'implanter en un lieu qui minisei les colts des facteurs de production y
compris les codts de transport. Néanmoins, en gatda hypotheses standards (rendements
constants et concurrence parfaite) de I'équilifFeégal, la théorie classique de la localisation
néglige la concurrence imparfaite introduite par dese en compte de la distance
géographique et les avantages pouvant naitrerderBiction entre les entreprises.

En placant l'interaction entre rendements croissagtt colts de transport au coeur du
processus de choix de localisations optimales de=us économiques, les modéles de la
Nouvelle Economie Géographique ont pu donner unplication aux concentrations
spatialement inégales des activités économiquesawetprobléeme de divergence de
développement régional observées dans la réalds.récents développements de la NEG
apportent aussi un certain nombre d’enseignementsrenes de politiques d’aménagement
territorial cherchant a améliorer les dotationsréseaux de transport. Ainsi, le modéle de
Martin & Rogers (1995) montre l'inefficacité desliiques publiques d’investissements en
infrastructures de transport lorsque celles-ci iwoaént uniquement a la réduction des codts
de transport inter-régionaux. De telles politigyssuvent avoir l'effet inverse de celui
escompté et accroitre les disparités régionalesr Bbtenir un développement régional
harmonieux, il est nécessaire de privilégier plutamélioration des infrastructures de

transport a I'intérieur des régions confrontées aatard économique.

Les réseaux de transport exercent donc des effégsnes positifs dans les régions qui en
bénéficient et peuvent influencer les choix de liseion des acteurs économiques. Les
infrastructures de transport ont aussi des effes&ro@conomiques qui se propagent a
I'échelle de la nation, selon les modéles de camiss endogéene (Barro, 1990) que nous
aborderons dans le chapitre 4. Mais auparavans aaalyserons, dans le chapitre suivant,
I'importance du secteur des transports dans I'éeoealjiboutienne.
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I’économie djiboutienne

La Républigue de Djibouti est située dans une régode qui n'est pas propice au
développement de I'agriculttfe De plus le pays est faiblement pourvu en resssurc
naturelles et le secteur industriel est insigntfidfoutefois, le pays bénéficie d’'une situation
géostratégique particuliére. Il est bien localis¢ sine des routes maritimes les plus
fréequentées du monde et dispose d’'un vaste anpiys, le port de Djibouti étant la porte
d’entrée d’'un grand pays enclavé de plus de 70amdld’habitant, I'Ethiopie. Cette situation
a favorisé le développement d’'une économie axéentelement sur le secteur tertiaire qui
représente plus de 80% du PIB. Or la bonne tenueedsecteur est conditionnée par la
performance du secteur des transports et pluscpbgétiement par celle des infrastructures
portuaires et des réseaux de transport terresirasgurent I'évacuation des marchandises
traitées par le port vers l'arriere pays. Le sactims transports constitue donc le pilier de
I'activité économique et contribue actuellementmpenviron un quart a la richesse nationale
(Banque Mondiale, 2005). Il représente aussi umeipg@ortante des emplois salariés du pays
(18 % de I'emploi total du pays selon I'Agence Natle de 'Emploi, de la Formation et de
I'Insertion Professionnelle, 2009). Le poids duteec dans I'’économie continue de croitre
avec le développement des infrastructures porsi@tda hausse des activités de transit des
marchandises éthiopiennes depuis ces dix dern@raées. Conscient de cette réalite, le
Gouvernement souhaite accroitre le potentiel deldppement de ce secteur en mettant en
place une stratégie qui consiste a faire de laepdi@cDjibouti un hub portuaire régional et une
plateforme de transport multimodale. Mais cettatétfie nécessite d’entreprendre une large
politique d’équipements visant a améliorer et ditanla qualité et la capacité d’offre des
infrastructures portuaire et terrestre dont I'Etanfronté a un probléme récurrent de déficits
budgétaires, est incapable d'assurer le financenteodr pallier ce manque de fonds, le
gouvernement a engagé des changements institulsopnefonds destinés a favoriser une

plus grande participation du secteur privé dargekion et le financement des infrastructures

%3 Le niveau des précipitations sur I'ensemble drittére ne dépasse pas 200 mm par an et est mééreeine
a 100 mm sur la région de I'extréme nord a la fematavec I'Erythrée.
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de transport a travers la promotion du partenadéatic-privé. Cette stratégie vise a améliorer
I'efficacité économique en plagant le fonctionnemein secteur dans un impératif de
rentabilité et de réalisation de gains de proditétivCes changements institutionnels ont
abouti a la privatisation de I'exploitation techmég et commerciale du Port Autonome
International de Djibouti (PAID) en juin 2000, sigvdeux ans plus tard par celle de
I’Aéroport International de Djibouti (AID), la gash de ces deux entreprises publiques étant
concédée a un méme opérateur privé, le Dubai Roté&national (DPI, DP World
actuellement). Ce processus de libéralisation efeteurnement de la totalité du commerce
extérieur éthiopien vers le port de Djibouti en 8@®nsécutif au conflit armé entre I'Erythrée
et I'Ethiopie, ont permis un accroissement sansduént de l'activité des transports,
justifiant ainsi la construction d’'un nouveau pert eau profonde, capable de répondre
efficacement aux nouvelles conditions du transpatitime. Cependant, si les infrastructures
portuaires et aéroportuaires ont pu attirer I'iétét les investissements privés, ce n'est pas le
cas du chemin de fer qui, souffrant d'un délabrenamancé de ses infrastructures, peine a
séduire le secteur privé malgré I'empressementgodesernements djiboutien et éthiopien,
copropriétaires du chemin de fer.

L'objectif de ce chapitre est de proposer un éatgr sur I'importance de la chaine des
transports dans l'activité économique et d’analyssr perspectives de développement. Nous
allons aborder dans la premiére section, la sdoarctuelle et le potentiel de développement
du transport maritime. La seconde section seraptcualle, consacrée au transport terrestre.
Nous allons en particulier voir le déclin progréski transport ferroviaire et les importants
défis auxquels il doit faire face pour retrouveeurouvelle dynamique; avant de développer
le transport routier des marchandises qui assutelement la totalité du transit éthiopien.
Nous aborderons le transport aérien dans la troesigection. Enfin, dans la section quatre,
nous tenterons de proposer quelques orientaticstegiques que les pouvoirs publics doivent
privilégier pour améliorer et inscrire dans la dufattractivité et la compétitivité de la chaine
de transport.

3.1. Le transport maritime

Au sens classique du terme, le port est un lietratesit, une interface entre la mer et la terre
(Vigarié, 1979). C'est un point de rencontre emtes demandes de transport terrestre et
maritime ayant pour fonction d'acheminer des voyeget des marchandises. Lors de sa

89



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

création en 1888, par les autorités colonialessies, le port de Djibouti avait pour objectif
de capter et de redistribuer les marchandises@repance et a destination de la région de la
Corne de I'Afrique et d’attirer en particulier Ieromerce extérieur éthiopien. Le secteur du
transport maritime occupe une place vitale danstiVéé économique djiboutienne qui
fluctue au gré des performances des infrastructpoggiaires. A cause de la perte de sa
fonction de principal débouché maritime du grandivoéthiopien a la fin des années 60 et
des faibles dotations de ses infrastructures gomntnpas suivi les profonds changements
technologiques ayant touchés I'industrie du trartsparitime, le port de Djibouti a subi un
fort ralentissement de ses activités jusqu’a laléa années 90. Il a fallu le conflit armé entre
I'Ethiopie et I'Erythrée et le détournement ded#atité du commerce extérieur éthiopien vers
Djibouti, pour que le port retrouve une amélioratae ses activités. Ce renouveau coincide
aussi avec le désengagement de I'Etat et la cdnceds la gestion du port & un opérateur
privé en juin 2000. Ces événements ont permis audgoconnaitre une nouvelle dynamique
et d’entreprendre un programme d’investissemengitants pour s’adapter aux nouvelles
exigences du transport maritime et se positionnarnge un centre de transbordement et de
distribution régional, la construction du complgatuaire de Doraleh étant le point d’orgue
de cette politique. Mais nous allons voir que let @ pris énormément de retard et que
plusieurs ports de la région, bénéficiant d’'un exopiment aussi stratégique que le sien, ont
développés bien avant lui des infrastructures aatégipour attirer le trafic de transbordement
régional et disposent déja de parts de marché aénasiles. Nous allons faire dans la
premiére partie de cette section, un historiquepaicessus de développement du port de
Djibouti. Nous allons ensuite décrire les carastéques techniques du port. La troisieme
partie sera consacrée a |'évolution du trafic dechrendises du port entre 2000, date de la
privatisation de la gestion et de I'exploitationnuoerciale du port, et 2007. Dans la
quatrieme partie nous allons faire un descripte didférentes composantes infrastructurelles
du complexe portuaire de Doraleh. Enfin, dans fej@iéme partie nous allons aborder les
évolutions technologiques qui secouent le transpowritime et le processus de
développement engagé par les autorités portuages ginsérer dans cette dynamique ainsi

que les défis auxquels elles doivent faire face.

3.1.1 Le processus de développement du port depsis création

La vocation de principal débouché maritime éthiople port de Djibouti était précisée dés sa

création a la fin du £8°par le traité de paix et d’amitié signé par Ménétii d’Ethiopie et
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Léonce Lagarde alors Gouverneur de la Cote Frangis Somalis (C. Dubois, 2003), en
plus de la vocation a servir de port d'escale aaniras marchands et militaires assurant le
lien entre la métropole et I'Indochine et I'arcHiples Mascareignes. Elle se matérialise avec
la construction du chemin de fer entre DjiboutiAeldis-Abeba. Eu égard a la rudesse du
climat de la CFS qui ne favorise pas le développeragricole et la faible densité en terme de
population, le port ne pouvait trouver au sein duitbire dans lequel il s’'insére un trafic
suffisant et rentable. Les autorités politiquesteluitoire ont ainsi tres vite compris que la
survie et la fiabilité du port étaient intimemerdels a sa capacité a attirer le commerce
éthiopien. C’est pourquoi elles se sont fortemeabifisées pour soutenir la construction du
chemin de fer et son élargissement vers Addis-Abalms nouvelle capitale éthiopienne,
comme le rapporte C. Dubois (1997) «Il me vient & I'esprit, en faisant le rapport ddet
comité de I'Afrique se servira au moment du délzatementaire sur I'affaire d’Ethiopie, un
argument que je veux signaler. Que I'on sauve aqumaire situation en Ethiopie, il nous faut
un port de relache a Djibouti. Son aménagementeralther et il faut évidement mieux
trouver I'argent sur place que de le demander anmxtgbuables francais. Pour le trouver sur
place, il faut que Djibouti soit un point vivantest-a-dire le lieu de transit d’un grand
commerce, donnant lieu a la perception de taxeteG#tuation ne peut étre assurée a notre
port que s'il reste la téte de ligne du cheminelede pénétration en Ethiopie (...). C'est une
raison de plus pour ne pas renoncer a avoir une pgamnie francaise jusqu’a Addis-
Abeba... »La création du chemin de fer a dynamisé l'actidiétransit des marchandises en
provenance et a destination de I'Ethiopie, tradé Ip nouveau port de Djibouti qui surclassa
peu a peu les anciens ports de la région (Zeyldjoliem, Massaoua) qui vont voir leur
importance économique diminuer inexorablement.

L’extension du chemin de fer jusqu'a Addis-Abebheaee en 1917 et I'accroissement du
trafic qui en résulte ont permis au port de s'afér de plus en plus comme port
incontournable de transit éthiopien mais ont missaen évidence les insuffisances de ses
équipements pour répondre a un trafic en haussenaoen Une politigue d’agrandissement
des infrastructures portuaires fut alors entrepiidke visait a faire du port, un port en eau
profonde, capable de faire face a la fois au ttathiopien, a la demande locale (bien que
celle-ci ne soit pas significative vu la faible eappé de production et de consommation du
territoire) et aux opérations de transbordementpi@gramme d’équipement visait également

24 Colette Dubois cite dans son livrdDjibouti 1888-1967, héritage ou frustrations?(L’Harmattan, 1997), une
lettre rédigée par Robert de Chaix, un des respiesaolitiques de la CFS, en 1905 aux autoritéla deance
Métropole pour soutenir le prolongement du Cheneifirdr Djibouti — Dire daoua jusqu’a Addis-Abeba.
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a assurer un développement harmonieux des infcaigtes portuaires et ferroviaires afin de

rationnaliser les opérations de chargement et dealgement des marchandises et d’inscrire
sur la durée la complémentarité des deux modesadsport. Un trongcon du chemin de fer fut

ainsi étendu jusqu’au quai d’accostage des napies limiter les colts liés a une rupture de

charge.

Carte n°3.1 : Carte de la Corne de I'Afrique en 191
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Parallelement au développement du port en eau mefcet sous I'impulsion simultanée de
considérations de stratégie militaire et de l'iGtéexprimé par le secteur privé, le port
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conforta encore plus son rble de port d’escalelsugolfe d’Aden en établissant un port
pétrolier a la fin des années 30. Dans un contexéenational plus qu’incertain ou I'ombre
de la seconde guerre plane sur le monde, la Framdait assurer un approvisionnement sir
en hydrocarbures a ses navires de guerre operast addte région et ceux en route vers
I'Océan Indien et I'Indochine. Le port d’Aden, sazantréle britannique, est alors le principal
port pétrolier de la région. Forte de la garantétigue, la Compagnie Maritime de I'Afrique
Orientale (CMAO) créa, en collaboration avec degétés pétrolieres anglaise et américaine
(Shell et Standard Oil), la Société des pétrole®jlsouti. Le port s’est doté alors de toute
une plateforme pétroliere (quai de réception desrem pétroliers, plusieurs réservoirs de
stockage d’hydrocarbures) pour se positionner comont de soutage privilégié dans la

région et répondre en méme temps aux besoins endayures du marché éthiopien.

Cette large politique de modernisation et d’amélion constante des infrastructures
portuaires couplée avec un trafic ferroviaire entefocroissance ont permis au port de
Djibouti, a la veille de la seconde guerre mondidie s’adapter aux nouvelles exigences du
transport maritime et de se donner les moyens aeseé ses ambitions : assurer de maniere
optimale la double fonction de principal port daecsur le golfe d’Aden et de port de transit
éthiopien. L’accroissement de I'activité portuave alors stimuler 'économie de la CFS et
insuffler une nouvelle dynamique a la ville de Djilh. Mais le déclenchement de la guerre
stoppa net cette dynamique économique et plongeari®ire dans un marasme économique

profond & cause de la chute du trafic portuaiduaenchérissement du coiit de la¥ie

Apres la seconde guerre mondiale, au prix d’ingestnents publics de modernisation
importants, le port connait un essor spectacutievient le vecteur de développement du
territoire. Le volume du fret passant par le pagraente considérablement et atteint a la fin
des années 50 plus de 1,5 millions de tonnes. ttedpdjibouti est alors considéré comme le
3*™ port francais derriere Le Havre et Marseille. Rles deux tiers des exportations et des
importations éthiopiennes sont alors acheminéegepaort qui s’affirme désormais comme la

principale porte d’entrée de I'Ethiopie.

% Du fait de linsuffisance de production agricoler de territoire, I'essentiel des besoins alimewisont
importés de I'extérieur (les légumes et les fruiennent de I'Ethiopie alors que les autres denadieentaires
proviennent de I'Asie et de I'Europe). Or, I'ltalipii a occupé I'Ethiopie depuis 1936 et qui estémen guerre
au c6té de I'Allemagne nazie isole la CFS de I&ileind éthiopien et limite les échanges commercaustrict

minimum. La guerre a réduit aussi le trafic margimondial et a coupé le territoire du reste du reonhd

difficulté rencontrée par le territoire pour échan@vec I'extérieur accrit sa vulnérabilité et lg dans une
situation économique et alimentaire difficile. @esiituation fut encore aggravée par le blocus i les
anglais a partir de 1941 (voir la section suivante)
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Cependant, apres la création de la fédération Ethigrythréenne en 1952, puis I'annexion
de I'Erythrée par I'Ethiopie en 1962 permettantedtec derniere d’avoir accés a la mer, le
pouvoir éthiopien décida de privilégier les pontgtiéréens d’Assab et de Massaoua comme
débouchés maritimes de son commerce, au détrimenpodt de Djibouti. Le port de
Massaoua, largement excentré vers le nord de HEggtet loin de la capitale éthiopienne, ne
pouvait pas concurrencer directement le port dédfi. || en va tout autrement du port
d’Assab. Ce dernier est situé non loin de celuiDjibouti et avait déja bénéficié pendant
I'occupation italienne en Ethiopie, d’équipemenismsiaires complétés par une route
carrossable qui le relie a la capitale Addis-Abdbmgouvernement éthiopien engagea alors
des investissements importants pour améliorer némstructures portuaires et réaliser le
goudronnage de la route. Il s‘Tamorce alors entsedieux ports une rude concurrence qui
tourne peu a peu a l'avantage du port érythréervdieme du trafic éthiopien traité par le
port de Djibouti va connaitre depuis lors une lmissnstante, passant de plus 60 % des
marchandises de et vers I'Ethiopie en 1964 a pe§Qéh en 1984.

En méme temps, alors que la concurrence des potisréens se faisait de plus en plus
pressante pour I'évacuation du commerce extérigiogien, les conflits au Proche Orient et
les fermetures répétées du canal de Suez entree1 98G5 ont trés fortement affecté le trafic
maritime entre I'Europe, I'Afrique orientale et Isfe qui transite par la Mer Rou§elLes

fermetures ont aussi privé le port de Djibouti dechpacité d’assurer la fonction de port
d’escale. La conjugaison de cette double contraantmnduit a une réduction sensible de
I'activité portuaire et a eu des conséquences énanpes néfastes pour le territoire en méme

temps gu’elle a remis en question son importarregegfique.

C’est dans ce contexte de marasme économique oy acquiert son indépendance en
1977. Le gouvernement du nouvel Etat dota le pomt douveau statut avec la création du
Port Autonome International de Dijibouti (PAID), Bliassement a caractére industriel et
commercial. Aprés la réouverture du Canal de Sueia @eprise progressive du trafic

maritime entre la Méditerranée et I'Océan Indiandésaffection du trafic de transit éthiopien
au profit des ports érythréens a amené le gouvaernedjiboutien a orienter la fonction du

port vers une spécialisation sur le traitement rdfict de transbordement afin de profiter

% Ces fermetures répétées du Canal de Suez etgiémdé@nce des pays de I''ndochine (Cambodge, Vidtnam
ont réduit I'intérét stratégique du Cote Francais Gomalis (puis Territoire Francais des Afars &3 I$sas,
TFAI) pour la France et ont joué un réle majeursdBaccession du pays a 'indépendance en plusédir de
libération du peuple djiboutien.
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pleinement de I'emplacement stratégique du pod. dwgorités portuaires de Djibouti ont trés
tot réalisé I'importance croissante du trafic dateaeurs dans le commerce maritime mondial
et ont mis en place une stratégie efficace afirxmtater les possibilités offertes par le
traitement du trafic de transbordement. Le porstsansi doté d’'un terminal a conteneurs
disposant de deux portiques et d'un quai long demQes 1984 grace a la France qui a, en
grande partie, contribué au financement des infreitres. Le trafic de transbordement a trés
vite connu une forte croissance réalisant une leadisgplus de 35% en deux ans (1984-1986).
Ces investissements importants ont permis au pogprdndre une avance consequente par
rapport a ses concurrents (Aden, Assab, Salalah).mEme temps, une zone franche
bénéficiant d’exonération tarifaires est mise eacelafin d’attirer des entreprises de taille
internationale et favoriser le développement déd@jti comme étant une grande plateforme
commerciale régionale. Les effets conjugués dargeatives politiques devraient, selon les
autorités de I'époque, compenser la baisse deivigictdu transit éthiopien et relancer

I'’économie du pays.

Mais ces efforts d’équipements et de modernisadies infrastructures portuaires ne se sont
pas poursuivis en raison de la récession économigpearue a la fin des années 80 et
aggravée par l'instabilité économique résultantcdaflit interne qui a eu lieu entre 1991 et
1994. Entretemps, les ports concurrents, concedédesa sociétés internationales de
manutention, ont engagé des investissements inmeréd se sont équipés d’infrastructures
modernes pour se positionner comme grands certggsnaux de transbordement. Ainsi, le
port d’Aden, en collaboration avec le Port Authprdf Singapore (PSA), développe un
terminal a conteneurs moderne qui, ayant commeamt@xploitation commerciale en 1999, a
rapidement connu une croissance forte. De ménpehaier armateur mondial Maersk Line,
prend le contréle du port de Salalah du Sultan@ntin pour y développer un terminal a
conteneurs. Rentré en activité en 1998, ce deesiedevenu en trés peu de temps un centre
régional de transbordement. En conséquence, ailla s 2™ siécle, le port de Djibouti
n'a pas non seulement su consolider I'avantagel quait pu prendre sur ses principaux
rivaux, mais il s’est retrouvé a la queue du peladans la course au traitement des activités

de transbordement régional.
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3.1.2 Les caractéristiques du port de Djibouti

Le port bénéficie d’'une localisation intéressanteest situé le long d'une des routes
maritimes les plus fréquentées et au carrefouedifsie et 'Europe, la région du Golfe et
I'Afriqgue a 54 miles nautiques (6 heures par batemul’entrée de la Mer Rouge. C’est un
port bien abrité et bénéficiant de conditions cliguzes relativement favorables (marées
généralement calmes, vents souvent non violentskdne de mouillage (avant port) a une
capacité de 100 navires au long court. Les condititautiques d’acces au port permettent un
acces facile et rapide a toutes catégories deewavir

Le port de Djibouti dispose des installations paites en bon état et assure un service
régulier 24 heures sur 24 heures. Il comporte umitgal a conteneurs (avec deux quais en
eau profonde longs de 400 m permettant 'accosiageavires avec respectivement un tirant
d’eau de 12 m et de 9 m, quatre portiques a qgagire postes a quai destinés au trafic
General Cargoet un terminal vraquier (céréales, engrais). Auae aire de stockage de
180 000 m, le port dispose d’une capacité de traitement ehde 10 millions de tonnes de
marchandises alors que le terminal a conteneutsr@egvoir annuellement 500 000 EN/.P

Le Port Autonome International de Djibouti (PAID@mend du Ministere de 'Equipement et
des Transports. Depuis I'indépendance du pays én jL&qu’en juin 2000, date de la mise en
concession de la gestion et de I'exploitation conaimaée du port a Dubai Ports International,
le PAID était un établissement public national eactere industriel et commercial, doté d’une

personnalité civile et d’'une autonomie financiére.

3.1.3 Evolution du trafic portuaire entre 2000 et 07

Le conflit armé entre I'Erythrée et I'Ethiopie e®IB a provoqué le détournement de la
totalité du transit éthiopien vers le port de Djiboet a permis au port de retrouver sa
vocation de débouché maritime du commerce extégthiopien. L’activité du port connait,
depuis lors, une forte croissance. Le trafic passsi de 1 723 840 tonnes en 1997 a 3 150
060 tonnes de marchandises en 1998. Le traficsa piasque doublé en un an. Par ailleurs,
depuis I'année 1998, le trafic du port connait wna@issance réguliere (a I'exception de
'année 2004 ou le trafic a baissé par rapportaanée précédente). Le volume total des
marchandises traité par le port de Djibouti a connuaux de croissance annuel moyen de 9
% en 10 ans entre 1998 et 2007 avec un trafics@#27319 tonnes de marchandises en 2007.

2" EVP (Equivalent Vingt Pied) est une unité de meguour le trafic de conteneurs (Cf. encadré).
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hY

C’est notamment le trafic du terminal & contenegus connait I'accélération la plus
significative avec un taux d’accroissement annugyen de plus de 13% entre 2000 et 2007,
tandis qu’en méme temps le volume du trafic contesé echangé dans le monde a augmenté
au taux annuel moyen de 11% entre 2000 et 200%i,Ammalgré la forte chute intervenue en
2004, la croissance de I'activité du terminal ateorurs de Djibouti est supérieure a celle du
trafic conteneurisé mondial. L'ampleur de cetteissance, dans un contexte ou le port
patissait d’un probleme de congestion chroniquajuguée a la finalisation du terminal a
conteneurs de Doraleh, bénéficiant de capacitéscadél élevées, pourrait augurer du
potentiel de développement du trafic conteneurispait.

Au méme titre que son trafic de marchandises, ifred’affaires du port enregistre aussi
une forte croissance réguliére avec un taux d’'@&sement annuel moyen de 16,7% sur la
période 2000-2007 ou il passe de 6,79 milliards [B8;2 millions $US) a 20 milliards DJF
(112,5 millions $US).

Le détournement de la totalité du transit en pramep et a la destination de I'Ethiopie vers le
port de Djibouti qui a engendré la forte croissadeece dernier a également contribué au
développement des activités auxiliaires au trarisparitime (entreprises de manutention,
transitaires, agences maritimes) et la créatiocoeséquence de plusieurs emplois associés.
Conscientes de la place déterminante du sectetwradsport dans I'activité économique et
convaincues qu’il avait accumulé au fil du temps netard dommageable, les autorités
politiques ont entrepris d'importantes reformegiinsonnelles destinées a rendre ce secteur
plus efficace et plus compétitif. Ces réformesmatamment abouti a la conclusion f&jliin
2000 entre le Gouvernement Djiboutien et les aiét®nportuaires de Dubai, d’un accord de
concession du Port International Autonome de Djib@AID) a Dubai Ports International
(DPI), pour une période 20 ans. Cependant, 'acder@¢oncession s’est fait dans un certain
flou juridique et institutionnel. Les termes du trah entre le gouvernement djiboutien et la
société concessionnaire sont confidentiels ettildécile de déterminer avec précision le
degré d’intervention publique ainsi que les modalitle partage des profits réalisés par les
activités portuaires.

Cet accord a permis le financement, dans un pretamps, de plusieurs projets destinés a
I'amélioration de la capacité et de I'efficacité plort existant. Des investissements importants
ont ainsi été engagés pour acquérir des équipenmentsanutention pour le terminal a

conteneurs, créer un port §&@fin de décongestionner le port et installer deveaux

%8 Un port sec est un port aménagé a l'intérieurtdiess destiné a désengorger le port maritimedifiptimiser
la zone de stockage de ce dernier et éviter laesiiug.
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systémes informatiques associés a un vaste progeatarformation du personnel du terminal

a conteneurs.

Tableau 3.1 : Evolution du trafic total et du trafic conteneurisé du Port de Djibouti

Année 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Evolution du trafic de
marchandises du Port | 3916395|4199491 | 4409434 | 6335500 | 4787934 | 5358548 | 5489589 | 7502319

(en tonnes)
Trafic du terminal a
conteneurs (EVP) 127126 | 147908 | 178405 | 244287 | 159359 | 193600 | 221330 | 294902
Djibouti

Variation en % du trafic

. o 0,23 16,35 20,62 36,93 -34,77 21,49 14,32 33,24
d'une année a l'autre

Total Monde (en M

EVP) 231,69 | 243,81 | 276,55 | 299,28 | 356,68 | 390,88 | 434,30 | 485,00

Variation en % du trafic
d'une année a l'autre

Source : Port de Djibouti, BCD.

5,23 13,43 8,22 19,18 9,59 11,11 11,67

Cette performance significative du port proviers deangements institutionnels opérés par le
gouvernement avec la gestion du PAID confiée apéraieur privé (DP World) depuis 2000
et le transit éthiopien en pleine expansion graleecéoissance économigque soutenue en cours

ces derniéres années en Ethidpie

L’arrivée de la société concessionnaire a quatieacensidérablement amélioré I'efficacité et
la fiabilité du port de Djibouti. Elle a créé uninsht de confiance qui a été a l'origine du
développement sans précédent des investissemeeatssdétrangers dans les infrastructures
portuaires et dans d’autres domaines (hotellermgbes) de I'économie du pays. Elle a
€galement octroyé au port une renommeée internd¢iosasceptible de Iui garantir la

confiance des armateurs dans leurs décisions de dé® ports d’escale.

 |’Ethiopie connait une forte croissance économiguec un accroissement annuel moyen de 10,2% entre
2004 et 2008.

98



Chapitre 3 : La place du secteur des transports kiszonomie djiboutienne

Graphique 3.1 : Répartition du trafic du PAID (en tonnes métriques)

|

Répartition du trafic du PAID

"~
.i.g. .E-i

i-

Tonnes métrique!

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Année

@ Transit Ethiopien B Trafic Djiboutien O Transbordement @ Hydrocarbures

Source : Port de Djibouti, BCD

L’'analyse de I'évolution des activités du port en®000 et 2007 fait entrevoir une baisse des
activités de transbordement durant trois annéeséooiives aprés le pic de I'année 2003,
méme si une reprise commence a s’amorcer en 20€ite @rte baisse du transbordement
résulte de problémes de congestion rencontrés egvott en 2003 apres l'arrivée de
I'armement PIL, en provenance d’Ad&nDu fait de ses capacités limitées, le port n's pa
répondre a la fois a l'accroissement régulier dangit éthiopien et au volume de
transbordement important que nécessitait le choipatt de Djibouti comme centre régional
de transbordement par l'un des plus grands armemeéat monde. En raison de son
encombrement, les navires évitaient d’inscrirelsurs lieux de desserte le port de Djibouti et
supprimaient les escales.

Par contre, les marchandises destinées au marghéim djiboutien et le transit éthiopien
ont connu une croissante en forte hausse respeivede 93% et 75% en huit ans, méme si
le trafic djiboutien semble entrevoir une évolutiquelque peu erratique. Le volume des
hydrocarbures a également connu une hausse régaliec une croissance de 75% en huit

%0 Aprés l'attentat survenu au large du port d’Aden sn pétrolier francais, Ieimbourg en octobre 2002, le
co(t des assurances des navires se rendant atcggsbraccru. Pour éviter ce supplément de c@rnhteur
Singapourien PIL (Pacific International Lines) dawdécidé de transférer ses activités de transbardedu port
d’Aden vers le port de Djibouti.
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ans, cette croissance s'étant accélérée depuigida ge fonction du nouveau terminal

pétrolier de Doraleh au milieu de I'année 2005.

Tableau 3.2: Répartition et évolution des trafics djiboutien et éthiopien de
marchandises (en tonnes métriques)

Année 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Transit éthiopien

Importations 1532787 2707283 2290382 3022387 2667002 3408787
Exportations 380174 353226 433740 612491 630211 622754
Hydrocarbures 1184333 1298320 1290828 1347850 1479333 1222588
Total 3097294 4358829 4014950 4982728 4776546 5254129
Trafic djiboutien

Importations 274480 352825 342551 277783 441371 544448
Exportations 333 4173 4193 15577 158803 207186
Total 274813 356998 346744 293360 600174 751634

Source : Port de Djibouti, BCD.

Le transit éthiopien est largement dominé pardédrmport qui représente presque 60% du
volume total et plus de 80% lorsqu’on tient comges importations d’hydrocarbures. Il

existe donc un déséquilibre important entre lesomgpions et les exportations éthiopiennes.
Les marchandises importées sont pour l'essentiehpogées de biens d’équipements
(machines, matériels de transport), de produitsufaaturés et d’hydrocarbures. L’Ethiopie

exporte principalement des produits agricoles (ctfé, céréales, cuir, fruits et légumes,
khat).

Le trafic djiboutien montre aussi une large prémomadce des importations qui sont
composées en grande partie de produits manufactdes biens d’équipements, des
hydrocarbures et des produits alimentaires. L'araébn des importations en 2006 et 2007
est consécutive a la hausse des investissemewnés proitamment pour la construction du port
de Doraleh et de I'hétel Kempeski qui a nécessitdpbrtation d’'importants volumes de
biens d’équipement. Cependant, on constate une &mtélération des exportations (il s'agit
plutdt de réexportations) depuis 2006. Cette daibecade avec I'ouverture a Damerjog, a une
quinzaine de kilométre au sud de la ville de Djipod'un centre régional d’exportation du
bétail, qui a pour fonction de donner 'agrémentitsére au bétail de la région (Djibouti,

Ethiopie et Nord de la Somalie) destiné au maresépays du Golfé. Cette forte croissance

%! Les pays du Golfe, principaux importateurs du ibéeala région de la Corne de I'Afrique, avaiemipiosé en
2001, un embargo sur les importations animalesr@evepance de cette région a cause de la maladafidare
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des exportations djiboutiennes provient donc depletation du bétail et des exportations de

services (transbordement).

3.1.4 Le port de Doraleh

Le terminal & conteneurs du Port Autonome Inteomati de Djibouti était confronté a un
probleme de capacité tant en termes de tirant dggen termes d’espace de stockage des
conteneurs. Avec une profondeur en eau de seulefri®ftm, la capacité du terminal a
conteneurs du PAID était limitée a l'accueil desires de moins de 4000 EVP. Or les
nouvelles générations de porte-conteneurs peuvensgorter plus de 12 000 EVP et
nécessitent un tirant d'eau de plus 18 m. De pdutgrminal a conteneurs du PAID a une
capacité de stockage de 500 000 EVP par an. Ceffisances font que le port éprouve
beaucoup de difficultés pour répondre a la fois&éctoissement régulier de la demande de
transit de marchandises en provenance et a deéstindé I'Ethiopie et aux activités de
transbordement. Conscientes que cette situatiottaste fortement avec I'ambition affichée
qui est de faire de la place de Djibouti un porttdesbordement régional, les autorités
portuaires ont jugé que I'agrandissement des émepes portuaires était inéluctable. Or, le
port étant encerclé par la ville de Djibouti, il disposait pas d’espace libre pouvant accueillir
I'élargissement nécessaire. Les autorités portsiairg donc opté pour la construction d’'un
nouveau complexe portuaire dans la localité de IBbra 8 km du port actuel.

Le site portuaire de Doraleh regroupe trois ensemll’activités développés en phases
successives et qui ont nécessité des investissengéttaux de plus de 400 millions de
dollars US. La premiere phase concerne la misdage [g'un port pétrolier d’'une capacité de
stockage de 370 000 de tonnes métriques de progétteliers, de gaz et de produits
chimiques. Opérationnel depuis I'été 2005 et daé tirant d’eau de 20 m de profondeur et
d’'une jetée de 2000 m, le port peut recevoir ladras pétroliers les plus récents (voir annexe
3). Le projet a nécessité un investissement glateal 100 millions de $US, presque
entierement financé par le privé, le concours &¢at’ djiboutien se limitant a un apport de
10% du montant total. La gestion du port est cendié Horizon Djibouti Terminal Limited »
(HDTL), une joint venture regroupant une sociétegiere émiratie (Emirates National Oil

de la vallée du Rift (maladie virale affectant létdil et pouvant se transmettre aux humains). E%2(s
autorités Djiboutiennes ont décidé de créer a Diibet sur financement de 'USAID (United Statesefgy of

International Development), un centre de quaraatgiour le bétail ayant pour objectif d’assurer dmtodle

sanitaire du bétail de la région avant d'étre etéwers les pays du Golfe. L'ouverture de ce cemtreaovembre
2006 a occasionné une croissance rapide du noreltvétdil exporté a partir du port de Djibouti auecvolume
annuel de 290 000 tétes en 2006, 1 680 000 en&0D®25 000 tétes en 2008.
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Company, 40%), des opérateurs privés djiboutieA%6§3 une société pétroliere koweitienne
(Independent Petroleum Group, 20%) et I'Etat djtimu(10%). Ces nouvelles installations
intégrant les moyens technologiques les plus récent permis d’élever la performance et la
productivité du port afin de répondre efficaceméta demande en hydrocarbures du marché
éthiopien et d’accroitre l'attractivité du site pa@ire dans sa volonté de se positionner
comme plateforme de distribution régionale.

Carte n°3.2 : Plan du port de Doraleh et du PAID

Port pétrolier

Terminal a
conteneurs

Source : Google map

La deuxieme phase constitue la construction, pnréspdrt pétrolier, d’'un terminal a
conteneurs qui a nécessité des investissementstango de I'ordre de 400 millions $US,
entierement financés par le secteur privé et garpat la Banque Mondiale a travers sa filiale
MIGA (Multilateral Investment Guarantee Agency).eevun quai d’une longueur de 1 050 m
et d'un tirant d'eau de 18 m, ce nouveau terminabateneurs dispose d’'une capacité de
stockage de 1,2 millions d’'EVP par an et peut ailoukes porte-conteneurs de la derniére
génération y compris ceux pouvant transporter 16 BOP. Il sera complété par un quai
supplémentaire de 950 m pour offrir & terme uneaciéd de stockage de 3 millions d’EVP
par an. La gestion du terminal est confiée a us&sbanonyme Doraleh Container Terminal
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(DCT) détenue pour deux tiers par le port de Djtbeti pour un tiers par DP World. Le
développement de ces nouvelles infrastructures deutantion pourrait repositionner les
installations portuaires de Djibouti sur le marckgional de transbordement. Opérationnel
depuis décembre 2008, le terminal a conteneursja atEueilli des navires de grande
envergure avec la réception d’un bateau du CMA C@vD 660 EVP en mars 2084voir
annexe 4). Il a aussi permis une amélioration béngie la productivité du terminal a
conteneur¥.

Enfin, la derniere phase concerne la mise en ptioae zone franche industrielle et
commerciale de plus de 400 ha pouvant accueillis e 6000 entreprises. Si éventuellement
I'établissement de cette zone industrielle est idussite et accueille un nombre important
d’entreprises produisant des biens manufacturésindsesa I'exportation, en raison de
I'étroitesse du marché intérieur, cela contribueadiaccroissement des activités portuaires et
atténuerait quelque peu la dépendance du port-vis-du transit éthiopien et du trafic de
transbordement.

La création du site portuaire de Doraleh va allégancien port et lui permettre de se
spécialiser dans les activités de vrac (céréalegraes, matériaux de construction) et des

marchandises conventionnelles non conteneurisébsc(ies, bétail).

3.1.5 L’évolution du trafic maritime

Le transport maritime a considérablement évolu@antuces dernieres décennies. Le contexte
de la mondialisation a conduit a de nouvelles doons de I'offre de transport maritime

marquées par d’importantes innovations technigqeesténeurisation, augmentation de la
taille des navires, spécialisation de la flotte) gut tendance a forger un systeme portuaire
géographiquement hiérarchisé et le développemergodis de transbordement régionaux.
Cette évolution a aussi amené les compagnies mastia entamer un mouvement de
concentration des capacités au moyen de fusions&iiogns et d’alliances, a diversifier leurs

activités et a lancer des unités navales toujolurs grandes. Ces stratégies doivent permettre

%2 CMA CGM (Compagnie Maritime d’Affrétement — Compegy Générale Maritime) est €™ armateur
mondial de transport maritime en conteneurs. Ei3 plel cette activité, la compagnie intervient adssis la
manutention portuaire et la logistique terrestre.

% La productivité des terminaux a conteneurs esluéeapar le nombre de conteneurs chargé ou décpargé
une grue et par heure. La meilleure productivitél'decien terminal a conteneurs du port de Djibcatit
estimée a 25 mouvements/grue/heure en mai 2008, @le la productivité du terminal & conteneurpdii de
Doraleh a atteint, selon le Directeur Général g#éle quotidien national, La Nation, 70 mouvemigntge/heure
en avril 2009, quelques mois aprés la mise eniagztle ce nouveau terminal. La productivité moyedadCT
est estimée a 35 mouvements/grue/heure pour I'a20Ee.
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une maitrise des colts, une augmentation de laecime géographique et des parts de
marchés ainsi qu'une réalisation d’économies dBehet d’économies d’envergure. Ce
mouvement de concentration a conduit a la constitud’une industrie maritime de type
oligopolistique sur la ligne réguliere contenewisé les 10 premiéres compagnies controlent
presque 60% de la capacité totale déployée en 2008e 43,6% dix ans plutét (Y. Alix,
2006). Cette concentration croissante des compagné&itimes a pour but d’accroitre leur
pouvoir de négociation vis-a-vis de leurs clieritsl@s opérateurs portuaires, de renforcer les

barriéres & I'entrée dans la profession et de gégér le systéme des hubs et de feed&ting

Encadreé 3 : le phénomene de la conteneurisation

Le transport par conteneur est introduit dans &mgport maritime en 1956 par
MacLean, un entrepreneur américain. Dans les ar6@®es$ début 70, le conteneur connait
un processus progressif de standardisation dardri®our est définitivement fixé en 1974.
Le conteneur standard de 20 pieds est une boitangdaire qui mesure 6,05 m de long,
2,40 m de large et 2,40 m de hauteur, ce qui quoresa un volume utile de 33*nCe
conteneur de référence sert d’'unité de mesure lpowafic de conteneurs. On parle alors
d’équivalents vingt pieds (EVP) ou de Twenty foguiralent Unit (TEU) en anglais.
Depuis son apparition, le transport conteneurigé&alutionné le transport maritime grace a
sa capacité a transporter tous types de marchandiseduits manufactures, fruits |et
Iégumes, liquides) et grace au progrés techniqgue été a I'origine tant de I'amélioration
de la capacité de transport des navires que deréimsement de la vitesse de manutention
portuaire. Avant le développement du conteneur dlarustrie du transport maritime, |a
capacité des navires conventionnels, utilisés darigansport des produits manufactures,
avait atteint un stade limite ou son augmentatiateib sur la faible performance des
opérateurs portuaires. Ces navires passaient @omajeure partie de leur temps dang les
ports, ce qui annulait les économies d’échelle pasnpar I'amélioration de la capacité des
navires. L’avénement de la conteneurisation a geauk ports de dépasser les contraintes
technologiques qui limitaient la taille des navjragdravers le développement de terminaux
a conteneurs (équipements spécifiques pour leetnaibt des conteneurs) qui améliorent
fortement la vitesse de chargement et de déchargatae conteneurs. Le phénoméne de la
conteneurisation a ainsi ouvert aux compagniestimas, une nouvelle voie permettant
I'élévation de la capacité des navires et a alkélipparition de navires porte-contengurs
dont la taille ne cesse de croitre d’'une annéel’autre, alors qu'en méme temps,|la
productivité des terminaux a conteneurs augmermeligdement. Le développement de la
conteneurisation est ainsi source d’économies dlécha la fois pour les opérateurs
portuaires et pour les compagnies maritimes. Il résulte alors une explosion des
marchandises conteneurisés qui représentent dasdtéo du trafic maritime mondial. Et
lorsqu’on sait que plus de 80 % des marchandisesqeime) échangées dans le monde se
font par transport maritime, on peut imaginer I'onfance de la conteneurisation dans le
commerce mondial.

3 |e feedering est le transport maritime de couittadce assuré par des petits porte-conteneursefiarm
I'éclatement, sur différents ports de taille moyer{ports secondaires), d’'une cargaison apportég diarport
principal ou hub par de gros porte-conteneurs ffidipau d’escales, et inversement, la collecte demadises
vers le port principal.
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Un autre avantage important du conteneur qui aribordt a son essor, est qu'il favorise le
transport multimodal. Grace a sa dimension stanskedle conteneur peut étre acheminé
au moyen de tout mode de transport (routier, féarm; maritime, fluvial) ouvrant ainsi Ja
voie a la possibilité d’assurer un transport «@@Hporte » sans rupture de charge.

La conteneurisation permet aux armateurs d'imptetagconomies d’échelle et la réduction
du colt par conteneur transporté. Ces economiehellé sont possibles grace a l'utilisation
de porte-conteneurs aux capacités de plus en plpgriantes. Le tableau ci-dessous montre

gue le colt par conteneur transporté est d’autastfpible que la taille du navire est élevée.

Tableau 3.3 : Codt de cellule (conteneur) par voyagen fonction de la taille du navire
sur I'Atlantique Nord (en $US)

Cotte Taileen EVP | 3500 | 2600 4000 | 6500
co(t d'exploitation 154 187 240 267
co(t en capital 250 420 580 800
carburant 103 133 164 195
Port 154 203 245 301
Total colts fixes navire (en 661 943 1229 1563
milliers de $US)

Colts cellule en $US 550,83 362,69 307,25 240,46

Source : E. Gouvernal (2002)

Mais les économies d'échelle permises par l'augatemt de la taille des navires se
répercutent aussi sur les utilisateurs des seryiesslemandeurs de chargement) par le biais
de la baisse continue du taux de fret et d’'une leugg qualité de l'offre de services qui
s’exprime principalement par I'offre d’'une plus gd& fréquence ainsi que d’'une plus large

couverture géographique (P. Cariou, 2000).

D'un autre co6té, l'avenement de la conteneurisatjone un rdle primordial dans
I'accentuation de la concurrence interportuaireati@ contribue non seulement a la réduction
des colts et du temps de voyage et de manutentiis etie améliore aussi la sécurité du
transport (Hayuth, 1981; Starr & Slack, 1995). tatément par les ports de fret conteneurisé
intermodal a réduit le colt des manutentions podsat élargi les marchés desservis par ces
ports, grace notamment a I'amélioration des infuastires de transport terrestre et a la
généralisation du systeme de feedering. Les perfsenvent plus compter sur des hinterlands

captifs ou ils bénéficient d’une situation de moolep L’arriere-pays autrefois captif évolue
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alors progressivement vers un arriére pays padageontestable (T. Notteboom, 2008). La
compétitivité d’'un port ne dépend pas seulementsda cas des colts liés au passage
portuaire mais également de la performance dedmeld’approvisionnement car les colts de
transport en mer sont devenus négligeables facedits liés au transport terrestre.

La volonté affichée des autorités portuaires dédjti est de faire du port, un port principal
régional (hub régional). Or, dans un environnenportuaire trées concurrentiel, il est tres
important de connaitre les facteurs déterminants t& décisions des armateurs en termes de
choix de hub portuaire. Les trois principaux facsesont, selon la CNUCED (1992) : une
localisation stratégique, des équipements adégt&tsfin la capacité a générer un volume de
trafic important.

Un port candidat a la fonction de hub portuaireicégl doit en premier lieu étre
stratégiqguement bien situé. Autrement dit, il diie situé sur une route maritime essentielle
pour le transport maritime international, étre &itlans ou pres de centres de production et/ou
de consommation dynamiques, disposer d'un espdm® limportant permettant des
possibilités de développement futur et bénéficeecdnditions climatiques favorables (D. K.
Flemenig & Y. Hayuth, 1994). Il est intéressantremarquer que la majeure partie des plus
grands ports du monde (Singapour, Hong Kong, Riatar Dubai) répondent parfaitement a
ce critere de 'emplacement stratégique.

De plus, les caractéristiques physiques des portstituent un facteur important dans les
choix des armateurs. En effet, 'augmentation dailee des navires permet d’abaisser le colt
de transport par conteneur et de réaliser ainsiédesomies d’échelle en nigrMais les
économies d'échelle gagnées en mer ne doiventeage¥dues lors du passage portuaire. En
outre, le colt d’exploitation élevé de ces gigamies navires pousse les armateurs a limiter
les escales afin de diminuer les pertes de tema<letisir les escales nécessitant le moins de
détours possibles. La nouvelle génération de pmnéeneurs ne dessert ainsi que quelques
ports. Aussi, les armateurs accordent une atterganticuliere aux codts liés au passage
portuaire. Ces derniers se composent non seulamesritais de passage proprement dit mais
eégalement du temps d'attente des navires. Plugée die séjour du navire au port est longue,
plus la productivité du capital que représentedeine diminue. Un bateau qui doit attendre

longtemps avant d'étre déchargé (chargé) constitueapital sous-utilisé, car le capital n'est

% Si la conteneurisation permet une augmentatioissante de la capacité des navires (porte-contenelte
réduit aussi I'’équipage nécessaire a la navigatimsi, alors que dans les années 60, un cargaiglas de

10 000 tonnes nécessitait un équipage de 35 marmmgorte-conteneurs de 60 000 tonnes n'a actuetiem
besoin que d'une quinzaine de marins pour naviglar.conteneurisation permet alors aux compagnies
maritimes (armateurs) de bénéficier d’économiesltidéie en augmentant la taille des navires et aiénoser

en méme temps sur la main d’ceuvre.
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pleinement productif que lorsque le colt d'oppatéuest nul. Cette situation conduit les
armateurs a chercher a écourter la durée de shjonavire dans les ports.

Du fait de la mise en circulation de porte-contesale plus en plus grands qui permettent
une diminution du co(t unitaire des marchandisassirortées et donc un gain effectif sur le
maillon maritime, les armateurs évitent les ports ge remplissent pas les conditions
d'accueil des porte-conteneurs de la derniere géoér La productivité des opérations
portuaires qui dépend des équipements disponibféexste directement la durée de l'escale
des navires au port. La productivité portuaire ermes de tonnages manutentionnés est
d'autant plus forte que les équipements portuagest performants et intégrent les
technologies les plus récentes. C'est pourquoipleds engagent des investissements
importants pour moderniser leurs équipements eind@ aux nouvelles exigences des porte-
conteneurs. Pour ne pas étre a la traine, les goirtent suivre les évolutions technologiques
intenses qui existent au niveau des lignes marstiaieaugmenter en permanence leur niveau
d'adaptabilité aux nouvelles technologies. La retiege se mettre au diapason de I'évolution
du transport maritime a conduit les autorités aras et la société gestionnaire du port de
Djibouti a engager des investissements conséquenis construire un nouveau terminal a
conteneurs capable d'accueillir la nouvelle géiarate porte-conteneurs et de pallier les
insuffisances du terminal a conteneurs du port jimoDti.

L'augmentation de la capacité de manutention des permet a ces derniers de réaliser des
économies d'échelle et un abaissement du colt nayael par EVP. Ainsi, selon une étude
de Drewry Shipping Consultant (1999), le colt mogenuel par EVP passe de 218%/EVP
pour un terminal a conteneurs de 210 000 EVP a/ES8%pour un terminal a conteneurs de
600 000 EVP. Par ailleurs, les investissementsraiedg envergure ont pour objectif de doter
les ports de matériels de manutention qui integikesittechnologies les plus récentes. Ces
équipements modernes augmentent la productiviee diéga manutention et permettent aux
opérateurs de terminaux a conteneurs de réalisegaips substantiels.

L'amélioration de la capacité d'accueil du termi@éalonteneurs du site portuaire djiboutien,
qui passe d'une capacité de stockage de 500 00QpBMHe terminal a conteneurs du PAID
a une capacité de stockage de 1 200 000 EVP paernienal a conteneurs de Doraleh, peut
permettre au port de satisfaire au mieux la demaedmanutention qui lui est adressée et
d'augmenter en conséquence le volume du traficodéereurs traité. Cette vigueur de la
demande qui provient a la fois des activités logists liées au transbordement et des
marchandises en provenance et a destination deet'tsind (Djibouti et Ethiopie), peut inciter

les autorités portuaires a accroitre encore plusafmcité de manutention et a améliorer la
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qualité de l'offre a travers un élargissement dgdmme des services connexes pProposés
(économies d’envergure). Il s'enclenche alors umeraction positive entre l'offre et la
demande de manutention portuaire permettant ainsp@t de réaliser des économies
d'échelle et des gains de productivité qui vontadger un processus de baisse continue des
codts de passage portuaire ainsi qu’un amortissephesn rapide des capitaux lourds investis.
Cette baisse du prix peut en retour attirer desvesmux armateurs et assurer au port la
présence d'une demande en hausse constante. Qedt®rs peut permettre au terminal a
conteneurs de Doraleh d'atteindre le seuil critigeesix cent mille EVP et de connaitre
ensuite une croissance auto-entretenue qui est@rdé lui assurer une bonne compétitivité

face a ses concurrents.

Un autre facteur décisif dans les choix des podscdle par les armateurs, consiste dans le
volume de trafic généré par le port. Un volume ptiddlement important attire les armateurs
car le probleme de remplissage des conteneursssshtéel. L'existence d'un vaste arriere-
pays avec plus de 70 millions de consommateurs fetitl de se situer sur une route maritime
tres fréquentée constituent un avantage concueterdtable pour le site portuaire djiboutien,
en termes de génération d'un volume de trafic sarifi pour créer des économies d’échelle,
abaisser les colts de passage portuaire et atticre plus de trafic. Ceci peut en retour
améliorer la compétitivité de la place de Djibowiigmenter la demande de transit et
contribuer a une massification croissante des dluyrovenance et a destination des pays de

la région.

Pour arriver a créer cette dynamique, le port cenguier sur deux opportunités qu’il estime
étre a sa portee.

La premiére opportunité dont le port cherche a prefit concerne la possibilité de devenir
une porte d’entrée pour le marché du Marché comarifAfrique orientale et australe
(COMESAY*. Néanmoins, I'avantage concurrentiel de la plaeeDjlbouti pour attirer les
marchandises en provenance et a destination des gmyce regroupement régional sera

fonction des codts totaux et de la performancestagie sur tout le corridor de transport en

% Le COMESA (COmmon Market of East and Southern o&frou Marché Commun de I'Afrique de I'Est et
Australe) est une organisation économique régiomed¢goupant pas moins de 19 pays (Angola, Burundi,
Comores, R. D. Congo, Djibouti, Egypte, Erythré¢higpie, Kenya, Lybie, Madagascar, Malawi, Maurice,
Ouganda, Rwanda, Seychelles, Soudan, Swazilandhiga@imbabwe) de I'Afrique de I'Est et australecet
souhaite mettre progressivement en place une attégréconomique afin d’accroitre les échanges ceriaux
entre les Etats membres. C'est un marché vasteedede 400 millions de consommateurs mais doniviean
d’intégration commerciale est pour le moment redtient faible.
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plus de la qualité intrinseque du passage portuaireles services connexes rattachés.
Autrement dit, la position concurrentielle du pdépendra grandement de la qualité relative
des réseaux de transport terrestre reliant le pddrriere pays enclavé du COMESA. Par
ailleurs, le niveau d’intégration du marché du COBAEest pour I'instant négligeable pour
générer un trafic suffisant (commerce intra-régiotras faible, des infrastructures de

transport terrestre de mauvaises qualités ou itzenes).

Carte n°3.3 : L’Afrique et les pays du COMESA

- Payz du COMESA

Le port devra, en outre, intégrer dans ses stegétg développement, une concurrence ardue
gue ne manqueraient pas d’exercer les ports de MsanfiKenya) et le port de Dar Es-Salaam
(Tanzanie). Ces derniers disposent déja d’'un nivkactivité largement plus important que
celui du port de Djibouti et cela est particuliesrhvrai pour le port de Mombasa qui traite
actuellement un trafic deux fois plus élevé. Desphes deux ports bénéficient d’'un meilleur
emplacement en raison de leur proximité avec lasmda enclavés des pays des grands lacs.
Par ailleurs, le Kenya prévoit de développer urosd@ort en eau profonde dans la ville de
Lamu & 300 km au Nord-Est du port de Mombasa. E'diifj de ce second port kenyan est de

desservir le marché éthiopien auquel il sera e voies routiere et ferroviaire, et le Sud
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Soudan avec lequel le Kenya partage une frontiénentune. La concrétisation de ce futur
port placera donc ce dernier en concurrence dicte le port de Djibouti méme dans son
marché captif traditionnel, c'est-a-dire le marcibiopien. La stratégie des autorités
portuaires de Djibouti doit privilégier, dans unntexte international de vive concurrence
interportuaire, la consolidation de sa place deodébé maritime incontournable de
I'Ethiopie. Et cette stratégie est d’autant plugipente que I'Ethiopie semble faire des efforts
considérables pour diversifier ses débouchés mmadtiet atténuer le monopole exercé par le
port de Djibouti, depuis une dizaine d’années. Maiant que la performance des
infrastructures portuaires est largement améliacéstribuant & un abaissement des codts de
manutention, la fidélisation du marché éthiopierssgapar le développement conjoint
(Djibouti et Ethiopie) de réseaux routier et fetieoke de qualité afin de réduire sensiblement
les codts de transport terrestre. L’aboutissememedtelle politique est susceptible de placer
la voie djiboutienne comme étant la voie d'apprimvrisement vers |'Ethiopie la plus
performante aussi bien en codts qu’en qualité alesport et inscrire sa compétitivité dans le
long terme. Dans ce cas, le choix de cette voie lparcommercants éthiopiens, sera

uniquement dicté par des considérations économiques

La seconde opportunité est offerte par I'importaafic maritime qui emprunte le canal de
Suez et qui assure le lien commercial entre |'Akiesud-est et 'Europe et que le port a pour
ambition d’attirer afin de devenir une importantatgforme de transbordement. Le canal de
Suez constitue un important point de passage di¢ traaritime international et accueille
environ 10 % du volume des marchandises traitéedep&ransport maritime. Or, le port
bénéficie d’'une bonne localisation sur cette row@ritime majeure puisqu’il se situe a
seulement 5 a 6 heures de bateau de I'entréeMerl&ouge. Parmi ses concurrents directs, a
savoir Aden et Salalah, seul le premier port estumisitué que le port de Djibouti avec une
déviation d’'uniguement 1 heure de la route marititaadis que le port de Salalah, principal
port de transbordement de la région, nécessiteéétoudestimé a plus d’'une journée et demie
(USAID, 2004). Cependant, ces deux ports concwsremit développé leurs activités de
transbordement bien avant le port de Djibouti dtd#ja tiré profit de leur taille pour attirer
des armateurs. Le port de Salalah a ainsi traitéolume de trafic de conteneurs presque dix
fois plus important que celui de Djibouti avec &0 EVP en 2007, tandis que le port
d’Aden a de son c6té manutentionné un volume deODO3EVP (CNUCED, 2008). Par
conséquent, malgré I'entrée en fonction du terminabnteneurs de Doraleh qui bénéficie des

conditions de manutention trés récentes, le porDjilmouti devra lutter encore des années
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pour attirer un trafic de transbordement satisfdisa méme de lui permettre de réaliser son

ambition de devenir un centre d’éclatement régional

Tableau 3.4 : Trafic annuel du port de Djibouti etde ses principaux concurrents entre

2002 et 2007 (en EVP)

Année 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Djibouti 178 405 244 287 159 359 193 600 221 330 294 902
Aden 388 000 155 717 318 901 542 001 575 394 773 016
Salalah 1415498 | 2264826 | 2515546 | 2748584 | 2620 363 | 2 846 488
Mombasa 278 000 330 748 404 352 436 671 479 355 585 000
Dar Es-Salaam 178 000 204 000 260 000 319 548 361 173 13 850

Source : Etudes sur les transports maritimes — CRID (2006, 2008)

Conclusion

Le fait de recouvrer de la place de principal débéumaritime du commerce extérieur
éthiopien et le fait que sa gestion soit désornaasurée par un opérateur privé, ont été
salutaires pour le port de Djibouti. lls lui ontrpas de sortir de la I1éthargie dans laquelle il
s’était enfoncé depuis longtemps et de retrouvego@t de I'espoir et de la concurrence.
Conscientes des opportunités offertes par le positment géostratégique du port et du tres
fort esprit de compétition dans lequel évolue leahé@ du transport maritime mondial, les
autorités portuaires ont consenti des investisssmémportants pour développer des
infrastructures performantes qui permettent au petficher clairement son ambition de
devenir un hub régional de transport multimodalidMa réalisation de cet objectif est loin
d’étre acquise en raison de l'existence de portewwents régionaux pourvus de bonnes
infrastructures portuaires, d’emplacements au mairssi stratégique que celui de Djibouti et
d’'une expérience bien meilleure. Le port devra,quarséquent, mettre en place une stratégie
commerciale agressive destinée a attirer le maxintmnmateurs. Dans un secteur de
transport maritime tres concurrentiel et soumigs évolutions technologiques soutenues, le
port devra moderniser constamment ses infrastregtat accroitre sa capacité d’adaptation.
Par ailleurs, pour étre un port de marché compétitperformant, en plus de présenter des
équipements portuaires efficients, les réseauxraesport terrestre permettant l'acces a
I'arriere-pays doivent étre de bonne qualité etagtr 'acheminement des marchandises a
moindre co(t vers la destination finale. Les atdsridjiboutiennes doivent donc développer,
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en concertation avec I'Ethiopie, des infrastructurautieres et ferroviaires performantes afin
d’accroitre l'attractivité du port dans le marcBgional. Cette stratégie permettra d’'inscrire la
voie djiboutienne d’acces a I'Ethiopie dans uneehalsis structurelle que conjoncturelle et de

conforter sa position concurrentielle vis-a-vissés concurrents potentiels.

3.2. Le transport terrestre

La capacité du port de Djibouti a fidéliser dangll@ée son principal client actuel, I'Ethiopie,
et a réaliser, dans le méme temps, son ambitiodeglenir un important port régional du
marché du COMESA, est conditionnée par la dispbtdbd’infrastructures terrestres de
bonne qualité pouvant assurer la liaison entreoke gt I'hinterland éthiopien. Le chemin de
fer qui était le principal moyen d’évacuation durgoerce extérieur éthiopien au début du
siecle dernier et qui a permis au port de connaitreéveloppement rapide vit des moments
tres difficiles. L’acheminement du transit éthiapiest actuellement entierement monopolisé
par le transport routier. Nous allons voir dangriamiére partie3.2.1) de cette section, le lent
mais inexorable déclin du transport ferroviairéestconditions nécessaires a sa revitalisation.
La seconde partie3(2.2 sera consacrée a l'embellie du transport routigillon
incontournable dans le transport international decimandises et garant de la compétitivité du

port de Djibouti.

3.2.1 Le chemin de fer Djibouto-Ethiopien (CDE)

La ligne ferroviaire qui relie Djibouti a 'Ethiopia été construite il y a environ un siécle,
puisque les travaux de construction ont débuté8&T pour prendre fin vers 1917. C’est une
ligne a voie unique non électrifiée, longue de K&1 dont 681 Km en Ethiopie et 100 Km en
territoire djiboutien. Elle souffre de par sa coufiation, d’'un tracé et d’'un profil assez
séveres a plusieurs endroits de son parcours tiddaielief traversé. Partie de Djibouti au
niveau de la mer, elle a d( traverser les hautsalix éthiopiens pour atteindre Addis-Abeba
(environ 2400 m d’altitude). Elle est donc cong#d travers un terrain accidenté et présente
des caractéristiques séveres avec des rampeatieRy/ %o et des rayons de courbes de 120
m. Cette situation limite la vitesse des trainsldige les exploitants a de multiples tractions

tres pénalisantes pour un acheminement normal deshandises.
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Le parc du CDE était composé en 2008 de 2 autpealtscomotives dont 7 en service, de 22
wagons passagers, de 248 wagons de marchandided &1 wagons citernes pour la plupart
en tres mauvais état. Cependant pres de 50% dieptdefaillant et est également confronté

a un probleme de défaut de disponibilité de pigleesechange.

Tableau 3.5 : évolution du parc de matériel roulantlepuis la mise en service du chemin

de fer

Nature de matériels 1917 1959 1993 2008
Autorails 3 6 2
Locomotives 54 50 22 9
Voitures des voyageurs 36 60 31 22
Wagons marchandises 445 653 863 248

Source : CDE, Ministére des transports

Depuis I'accord bilatéral de 1981 entre Djiboutil'&thiopie, le Chemin de fer Djibouto-
Ethiopien est un établissement public binationahgéactere industriel et commercial dont le
siege social est a Addis-Abeba et est dirigé paditecteur Général (DG) basé également a
Addis-Abeba. Ce dernier est assisté par un Direcdeiministratif et Financier, également
basé a Addis-Abeba, un Directeur Technique résidanDire-Dawa et un Directeur
Commercial basé a Djibouti et qui est égalementef@ésentant du Directeur Général a
Djibouti. Entre 1981 et 2006, I'effectif total (dputiens comme éthiopiens) du CDE est resté
inchangé et a tourné autour de 2 500 employés gédgrhute continue de ses activités et la
dégradation de son état financier. Mais en 2006 gé 40 % du personnel de chaque coté de
la frontiére a été licencié en vue des perspectigesoncession du CDE a une société privée
et I'entreprise emploie actuellement 1 400 salariés

Pour comprendre le déclin progressif de I'actifééoviaire, nous allons présenter dans la
premiére section (3.2.1.1) un bref rappel de ldrigue du chemin de fer, pour ensuite

aborder (3.2.1.2) ses difficultés actuelles eplaspectives qui s’offrent a lui.
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3.2.1.1 Apercu historique du processus de développent du CDE

Avant l'arrivée des puissances coloniales dansda€de I'Afrique, la relation commerciale
entre la région et le reste du monde se faisa#wets quatre ports (Berbera, Massaoua, Zeyla
et Tadjoura) dont le plus important était le poet Zeyld’. Le transport terrestre entre ces
ports cotiers et I'intérieur de la région étaituagspar des caravanes de dromadaires. Lorsque
les francais s’installent dans la Cote Francaise $iemalis (CFS) et décident de créer le
nouveau port de Djibouti en 1888, ils sont entréscentact avec le roi de I'Ethiopie de
I'époque, Ménélik, pour construire un chemin de datre Djibouti et Addis-Abeba, alors
nouvelle capitale du royaume éthiopien (voir cartd.1). Les travaux de construction ont

débuté en 1897 et ont pris fin vingt ans plus &ard 917.

Trés vite, la construction du chemin de fer a @wtant changé les conditions de transport et
la situation de la relation entre la cOte et legthplateaux pourvoyeurs de produits frais, par
rapport a la période précoloniale, en permettantpart de Djibouti de devenir I'axe
d’échange principal au détriment des anciennessvi@eyla, Berbera, Tadjourah). Le train
améliore la capacité et la qualité de transpopi@mettant une massification importante et un
accroissement sans précédent de la vitesse d’acberant des marchandises. Cela a conduit
les marchands et les commercants de la région tuseer vers ce nouveau moyen de
transport et a abandonner peu a peu les caravardi®ihadaires. L'arrivée du chemin de fer
accélere le développement du port de Djibouti dtiieade plus en plus de marchands et a
réussi a se positionner dans un laps de tempsdtgscomme le principal port de la région.

Le chemin de fer a, des le début de son exploitattonnu une hausse réguliére de son
activité. Grace a une gestion efficace et un progra continu de modernisation et
d’entretien des infrastructures tout autant queaderiel roulant, il a pu fidéliser sa clientele,
accroitre constamment son trafic, rembourser léts monsentis par I'Etat francais et reverser
des bénéfices substantiels & ses actionnaires IE211l joue en méme temps, un role
important dans le développement économique des payx et dans I'organisation spatiale
des territoires qu'il traverse. C’est ainsi quecsée, a chaque station et halte, un centre
d’activité économique de sorte qu’'un nombre impdrtde villes et de villages se sont

37 Le port de Zeyla est situé & proximité de la vilee Djibouti (environ 50 km) mais en territoire sien. Il a

perdu son importance économique depuis la congtructu port de Djibouti au début du siecle derreer
'ensemble de ses opérateurs économiques ont dgénémeas la ville de Djibouti. De I'ancien pble diatction

régional, il ne subsiste actuellement qu'un peliage désertique.

38 C. Bubois (1997)Djibouti 1888 — 1967, héritage ou frustrati¢p. 94), L’Harmattan.
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constituées tout au long de son parcbutse chemin de fer est & I'origine du développement
spectaculaire de trois plus grandes villes de ldpile que sont Addis-Abeba (3 M
d’habitants), Dire daoua (400 000 habitants) etdxeth (300 000 habitants). Née avec le
premier troncon du chemin de fer dont elle futdertinus de 1902 a 1912, la ville de Dire
daoua, située a environ 473 km au Nord-Est d’Addisba et & 310 km de Djibouti, a connu
une croissance rapide pour devenir un foyer dynaenige concentration urbaine et
industrielle alors qu’en méme temps, I'ancienndevide Harar commencait a décliner au
profit de cette nouvelle ville voisine. Par aillsula relation de complémentarité entre le port
et le chemin de fer avait créé des effets de baeleneige qui ont été a l'origine du
développement rapide de la ville de Djibouti. Laigse continue du trafic ferroviaire jusqu’au
milieu des années 60 avait eu un impact positifnp@ent sur I'activité économique et I'avait
poussée a améliorer constamment la qualité denfastructures portuaires et a accroitre la
gamme des services offerts (activités de soutageiédaration de bateau, d’entrepbts de
stockage). La demande de main d’ceuvre expriméec@asurcroit d'activité exerca une
attraction permanente sur la population nomaderemvante mais encouragea également
'immigration de la population des pays limitrophésthiopie, Somaliland, Yemen). Ce
mouvement de concentration a alors contribué #éation d’activités économiques connexes
et a la transformation progressive du port en ukecep industrielle et commerciale
dynamique.

L’occupation italienne de I'Ethiopie en 1935 a déoé la croissance du trafic du chemin de
fer pour répondre a l'effort de guerre et un vastegramme d’équipements et de grands
travaux engagé par les italiens pour développeoisel empire. Mais la construction par ces
derniers d’'une route en terre mais en bon étanmehddis-Abeba au port d’Assab a mis fin
au monopole du chemin de fer sur le transport decmandises éthiopiennes et amené la
concurrence fatale du transport routier. Malgré periode difficile résultant de la
concurrence routiére et surtout du blocus imposé &FS par les britanniques durant la
seconde guerre mondiale, le chemin de fer a pe&w &gpris son activité et gagné des parts de
marché®. D’un niveau presque nul de 3 864 tonnes en 194gls fort du blocus, le trafic

transporté par le train connait une croissancetapdaire pour atteindre 126 570 tonnes en

%9 |a rareté de I'eau dans la zone désertique erjtb@@i et la ville intermédiaire de Dire daoua@ntraint les
concepteurs de la ligne a prévoir une halte sus lesi25 km.

0 Aprés la défaite de la France face a I'’Allemagitiétienne, les autorités de la Cote FrancaiseStesalis se
sont rangées du c6té de Vichy. Or, I'Angleterre guhassé les italiens de I'Ethiopie et restaurRdgaume
éthiopien de Hailé Sélassié en 1941, impose unubleévere sur la CFS et le trafic du chemin defuer
interrompu.
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1945, a la fin de la grande guerre. Cette embdtid’activité ferroviaire va se poursuivre
aprés la guerre et atteindre un pic de 303 000etmie marchandises transportées par le
chemin de fer en 1953, grace notamment a une quaditd’équipements qui a permis au
chemin de fer d’entamer un processus de diésé@isdé son matériel. Cependant, a partir de
cette date, le trafic du train va connaitre uneldee baissiére a cause de l'intensification de
la concurrence routiére et du détournement d’'uaadg partie du commerce éthiopien vers le
port d’Assab, devenu port éthiopien en raison ibedrporation de I'Erythrée a I'Ethiopie, en
1952. La baisse du trafic fragilise I'équilibredimcier de I'entreprise qui doit faire face a des
exercices déficitaires a répétition que I'Etat frais est amené a combler en permanence.

En 1959, le gouvernement francais décide de partpger moitié, la gestion du chemin de
fer avec I'Ethiopie dans l'espoir que cette demiaccorde une importance particuliére au
train en transférant une grande partie de son coosTextérieur vers le port de Djibouti.
L’accord prévoit également I'extension du cheminfeevers le sud, avec la construction
d'une ligne de 310 km reliant Nazareth a Dillanafie capter le trafic de marchandises
produites dans le pays Sidamo, riche en produitsags d’exportations (café, céréales,
bétail, bois). Bien que la construction de cety@di ne se soit pas réalisée, le gouvernement
éthiopien décide d’encourager I'activité du chemnfer en détournant ces exportations vers
le rail et ce, afin d’améliorer la situation fina@® de I'entreprise. Cette décision sera
largement bénéfique au transport ferroviaire quidégormais connaitre une performance
notable de ses activités dans les années 1960mailiau des années 1970 avec un volume de
trafic annuel de 397 600 tonnes en 1964 et de @@6t6nnes en 1976. Mais la chute du
royaume et l'arrivée d’'un régime militaire commuaign 1974 qui a entrepris une politique
nationaliste de promotion de la voie Assab — Adthigba a été fatale au chemin de fer.
Cependant, c’est surtout la guerre de I'Ogaden auendommagé les infrastructures
ferroviaires et a conduit a I'arrét total de I'ad du rail en 1978, qui a sérieusement entamé

le réle du chemin de fer dans I'acheminement etlk&ation du transit éthiopien.

Apres l'indépendance de la Républiqgue de Djibdes, deux gouvernements ont signé un
traité qui dota I'entreprise d’'un nouveau statue @ernier prévoyait le partage de la
compagnie a parts égales entre les deux pays @insne gestion publique bilatérale du
Chemin de Fer Djibouto-Ethiopien (CDE). Les deuysant alors engagé, grace a une aide
financiere de 1 700 millions de DJF (environ 10lionis $US) accordée par la CEE, un
programme de rénovation du réseau ferré et d’addanatériel roulant pour parvenir a une

reprise progressive du trafic. Malgré un léger tme@au de son activité, le chemin fer ne
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jouera depuis lors qu'un réle mineur dans I'évaicumatet 'acheminement du commerce
extérieur éthiopien. Il faut dire qu’outre la votérpolitique éthiopienne qui joue la préférence
nationale, le chemin de fer n'avait pas pu s'adapiex modifications économiques de
I'Ethiopie ou les régions agricoles du Sud-ouest t@versées par le train ont pris une
importance économique majeure. De plus, il avag peaucoup de retard par rapport au
transport routier car a la différence du réseaw¥ggire qui n'a connu aucune extension
depuis 1917, le réseau routier s’est rapidementndyp sur I'ensemble des régions
éthiopiennes. Par ailleurs, en raison de I'inexisted’une liaison ferroviaire, le transport de
marchandises entre les ports érythréens et laatamthiopienne se faisait essentiellement
grace au transport routier. Cette situation a fageote développement des infrastructures
routieres et a considérablement accru I'importaheee mode de transport dans I'économie
éthiopienne, tandis que la part du marché du eadessait de décroitre. Le déclin du transport
ferroviaire pour l'acheminement du transit éthiopis’est en outre accéléré avec la
finalisation d’'une route reliant la capitale éthiemme Addis-Abeba au port de Djibouti en
1976. Il faut également souligner que le transpautier dispose d’'un avantage conséquent
vis-a-vis du transport ferroviaire. En effet, lardannage bénéficie d’'une plus forte flexibilité
par rapport au chemin de fer en assurant 'achemené des produits a partir des zones de
production jusqu’au port (et vice-versa) sans pasaeles gares d’Addis-Abeba ou de Dire-
Dawa, afin d’éviter les ruptures de charge. Le r@ude marchandises transportées n'a donc
guere connu d’évolutions significatives dans leséms 80 et 90, et a oscillé entre 200 000 et
300 000 tonnes.

3.2.1.2 La situation actuelle du CDE et ses persga@s de développement

bY

L’'accés a l'indépendance de I'Erythrée en 1993 ataypas remis en cause le réle
prépondérant du port d’Assab dans I'évacuation donraerce extérieur éthiopien. Mais,
depuis le conflit armé entre I'Ethiopie et I'Eryéie en 1998, le port de Djibouti a retrouvé sa
place comme port de transit pour I'Ethiopie. Tooigfle transport ferroviaire n’a pas été en
mesure de capter une part importante de ce marehéadsit, qui est presque totalement
monopolisé par le transport routier. Il faut sonkég que les infrastructures ferroviaires (aussi
bien le rail que le matériel roulant) n’ont pas &i#rié d’ameéliorations substantielles depuis le
début des années 80 et ont subi une dégradatignegsive de leur état, occasionnant en
conséguence des accidents et des déraillementstitioh qui ont sérieusement affaibli sa
crédibilité et sa réputation. Dans un tel contextegtait structurellement impossible au
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chemin de fer d’assurer une production a la hautiurla demande engendrée par le
détournement du trafic éthiopien, qui s’est donssnement portée sur la route. Ainsi, le
volume de fret international transporté par le mitre le port de Djibouti et I'Ethiopie —

principale raison d’étre du CDE — ne représentagt §% du fret international en 2007 contre
plus de 60% dans les années 60 (BCD, 2005). Rir€DE a cessé toute activité durant
'année 2008, tandis que le trafic des voyageursirmile plus depuis fin 2003. L'arrét de

I'activité du chemin de fer est en partie lié apmgramme de réhabilitation de 114 km de
rails entre Dire-Dawa et Addis-Abeba, financé pamion Européenne, a hauteur de 50

millions d’€ et dont les travaux de constructionatsencore en cours d’exécution.

Graphique 3.2 : Trafic de marchandises transportéepar le CDE entre 1961 et 2007 (en
tonnes)

Evolution du trafic ferroviaire 1961-2007
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Une étude récente (Swederail et Hifab Internatior2007) attribue le manque de
compétitivité du chemin de fer face au transpoutier & plusieurs facteurs qui ont trait a la
vétusté du rail et du matériel roulant ainsi quad$ence d’une orientation et d’'une vision de
stratégie de développement a long terme. Le CDHErsoaussi d’'un manque chronique de
capacité da au faible tonnage par essieu. En effet,grande partie des sections de la voie
ferrée ne dispose que d’'une charge a 'essieu del®tonnes alors que la charge a 'essieu
dans la plupart des chemins de fer des pays afsicest de 18 tonnes (Banque Mondiale,

2006). Cette situation est en plus accentuée paridalités liées au statut d’établissement
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public bi-étatigue du chemin de fer qui compliquémtprocessus de mise en place de
réformes qui pourraient permettre sa rénovatiom.akeurs, le CDE éprouve beaucoup de
difficultés pour trouver le financement nécessaiterenouvellement de I'ensemble de ses

eéquipements fixes et de son matériel roulant.

Toutefois, cette étude reconnait le potentiel dandport ferroviaire pour devenir un
concurrent sérieux au transport routier dans I'méhement du transit éthiopien. En effet, si
le chemin de fer arrive a attirer des investissemamnséquents pour moderniser ses
équipements, a résoudre ses problémes de gestioenéteprendre une politique agressive de
marketing, le trafic ferroviaire pourrait augmentars fortement, jusqu’a atteindre et méme
dépasser un seuil de démarrage de 1 500 000 wigperimettant de connaitre une croissance
autoentretenue. Etant donné que le volume des maddes en provenance et a destination
de I'Ethiopie dépasse les 5 millions de tonnespelt assurer aux modes de transport
alternatifs des niveaux de rentabilité suffisants.

Cette étude de préfaisabilité propose trois scésate réhabilitation du CDE pour que ce
dernier retrouve un niveau de rentabilité acceptablun avantage compétitif sur le transport
routier. Une analyse des codts du rail et de lderor¢alisée dans le cadre de cette étude
montre que, en considérant les caractéristiquesiglms et de distance de I'actuelle route et
sous I'hypothése que 80% des camions reviennentddi$AAbeba vide¥, le codt
économique du camionnage est de 42,8%/t. En coisparde transport ferroviaire devrait, et
dans tous les trois scénarios de réhabilitationjrayn avantage compétitif sur le transport
routier en termes de colt de transport, avec dés eariant d’'un niveau bas de 15,3 $/t a un
niveau élevé de 35,6 $/t.

L’analyse de la situation catastrophique du CDBradait les deux gouvernements a entamer
un changement de la stratégie de gestion de ljgnmdee En s’appuyant sur la réussite de
plusieurs lignes ferroviaires africaines, concédeeegs opérateurs privés a la fin des années
80 et celle du port de Djibouti confié a DP Worlds deux gouvernements ont convenu
depuis 2002, de lancer une procédure visant a dencka gestion et I'exploitation
commerciale du chemin de fer au secteur priveé.i@lus sociétés internationales spécialisées

dans la gestion du transport ferroviaire se somii@stéed’ et un consortium sud africain

“1 Du fait du déséquilibre entre le trafic de mardalises importées par I'Ethiopie et le trafic de rhardises
destinées a I'exportation passant par le port dbobDfi, la majeure partie des camions assurantaesport
reviennent vides dans le sens Addis-Abeba — Djibout

2 parmi les sociétés ayant participé & I'appel @éffu contrat de concession, on peut citer : Bél{@rance),
Canac (Canada), Comazar (Afriqgue du sud), une tgoicidienne, une portugaise et une ameéricaine.
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(COMAZAR) a été retenu en mars 2086Mais les hésitations de ce dernier ont amené les
deux gouvernements a annuler le contrat de comresse CDE peine depuis lors a attirer
des sociétés capables de présenter un projet dedoggement clair. Bien que le CDE
présente un réel potentiel de développement (corsengble le montrer I'étude citée) et
pourrait a terme se révéler rentable et largementpétitif face au transport routier, ses
perspectives de développement sont limitées pawvélaisté et I'obsolescence de ses
infrastructures (rails et matériel roulant) et legestissements colossaux nécessaires a leur
remise en état. La faible capacité actuelle du amee fer et 'ampleur des besoins en
investissement traduisent les réticences des @pdsafprivés qui exigent que les deux
gouvernements réalisent d’abord la rénovation etrdhabilitation des infrastructures

physiques.

Les deux modes de transport alternatifs ont desctsties de codlts fixes et variables
différentes qui affectent leurs seuils de renttbiét de compétitivité. La construction des
infrastructures physiques (la voie ferrée) du clmeda fer nécessite des codts fixes importants
pouvant correspondre a un niveau trois fois plagé&fue la construction d’'une route bitumée
de méme longueur large de 7 metres (G. Pourcett)209 I'inverse, le co(t unitaire
d’exploitation du chemin de fer, proportionnel adiagtance, est deux fois moins élevé que
celui du transport routier. Il en résulte que lanpetitivité relative de ces deux modes dépend
fortement de la distance de transport. Le transputier domine le transport ferroviaire sur
les courtes distances tandis que le chemin derdeve une pertinence concurrentielle sur
longue distance. La courbe suivante (graphigue @iBjait une comparaison du colt moyen
de transport par kilometre entre les deux modestmaoque le camionnage est plus
avantageux que le transport ferroviaire sur detanigs inférieures a 600 km alors que le

transport ferroviaire devient compétitif au-delacgéte distance.

43 COMAZAR est un opérateur privé sud africain densgort ferroviaire, créé en 1995 et qui intervidahs
plusieurs pays africains. Il avait signé en mar6&Qn contrat de concession du chemin de fer Dfio
Ethiopien de 25 ans avec les autorités djiboutisrmesthiopiennes. Mais il n'a pas pu présentenips un plan
de développement du chemin fer gu’il devait souree¢n juin 2007. Ce qui a occasionné I'annulaties d
termes du contrat.
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Graphique 3.3 : Co(t kilométriqgue moyen ($US) en faction de la distance en km
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Source : M. Savy (2007).

En termes de volume de marchandises transporiganeonnage est plus rentable et plus
compétitif que le transport ferroviaire pour urfitrannuel inférieur & 1 800 000 tonnes alors
que le chemin de fer domine le routier au-dela elenigeau de trafic (Pourcet, 2006). En
raison des investissements de départ élevés, laidende rentabilité et de viabilité du
transport ferroviaire est une fonction croissargdaddistance et du volume de marchandises
transporté.

Au vu de ce que nous venons de développer et esiddgant la longueur du corridor reliant
le port de Djibouti a la capitale éthiopienne (#8d) ainsi que du volume de marchandises
transporté sur le corridor (plus de 5 millions dartes), un systéeme de transport ferroviaire
fonctionnant efficacement devrait étre largemenmpétitif vis-a-vis du camionnage.
Cependant, si le critere de colt est important darchoix des chargeurs, ce n’est pas un
facteur déterminant dans la concurrence avec lerdn effet, partout dans le monde, on

constate que le transport ferroviaire ne cessesddr@ du terrain par rapport au routier depuis
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les années 60, et cela méme pour le transport éodigiance. Cette prépondérance du mode
routier résulte d’'un manque de souplesse intrirseguchemin de fer qui le cantonne a étre
enfermé dans ses infrastructures et limite sa dapade réaction face aux aléas de la demande
de transport. Le rapportkeet ferroviaire : la nouvelle bataille du ra# (2003) souligne ce
manque de flexibilité en précisant qude«rafic ferroviaire souffre d’'une beaucoup plus
grande inertie face aux aléas de la conjoncturenéoaique que le mode routier. La réponse
a une demande des chargeurs est extrémement rdpidele secteur routier puisqu’il s’agit
de mobiliser simplement camions et chauffeurs.idvdise, le secteur ferroviaire a une
réactivité beaucoup plus faible aux demandes, plilsdoit vérifier que seront disponibles
des wagons (souvent spécifiques), un engin deidmactun conducteur, des sillons
correspondant aux exigences du client....En situaéoonomique de forte croissance, le
mode ferroviaire engrange donc moins rapidementndeveaux trafics que le routier.
Lorsque la conjoncture est plus délicate, le manldier résiste mieux et s’adapte mieux aux
demandes des chargeurs qui ne veulent pas s’engagetes organisations de long terme
(P. 14). Cette situation est aggravée par I'absehwe maillage ferroviaire sur le territoire
éthiopien ou la seule ligne existante est cellerglie Addis-Abeba au port de Djibouti. Les
principaux centres de production agricole n’étaas mlesservis par le chemin de fer, le
transport des marchandises vers la capitale etaldies centres de consommations est
essentiellement monopolisé par le camionnage, lunk nécessite que des infrastructures
routieres sommaires pour étre opérationnel. Cdtis forte accessibilité et I'absence de
rupture de charge assurent au transport routieplaoe quasi-hégémonique dans le transport
de marchandises entre I'Ethiopie et le port djiEyuet contribue, en plus des autres facteurs

gue nous venons de soulever, a la perte de vitesgafic ferroviaire.

Le transport ferroviaire bénéficie d'un avantagenpétitif certain sur le camionnage pour le
transport de marchandises longues distances etnnwat le transport de conteneurs et des
pondéreux (hydrocarbures, produits métallurgigue'sivantage du transport ferroviaire sur
ce type de trafic est lié a sa capacité a transpart volume élevé de marchandises (un train
peut accueillir I'équivalent de 50 a 60 camionsylehc de réaliser des économies d’échelle
afin de réduire le colt du fret par rapport au camage. Dans les pays ou les sociétés de
chemin de fer sont gérées efficacement, le trandporoviaire gagne méme des parts de
marché sur ce segment face au transport routiepatiade marché du chemin de fer dans le

transport international a ainsi augmenté entre F92W01 dans I'Union Européenne (CEMT,
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2005, p. 98Y. Si le CDE est réhabilité et fonctionne & pleimparité, il peut largement
concurrencer la route pour le transport de marasaadongue distance et le transport des
hydrocarbures en particulier. Les importations agggldnnes d’hydrocarbures passant par le
port de Djibouti augmentent régulierement pouriadtkee environ 1,5 millions de tonnes en
2006. En arrivant a attirer une part importanteeenarché, le transport ferroviaire peut déja

atteindre un niveau de trafic suffisant pouvanglaiantir un niveau de rentabilité satisfaisant.

Un autre segment de transport ou le chemin de femassibilité de tirer son épingle du jeu
concerne le transport de conteneurs. A l'instacdonmerce mondial, la majeure partie des
marchandises importées par I'Ethiopie se fait pandport de conteneurs. Cependant, il
n'existe pas pour l'instant un trafic conteneureére le port de Djibouti et I'Ethiopie en
raison des réticences des compagnies maritimegti@taires des conteneurs, qui font état de
I'absence de moyens de suivi des conteneurs &riéntr de I'Ethiopie. Les conteneurs sont
donc dépotés dans I'enceinte du port avant quenkeghandises soient transférées vers les
modes de transport terrestre. Comme les conditiengexploitation de ce type de trafic
n'existent pas, pour s’insérer dans ce marchéauésrités du chemin de fer doivent engager
des investissements massifs destinés a rassureongsagnies maritimes. Il est notamment
nécessaire de construire dans I'enceinte de la dj&ddis-Abeba, un terminal ferroviaire
intérieur pour conteneurs en collaboration avectespagnies maritimes. Dans la mesure ou
ces investissements importants d’équipements séalisés, le transport ferroviaire des
conteneurs peut étre trés compétitif a [linstar uttes lignes africaines (Abidjan-
Ouagadougou, Dakar-Bamako) ou le transport desenents par rail est performant et
détient une part de marché non négligeable en dépie concurrence trés rude de la part du

transport routier.

Toutefois, les produits pétroliers et le trafic toreurisé étant désormais traités par les
nouveaux terminaux pétrolier et conteneurs du gerDoraleh qui n'est pas actuellement
desservi par le rail, 'accessibilité du transgdertoviaire au marché de ces deux segments de
transport est conditionnée par la construction €'bretelle ferroviaire de 11 km reliant le
port & la voie ferrée existante du CDE. La rédbisatle cette liaison est programmée et sera
assurée par un groupe chinois avec un financenséintéea 36,3 millions $US, bien que la

date du début des travaux ne soit pas encore co@mpendant, au-dela de la rénovation et

4 La s(reté du Transport intermodal de contene@EMT, 2005
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de la réhabilitation du chemin de fer entre Djithoat Addis-Abeba, la survie et la
compétitivité de ce mode de transport dépend atiermge de I'extension du réseau ferré vers
les principaux centres de production et de consdiom&n Ethiopie et notamment vers la
région du Sud-ouest. Cette extension doit égalesieniegrer a terme, dans la stratégie de
développement des infrastructures de transport tamsdre de la politique d’intégration
régionale du COMESA afin d’élargir le marché d’appsionnement du port, du moins vers
le Sud-Soudan. Elle doit aussi trouver a long terame cohérence dans le programme de
développement de réseaux ferroviaires ayant pojectibd’interconnecter les principaux
centres de concentration urbains du continentafriet initié par le Nouveau Partenariat pour

le Développement de I'Afrique (NEPAD).

En guise de conclusion, on peut dire qu'apres sasel de gloire du début du siecle dernier
jusqu’au milieu des années 70, le chemin de ferbawn déclin progressif dd a la négligence
des Etats copropriétaires qui a provoqué I'obselese des infrastructures ferroviaires, et a la
concurrence agressive du transport routier. |l p&ainmoins retrouver son réle de moyen de
transport alternatif au camionnage si un vasterpragie d’investissements de rénovation et
de modernisation de la voie est réalisé et queekign et I'exploitation commerciale est

conditionnée a des objectifs de rentabilité etfatatité. Les deux gouvernements affichent
de réelles dispositions afin de remettre en fonot® mode de transport mais leur motivation
n'est pas recompensée jusqu’a présent et la regwiseafic ferroviaire reste pour le moment

compromise.

3.2.2 Le transport routier

Le secteur du transport routier joue un réle prutrdrdans I'économie du pays. Unique mode
de transport de voyageurs a l'intérieur du paydrdasport routier est actuellement le seul
mode de transport terrestre permettant d’achemasgemarchandises en provenance et a
destination de l'arriere pays éthiopien traité jgaport. La compétitivité du port de Djibouti
est par conséquent, pour l'instant, conditionnédaaerformance du transport routier. Et vu
les fortes incertitudes qui planent sur le dévedmpent futur du transport ferroviaire,
I'importance de ce mode de transport dans I'a&igitonomique des deux pays partenaires va
croissant. Nous allons voir dans la premiéere p&Bti2.2.] que le réseau routier djiboutien est
caractérisé par un sous-développement chroniqgeesta partie revétue est concentrée sur

I'axe assurant le lien entre Djibouti et 'EthiopMous allons aborder dans la deuxiéme partie
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(3.2.2.2, le role vital joué par le corridor routier intational dans le transport du commerce
extérieur et les stratégies mises en place patdax pays pour maintenir des infrastructures

routieres de qualité.

3.2.2.1 Le réseau routier djiboutien

Les principales institutions gouvernementales iqu#es dans la gestion du réseau routier
sont les Ministére de I'Equipement et des Transp(MET) et Ministére de I'Agriculture a
travers le département de I'Assainissement en ehales voies urbaines. Le MET est
responsable de la préparation et de la mise eneogl@g politiques liées au transport aérien,
maritime et terrestre. Les deux principales digetdi en charge du secteur routier sont la
Direction de I'Equipement (DE) et la Direction désansports Terrestres (DTT). Si la DE a
pour réle de développer, étendre et entreteniréfmau routier et de gérer le patrimoine
roulant de I'Etat, la DTT est chargée de la mis@aivre de la politique du gouvernement en
matiere de transports terrestres ainsi que de flaitt#n du programme de facilitation des
transports de marchandises en transit.

Le secteur routier de Djibouti comporte 2 904 Kmrdetes dont seuls 17% sont bitumés. |l
se compose d’un réseau national constitué de I®sdatalisant une longueur de 1 193 Km
et d’'un réseau de district dont la longueur estreést & 1 711 Km. Le réseau national, créé par
un décret en 1993, regroupe I'ensemble des roetemt les principales villes entre elles et
celles qui assurent le lien avec les pays fromwal{Erythrée, Ethiopie, Somalie). En raison
des contraintes budgétaires, le gouvernement aédiei réseau national en deux catégories
distinctes : le réseau prioritaire et le réseawmseaire. Le réseau prioritaire qui représente
741 Km est d’'une importance primordiale parce gstipporte plus de 98% du trafic (en
terme de véhicules-km). Compte tenu de son impogtace réseau retient toute 'attention du
gouvernement et est revétu sur plus de deux tiersod linéaire avec I'achévement récent
(2009) du bitumage de la route reliant les deuxtakgs régionales du nord, Tadjoura et
Obock (62 km). A linverse, aucune route du résgacondaire et du réseau de district n’est
revétue; et ces derniers ne regoivent que desdamaents limités et sporadiques (voir annexe
6).

Par ailleurs, au regard de la population et deipeedicie du pays, la densité du réseau routier
est de 4 km de routes pour 1000 habitants et déitR8e routes pour 1000 KmLorsqu'on
prend en compte uniquement la partie bitumée detespla densité du réseau routier devient
0,7 km de routes pour 1000 habitants et 21 km desgoour 1000 kfn
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Tableau 3.6 : Le réseau routier de Djibout(km)

Catégorie de Routes (km) bRout(?s Routes en Total
itumées terres
P-1 Réseau National Prioritaire 492 249 741
P-2 Réseau Natlonal 452 452
Secondaire
P-3 Réseau « District » 1711 1711
Total général 492 2412 2904

Source : Etude sur la stratégie nationale du seoteitier — BCEOM (2005)

Excepté la route reliant Djibouti et la Somalierdseau prioritaire est structuré autour de trois
principaux axes qui partent de Djibouti-ville etfagent un trongon commun de 51 km :
- L’axe Djibouti — Dikhil — Galafi (219 km) qui corspond au corridor nord reliant le
port de Djibouti a I'Ethiopie. Il est entieremerdugironné.
- L'axe Djibouti — Ali-Sabieh — Galileh (107 km) guworrespond au corridor sud
reliant le port de Djibouti a I'Ethiopie. Il est@&gment entierement goudronné.
- L’axe Djibouti — Tadjoura — Obock (251 km) entieram bitumé.

Le réseau urbain a une longueur de 173 km dontdgure partie est localisée dans la
capitale alors que le reste est concentré dansigsautres principales villes du pays (Ali-
Sabieh, Arta, Dikhil, Obock et Tadjoura). Grace mprogramme actif de réhabilitation et
d’expansion continue du réseau urbain durant cesietes anneées, les principales voies
stratégiques de la capitale sont bitumeées et erétainToutefois, la majeure partie du réseau
urbain est encore en mauvais état, voire medidangest généralement pas bitumeée.

Du fait de la répartition géographique de la popoiraou plus des deux tiers sont concentrés
dans la capitale, et du fait du niveau faible ddséges interrégionaux, les volumes de trafic
journalier moyen (TJM) sur le réseau routier debbiiti sont faibles, a I'exception des
principales voies de la capitale et du corridorrenDjibouti et Galafi pratiquement
exclusivement utilisé pour le trafic commercial eimational vers et en provenance de
I'Ethiopie. Seule la section entre la ville de Djiki et Doudoublala (85 km), point de
séparation entre le corridor Nord et le corridod,ssupporte un trafic supérieur a 1000

véhicules/jour.
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Tableau 3.7 : Répartition du réseau national prioriaire selon 'importance du

trafic (km)

Longueur du
Niveau du trafic (véhicules/jour) | réseau (km)
plus de 1000 85
500-1000 152
100-500 248
50-100 144
0-50 564

Source : BCEOM (2005)

On constate que presque la moitié du réseau pirariet I'ensemble des réseaux secondaire
et de districts ne supportent qu’un trafic inféri@aus0 véhicules/jour. Cette situation reflete
les caractéristigues économiques du pays et lartitipa spatiale de la population dans
laquelle la ville de Djibouti tient une place pediiére. La ville concentre I'essentiel de
I'activité économique et des emplois du pays, adprelle accueille I'écrasante majorité de la
population. Bien qu’aucune étude n'ait été realigégu’'a présent pour évaluer le poids
economique de la capitale, on peut considérer gywdlé de Djibouti concentre plus de 90%
de l'activité économique et des emplois salariépays. Le reste du territoire y compris les
principales villes régionales dont aucune ne dép&000 habitants, a une densité de
population tres faible et dispose d’'une importagécenomique mineure. Ce déséquilibre
economique et démographique du territoire ainsilgdaiblesse des échanges interrégionaux
traduisent aussi I'absence de routes goudronnées les différentes régions en dehors de
celles reliant ces régions a la capitale et laa@fbock-Tadjoura qui vient d’étre revétue.

3.2.2.2 Le Corridor routier international

Du fait du détournement de la totalité du commesg&rieur éthiopien vers le port de
Djibouti depuis 1998 et des difficultés de fonctiement du transport ferroviaire que nous
venons de développer, la globalité des marchandisegstination et en provenance de
I'Ethiopie est acheminée par le transport routieoir( annexe 7). Le volume du transit
éthiopien ayant dépassé les 5 millions de tonneX06ii et étant en hausse constante, on peut
mesurer I'importance que revét le Corridor Routigernational qui relie les deux pays. Ce
corridor se décompose de deux couloirs d'approwisment du marché éthiopien, qui

partage une jonction commune de 85 km a partirattudge Djibouti.
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- Le couloir Nord distant de 910 km dont 219 km emittare djiboutien (RN 1), rejoint
en territoire éthiopien la route Assab-Addis-Abel@Ziest une route entiérement
bitumée et en bon état aussi bien du coté djibowfiee du coté éthiopien.

- Le couloir Sud distant de 840 km dont 107 km enttare djiboutien (RN 19) suit
presque en parallele la voie ferrée jusqu'a Direv®ale troncon en territoire
djiboutien est entierement revétu et en tres bait, &race a des travaux de
réhabilitation financés par I'Union Européenne, gennent de prendre fin (été 2009).
En territoire éthiopien, la section entre la frené djiboutienne et la ville de Dire-
Dawa n’est pas bitumée, alors que la partie enitre-Dawa et Addis-Abeba (473 km)

est goudronnée et en bon état.

Compte tenu du mauvais état d’'une partie du coubud, le couloir Nord concentre
actuellement la majeure partie du trafic routierndarchandises entre les deux pays. Des
enquétes réalisées en novembre 2003 par le BCEQNhontré que 75% du transport par
camion sur le Corridor International empruntaittailoir Nord contre environ 25% pour le
couloir Sud. Cette situation confere au couloir dhame importance considérable dans
I'activité économique des deux pays et explique gesgrammes de réhabilitation et de
rénovation constants meneés régulierement par les gleuvernements.
Une étude comparative des codts de transport ééafmr 'USAID en 1997 regroupant
'ensemble des voies d’approvisionnement du marethdopien a montré la primauté du
couloir nord par rapport aux voies alternatives. dffiet, ce corridor était de loin celui qui
présentait le co(t de transport le plus bas avecain global (port de Djibouti — Addis-
Abeba) de 0,0693$ la tonne-kilomeétre, soit 12,2 F/@hne/km. Tous les autres couloirs
concurrents sont largement plus chers :

- Par Djibouti : Couloir Sud : +30,4%, Chemin de fe35%

- Par I'Erythrée : Assab : +18%,

- Par la somalie : Berbera : +96%.

128



Chapitre 3 : La place du secteur des transports ld&onomie djiboutienne

Tableau 3.8 : Résumeé des colts de transport depuisidis-Abeba

Liaisons Distance (km) Port CFA |Terrestre | Divers | Total | $/Tonne | $/tonne/km
Djibouti par rail 781 210 48 575 262 | 1095 73 0,093
Assab (Erythrée) 882 170 115 674 118 | 1077 72 0,082
Djibouti (Couloir Sud) 840 210 48 870 7 1135 76 0,090
Djibouti (Couloir Nord) 910 210 48 683 7 948 63 0,069
Berbera (Somalie) 1001 23 N/A 1988 15 2 026 135 0,135

Source : USAID Technical paper n°61, july 1997;tsagkprimés en USD pour un chargement de 15 tonnes.

Le surcodt associé aux deux autres voies djibougiericouloir sud et chemin de fer) d’acces
vers I'Ethiopie est lié aux colts de transportesine. La cherté du rail provient, comme nous
venons de voir, de la mauvaise qualité des infuasires ferroviaires. En plus du mauvais
état de la route, la cherté du couloir Sud esibatte, selon les experts de 'USAID, a un
probleme de sécurité qui accroit le colt du traridparestre et érode la compétitivité de cette
voie. Compte tenu du différentiel de distance () ku profit de cette voie par rapport au
couloir Nord et du fait qu’elle dessert aussi Dlemua, la deuxieme ville de I'Ethiopie (ce qui
n'est pas le cas du couloir nord), il serait ind8ent d’étudier le bénéfice en termes réduction
de codts de transport qui résulterait d’'une amétion compléte de I'état de la route.

La compétitivité du transit éthiopien a partir dortpde Djibouti repose pour l'instant, selon
cette étude, sur la performance du couloir Nord.cetparticulierement par rapport a
I'alternative offerte par la voie érythréenne d’Abs au-dela des problemes politiques. Mais
cette étude date de plus 12 ans et a été effectué rmoment ou le transit éthiopien était
concentré sur le corridor Assab — Addis-Abeba dtéat de la route Djibouti — Addis-Abeba
n'était pas satisfaisant. En raison du transfetadetalité du transit vers cette derniére voie et
I'amélioration réguliere dont elle fait I'objet, #st probable que sa compétitivité se soit
largement renforcée.

Toutefois, bien que le détournement de la quaalitétdu commerce extérieur s’écoule par le
corridor routier djiboutien et que cela ait contidba une amélioration sensible de l'activité
économique djiboutienne, le secteur du camionnage peu d’emplois. Les transporteurs
djiboutiens éprouvent beaucoup de difficultés & éompétitifs dans ce secteur et 98% du
transport par camion est assuré par des sociétéspiénnes. La prépondérance des
transporteurs éthiopiens découle de I'accumuladi®ileux facteurs déterminants. Le premier
facteur est économique. Compte tenu de la chert&€adt de la vie et du systeme de

rémunération a Djibouti ou les salaires sont beapcplus élevés qu’en Ethiopie, les
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conditions de marché qui prévalent dans ce sectewont pas favorables a l'intégration de
sociétés et de chauffeurs djiboutiens. L'industijiboutienne de camionnage fait face a des
colts d’exploitation beaucoup plus élevé que ceaXiddustrie éthiopienne. Ainsi, comme
I'affirme le cadre intégré (2004),aux conditions économiques actuelles, le voyageobji

— Addis-Abeba devrait étre facturé 3 000 $US paurcamion de 40 tonnes, alors que les
conditions du marché imposent un prix inférieur 80D $US» (p. 78). Le manque de
compétitivité de I'industrie djiboutienne de cam@ge résulte des désavantages liés aux
colts des facteurs (salaires, carburants). Le uivies salaires mensuels moyens des
chauffeurs djiboutiens (environ 70 000 DJF, a pes (300 €) est trois fois supérieurs a ceux
des chauffeurs éthiopiens. De plus, il semble ggecharges sociales patronales supportées
par les sociétés djiboutiennes soient largemens phportantes que celles des sociétés
éthiopiennes de transport routier (cadre integd84p.

Le second facteur est lié a I'existence de défleitcompétences par rapport aux éthiopiens.
Depuis le milieu des années 60 ou le transportendé marchandises sur le corridor Assab —
Addis-Abeba a détroné le transport ferroviaire,dasionneurs éthiopiens ont développé une
large gamme d’expertises (chauffeurs, mécanicieingit acquis une avance considérable par
rapport a leurs homologues djiboutiens qui n'orttadéert ce type de transport qu’a partir de
1998. Il existe aussi a Addis-Abeba une école dmdition pour les chauffeurs routiers ou ils
apprennent la mécanique générale et les réparaliangence sur le réseau routier, ce dont
les transporteurs djiboutiens ne bénéficient pan tésulte une faible productivité de la main
d’ceuvre de l'industrie djiboutienne de transportitier. Le gouvernement djiboutien, en
collaboration avec la Chambre de Commerce et ddu3$trie, et du Ministére de 'Education,
tente de pallier ce déficit a travers une politigleeformation appropriée. La création d’'un
DUT Transport au sein de I'Université de Djiboutaduit la volonté du gouvernement
djiboutien de ne pas négliger ce secteur pourvogimplois. Mais on peut considérer que
les mesures prises jusqu’a présent sont loin d&ttisfaisantes et n'ont pas produit les effets
escomptés.

La construction des routes fait appel a des inssstnents considérables que les Etats,
confrontés a des déficits budgétaires récurreetpenvent mobiliser de maniére permanente.
Cette donnée démontre I'importance de maintenis dardurée la qualité des infrastructures
routieres existantes. La dégradation de I'étatrdeses a cause de I'insuffisance des fonds
mobilisés pour leur entretien provoque des cons@gsgéconomiques nuisibles et remet en

cause la pertinence des investissements initialeergagés pour leur construction. Dans une
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étude consacrée a I'évaluation de la détérioratlenl’état des routes dans les pays en
développement, y compris les pays africains, CH&rall et A. Faiz (1988) font remarquer
que «le manque d’entretien des routes équivaut a unndéstissement puisqu’il revient a
sacrifier les investissements consentis antérieargm Cette situation montre que la
question de I'entretien routier est aussi impoganie celle de la construction des rotitds

est par conséquent primordial de créer des sodedimancement destinées a I'entretien et a
la maintenance des infrastructures routiéres edsdi@r leur pérennisation. Les principaux
bailleurs de fonds (Banque Mondiale, Fond Monétaiternational, Banque Africaine de
Développement) qui appuient les pays en développedans le financement des réseaux de
transport, ont encouragé les Etats africains atitoesdes institutions autonomes chargées de
I'entretien routier et disposant de moyens finarscgiffisants et indépendants des ressources
publiques. Il en résulte la création dans la majepartie des pays africains de Fonds
d’Entretien Routier (FER).

A Djibouti, I'importance de cette question de I'extien routier est accentuée par le poids
economique et social du corridor routier internaaiogui supporte (comme nous venons de le
voir) actuellement 'acheminement de la totalit& dearchandises importées et exportées de
I'Ethiopie vers le port de Djibouti. La performande I'économie des deux pays est par
conségquent fortement conditionnée par la préservatiune infrastructure routiére de bonne
qualité. La majeure partie des véhicules empruntacbrridor Nord est donc constituée de
poids lourds trés chargés qui provoquent une dagoadaccelérée des chaussées. La charge
maximale admissible par essieu simple applicablBjibouti fait référence a I'ancienne

réglementation frangaise dont I'essieu de référestee 13 tonnes.

> ’entretien routier concerne I'ensemble des até#vide réparation réalisées sur les chausséeaudang de
I'année pour traiter des dégradations ponctudliggut étre subdivisé en deux catégories de travau
- l'entretient programmé qui consiste a interventalement sur des dégradations,
- I'entretient palliatif qui consiste a réparer lesgcadations lorsqu’elles présentent un danger [esur
usagers.
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Tableau 3.9 Comparatif des charges autoriséeslengueur de veéhicules
(charges en tonnes, longueur en meétres)

Djibouti COMESA Union
Européenne

Charge limite essieu moteur simple 13t 10t Lt

- . L . 21t 16t 21t
charge limite essieu multiple a 2 essieux

- . L . 22t 24t 22t
charge limite essieu multiple a 3 essieux
Charge roulante maximale 38t 53t 44t

18m 22m

Limitation de longueur (articulé ou train double)
Source : BCEOM (2005).

Par contre, les recommandations du COMESA fontreéfie a la réglementation anglo-

saxonne dont I'essieu de référence est de 10 todetsessieu est plus contraignant que la
norme appliquée a Djibouti. Les poids totaux enrghaautorisés (PTAC) sont également
différents ainsi que les gabarits des véhicules.

Pour garantir le financement de I'entretien du idom, le gouvernement djiboutien a mis en
place le FER, créé par décret en aolt 1999, onganmutonome placé sous la tutelle du
Ministére de 'Equipement et des Transports. Lesagarces financiéres du FER proviennent
de la collecte d’une redevance forfaitaire de 2@(bu 3 600 DJF) payé par chaque camion
en transit, pour compenser les dommages occasiqandes camionneufs Tous les poids
lourds transportant des marchandises destinées proeenance de I'Ethiopie sont soumis au
paiement de cette redevance, quelle que soit Eiosnalité. Vu I'importance du trafic routier
qui transporte chaque années plus de 5 milliondodees de marchandises, les recettes
collectées par le FER semblent étre considérabldsveaient largement suffire a I'entretien

régulier du corridor internatiorfdl Cependant, selon la Banque Mondiale (2005), leune

“® En raison de I'absence de stations de pesage sariidor international, la base de calcul deecettievance
s’appuie sur un prix forfaitaire de 0,67$US pamies de marchandises transportées et un tonnagétdod de
30 tonnes par camion en moyenne.

7 Selon le rapport annuel de la Banque centrale jigoii (2007), le nombre de véhicules transportest
marchandises destinées ou en provenance de I'Eghetpempruntant le corridor routier internatiorest

d’environ 171 000 par an. Les fonds collectés pafER devraient donc étre supérieurs a 600 millangD.

Parallélement, les colts unitaires kilométriquesnttetien courant selon I'étude du BCEOM (2005) swalués
comme suit :

Routes revétues Routes en terre
Entretien normal : Route a fort trafic 390 000 DxRdan (2 200$US)| 500 000 DIF/km/an (2 800$USE)
entretien normal : Route a faible trafic 330 00 [Bin/an (1 900$US)| 100 000 DJIF/km/an (500$US)

Source : BCEOM (2005)
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partie (environ 60%) des fonds collectés n’est gféectée a I'entretien et a la maintenance
routiere mais est plutdt consacrée au paiemendldéees au sein du MET.

Conclusion

Avec le déclin du transport ferroviaire, le trangpoutier est devenu un maillon essentiel de
la chaine des transports en jouant un réle de camwitarité avec le transport maritime et
achemine a lui seul, la quasi totalité du commergrieur éthiopien traité par le port de
Djibouti. Depuis 1998, lorsque le port est redevédauprincipal débouché maritime de

I'Ethiopie, le transport routier connait un esspeaculaire et détient un role vital dans le
développement économique des deux pays parten@iess. pourquoi ces derniers accordent
une attention particuliére a la préservation deualité du corridor routier international et

entreprennent une politique de rénovation et debifitation continue, avec le concours

financier des bailleurs de fonds (Union EuropéeBamque Mondialé.

A lintérieur de Djibouti, bien que le transportuteer constitue I'unique mode de transport
urbain et interurbain, les réseaux routiers revétus inégalement répartis sur le territoire,
méme si les routes reliant les principales capstafgionales a la ville de Djibouti sont

revétues et sont en bon état.

Ces co(ts unitaires sont multipliés par les distara entretenir. L'étude du BCEOM estime les ctditisux
d’entretien de I'ensemble du réseau routier djilmmyty compris le corridor international, a envie®4 millions
de FD (203 millions DJF pour les routes revétuezBatmillions pour les routes en terre).

“8 La construction des routes nécessite des fondsriamts que I'Etat ne peut entiérement financeragson de

la faiblesse du budget national. Il fait donc appelconcours des bailleurs de fonds pour assuferdecement
des infrastructures routieres.
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Tableau 3.10 : Tableau synoptique du secteur desaimsports djiboutien

Dates Transport maritime Transport ferroviaire Transport routier
1888 | Création du Port de Djibouti
Début des travaux de construction
du chemin de fer a partir de
1897 Djibouti
Achevement de la ligne Djibouti -
1902 Dire daoua
Finalisation de la ligne Djibouti -
1917 Addis-Abeba
Occupation de I'Ethiopie par I'ltalie qui crée I'Afrique Italienne Orientale (Erythrée, Ethiopie, Somalie
du Sud). L'effort de construction et d'équipement du nouvel empire a stimulé les activités du Port et du
1936 | chemin de fer.
Construction d'un terminal pétrolier au
1938 | sein du Port
1952 | Création de la Fédération Ethiopio-Erythréenne
Diésélisation du matériel
1953 ferroviaire
Fermeture du Canal de Suez suite a la
nationalisation de ce dernier par
I'Egypte et la guerre entre les anciens
actionnaires (France, Royaume Uni)
1956 | plus Israél et I'Egypte.
Accord entre la France et
I'Ethiopie pour partager la gestion
du chemin de fer et création de la
compagnie Chemin de fer Franco-
1959 Ethiopien (CFE)
Annexion de I'Erythrée par I'Ethiopie.
Cette derniére commence a privilégier
le port d'Assab au détriment du port de
1962 | Djibouti.
1967- Fermeture du Canal de Suez a la suite
1975 de la guerre Israélo-Arabe.
Construction de la route
Djibouti - Galafi - Addis-
1976 Abeba.
1977 | Indépendance de la République de Djibouti
Traité Djibouto-Ethiopien pour
partager la gestion du chemin de
Création du Port Autonome fer et création du Chemin de fer
1981 | International de Djibouti (PAID) Djibouto-Ethiopien (CDE).
Construction d'un terminal &
1984 | conteneurs au sein du Port
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3.3. Le Transport aérien

Le pays dispose de cing aéroports, chaque aérémt situé sur le chef-lieu de chacune des
cing principales régions du pays (Djibouti, Ali-$&ty Dikhil, Obock et Tadjoura). Mais seul,
I’Aéroport International de Djibouti (AID) situé Bjibouti-ville, est de classe internationale.
Les quatre autres aéroports ne disposent que allamsdns de type secondaire avec des pistes
non revétues destinées uniguement au trafic intérie’AID dispose d'une piste
d’atterrissage de plus de 3000 m pouvant accusillit type d’avions.

Afin d’'intégrer le transport aérien dans sa stratétherchant a faire de Djibouti un hub
régional et international de transport multimodal de centre régional d’échanges
commerciaux, les autorités djiboutiennes ont amantéprocessus de libéralisation de ce
mode de transport. En janvier 2001, un décrettuesit une politique de « ciel ouvert » a été
adopté pour mettre fin aux restrictions de frégeepour les compagnies et permettre
I'utilisation de I'aéroport a toute compagnie agrie souhaitant ouvrir de nouvelles dessertes
aériennes. Dans la poursuite de cette politiquéibdealisation, la gestion et I'exploitation
commerciale de I'AID ont été privatisées sous lemi® d’'un contrat de concession d’une
durée de 20 ans au bénéfice de DP World, I'opéradave a qui la gestion et I'exploitation
commerciale du port ont été également confiéexddé&at de concession est intervenu dans
une période ou I'Aéroport faisait face a une rémunctres sensible de ses activités a cause de
la perte, au début des années 90, des gros poftmgs courriers qui faisaient escale a
Dijibouti entre I'Europe et les lles de I'Océan lexli(Madagascar, lle Maurice, lle de la
Réunion) pour des besoins d’avitaillement. AyanEkoné leur autonomie, ces gros porteurs
ont cessé de faire escale a Djibouti. Ce qui aidérablement baissé le trafic de transit des

passagers qui passe de 234 823 en 1994 a 23 @pérdmplus tard en 1999.

Le graphique suivant (graphique 3.4) résume I'émtudu trafic commercial de I’Aéroport
International de Djibouti (AID) sur la période 20@008. Ce dernier fait entrevoir une
croissance réguliere depuis le début de la déce@fi@gd. Le mouvement des vols
commerciaux a plus que doublé entre 2000 et 200fassant de 6 220 a 19 684 avions
commerciaux, soit un accroissement de 15,5% pa&namoyenne sur la période considérée.
Parallelement, le trafic total des passagers ptéseme forte croissance ininterrompue de

9,7% par an en moyenne entre 2000 et 2008. Cette fwogression résulte a la fois de
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'augmentation constante du nombre de passagessxoet surtout de celle des passagers en
transit méme si cette derniere est en baisse den82008 par rapport a 2007.

Graphique 3.4 : Evolution du trafic global de I'AID entre 2000 et 2008
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Source : Bulletin d'Information Economique (Dirextide I'économie)

Toutefois, bien qu’ayant connu un taux d’accroissetmannuel moyen de 5,1% sur la
période, le trafic de marchandises acheminé par aéiienne (fret) semble montrer un profil
irrégulier. En effet, si le volume de marchandisa#é par I'aéroport a fortement augmenté
les deux premieres années suivant la signatura denicession (26,4 % en 2002 et 51,8 % en
2003), il s’est ensuite stabilisé autour de 10 @@des par an.

Cependant, malgré la hausse des activités, I'aérdaid face a une situation financiére et
budgétaire difficile. Le graphique suivant (grapted3.5) montre que le compte de résultat de
I'AID présente une situation déficitaire entre 2@@®006 et un résultat Iégérement positif en
2007 et 2008.
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Graphique 3.5 : compte de résultat de I'AID (en miions de $US)
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Ce déficit récurrent est la conséquence de chaggdariales trés importantes qui
représentaient plus de 90 % de la valeur ajoutd&ndieeprise en 2000 et 2001. Bien que la
nouvelle direction ait réussi a réduire de mangmnesible la part de ces revenus salariaux en

I'abaissant a 50 % de la VA, ils restent quand méraa niveau €éleve.

En somme, I'aéroport rencontre des problemes ditesi et de rigueur budgétaire. En raison
de I'étroitesse de la taille du marché djiboutiede 'absence d’'une dynamique économique
régionale, les perspectives de développement dB I sont pas satisfaisantes.

3.4. La stratégie nationale de développement desseaux de transport

En raison de 'étroitesse du marché national, laatele intérieure en services de transport est
faible et ne permet pas d’'assurer a elle seuleritabilité économique des infrastructures de
transport. L'offre de services de transport estquaséquent tournée vers I'extérieur et profite
de I'emplacement géostratégique des installatiom$upires et de I'existence d'un vaste
marché enclave, I'Ethiopie. Il est par conséquéaessaire de prendre en compte, dans notre
analyse, I'importance de la stratégie qui doit @trgilégiée par les pouvoirs publics. Cette

stratégie pourrait s’articuler autour de trois axeBicipaux : la fidélisation du marché
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éthiopien, I'extension des réseaux de transpod hex pays enclavés des grands lacs et enfin
amélioration de la position concurrentielle du palans le traitement du trafic de

transbordement.

3.4.1 Politique de fidélisation du premier client d Port de Djibouti : I'Ethiopie

Comme nous l'avons signalé a plusieurs reprisgsiidde conflit armé entre I'Ethiopie et
I'Erythrée en 1998, le Port de Djibouti a retrows&eplace de principal débouché maritime du
commerce extérieur de I'Ethiopie. Le transit étlémpreprésente en moyenne plus de 80% du
trafic du port (contre seulement 3% avant 1998086 de son chiffre d’affaires (P. Cobanius,
2003) tandis que 93% du commerce maritime de ldpilei passent par le port de Djibouti.
Cette situation confere par conséquent a I'Ethiopie poids considérable en tant que
partenaire privilégié et incontournable. Ceci anisrau premier client du port de bénéficier
d'importantes concessions tarifaires et de plusi@awantages dont ne jouissent pas les autres
pays enclavés de I'Afrique (P. Cabanius, 2003). &&stages importants sont concédés dans
le cadre de &Accord sur l'utilisation du Port de Djibouti eeltransit des marchandises vers
I'Ethiopie » signé par les gouvernements de Djibouti et &thibpie en avril 2002. Cet
accord, en plus de garantir a I'Ethiopie le resp#es « conventions internationales des
Nations Unies concernant les principes de libergcces (et de transit) a la mer pour les
pays sans littoral maritime, autorise I'Autorité douaniére éthiopienne a cgder a
I'inspection douaniére dans I'enceinte méme du .pbd tableau suivant présente une
comparaison entre le régime juridique de transibdjto-Ethiopien et d'autres régimes

bilatéraux en cours en Afrique

138



Chapitre 3 : La place du secteur des transports donomie djiboutienne

Tableau 3.11 : Comparaison des accords de transit keur application

ACCORD

Ethiopie-

Ethiopie-Erythrée

Ouganda-Kenya
(1985) [Accord

Cameroun-RCA

Djibouti (2002) (1993) corridor Nord] (1989)
Reconnaissance . . .
explicite du droit QOui Non Oui (droit de transit Non
e A par le Kenya)
d'acceés a la mer
Droits tarifaires Exemption Exemption Exemption Non spécifié
Si jugé indispensable
Garantie/Convoi Exemption Exemption parlautonte Non spécifié
douaniére du pays
de transit
Oui 30 jours . .
- . Mémes conditions
Période de franchise pour les I L
our imoortations Pas de différé que les Pas de période de
, P b ' défini marchandises différé
I'entreposage/gerbage | 60 jours pour .
X nationales
les exportations
ou (o
) Pas de critére Pas de critére Pas de critére Cameroun / 60%
transport routier du RCA

pays de transit

Inspection douaniere
par le pays enclavé

Oui

APPLICATION

transport routier du

par les

pays de transit

éthiopiens

des transporteurs
basés au Kenya

Oui Non Non
dans le port de transit
Non, a I'exception
des marchandises
R qui pourraient
. . Non, a . 5
Inspection douaniére t - porter atteinte a la
. exception des . . N . :
assurée par le pays . santé publique, & Oui Oui
; marchandises " -
de transit d la moralité ou étre
angereuses
porteuses
d'organismes
nuisibles
Application de la Pas de . : Garant|e_/Cf)nv0|
. ) . . ? Garantie/Convoi (supprimé en
garantie/convoi garantie/convoi
2004)
'i‘ﬂ?gquoeuer Eg(s) Le port de Douala
Période de franchise | ! ot octroie
importations, N : : L.
pour X . Oui (15 jours) généralement un
. 60 jours pour .
I'entreposage/gerbage les temps de séjour
. gratuit de 10 jours
exportations)
Recours obligatoire | Non, transport Majorité du transport . .
. AN : Oui, mais quota
aux services de assuré a 98% 5 prise en charge par

pas atteint par le
pays enclavé

Source : Banque Mondiale (2005).
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Ce tableau montre les avantages conséquents doétidie I'Ethiopie pour l'utilisation du
port de Djibouti.

Par ailleurs, la qualité des infrastructures, l'ortpnce du trafic traité et l'absence de
problemes de sécurité conferent au port de Djibao# connectivité plus élevée que les
autres ports régionaux de la facade africaine dddrRouge et de 'Océan Indi€nll en
résulte que les droits d’assurance exigés parigeged maritimes pour desservir le port de
Djibouti sont plus faibles que les autres portscoorents. A titre d’exemple, les taux de fret
maritime vers le port de Djibouti sont inférieurge€ux d’Assab de 200 a 300 $US (Banque
Mondiale, 2005). Les codts de transport maritime mi@rchandises a destination du port sont
en conséguence moins onéreux que les ports conturi@e plus, le port étant celui qui
dispose les infrastructures portuaires les plusemas et les plus performantes de la région,
il peut proposer (ce qui est déja le cas pour leschandises éthiopiennes) les colts de
manutention les plus bas en termes de rapportté(mlk. Aussi, les colts du fret (qui sont
estimés a 10,4% de la valeur des importations 82)2€ubis par les commercants éthiopiens
pour accéder aux marcheés internationaux se sitieerd la tranche la plus basse de la région
et sont largement moins élevés par rapport awesays enclavés de I'Afrique de I'Est ou
les codts de fret sont évalués a 30% de la valesiirdportations (M. Kourouma, 2010). lIs
sont méme seulement légerement supérieurs querercantrés par des pays coétiers comme
le Kenya (ou ils sont estimés 8,2% en 2002) qpaiie pourtant le port le plus important de
la région en termes de volumes de marchandis¢é (Banque Mondiale, 2004).

Le port offre en méme temps une capacité d'acaleivolumes élevés de marchandises,
capable de répondre a la demande sans cesse wmmigska marchandises en transit, en
provenance et a destination de I'Ethiopie. En g premier client du port, I'Ethiopie

bénéficie ainsi de tous ces avantages que n’offpastles ports concurrents. Il faut aussi

9 L'indice de connectivité des transports maritimesnre la capacité d’accéder & des services deptrarte
marchandises fréquents et réguliers ainsi qued®eatix principaux marchés mondiaux. Cet indice,emiplace
par le CNUCED en 2004, est fondé sur cinq élémerfty le nombre de navires (porte-conteneurs),ldb)
capacité de charge (conteneurs), (c) nombre dedigmaritimes, (d) nombre de services, (f) taillximale des
navires desservant le pays en question. Selomss@mnent du rapport tiétude sur les transports maritimes
CNUCED de 2009, Djibouti occupe désormais aff"58ang mondial alors qu’un an plutot (2008), le méme
classement le placait au *79rang. Le pays a ainsi gagné 21 places grace aratraction du terminal a
conteneurs de Doraleh qui a accru la capacité d&kdu port de Djibouti en termes de trafic comtiansé et la
taille des navires pouvant accoster au port, en enamps qu’il a amélioré la performance de la ahain
logistique. Par contre, I'Erythrée et la Somaligngipaux pays concurrents de Djibouti pour le signsont
respectivement classés t4%5et 149™ Dans ce classement de 2009, Djibouti est mémexpesitionné que
les autres pays régionaux tels que Yémen"{g6Kenya (72™9) et Tanzanie (839 a I'exception d’Oman

(19°™.
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souligner la bonne localisation du port par rappormarché éthiopien car il constitue le port
le plus proche, en termes de distance, de la ¢agithiopienne (voir tableau 3.8 et annexe 8).
D’autre part, depuis le conflit frontalier érythéthiopien de 1998 qui a provoqué le transfert
intégral du commerce extérieur éthiopien vers & de Djibouti, la route reliant le port a la
capitale éthiopienne, principale voie d’acheminend®s marchandises en transit, bénéficie
d’une attention particuliere des deux gouvernemegui$a maintiennent régulierement en bon
état. Il en résulte que les colts de transporésene sur le corridor Djibouti — Addis-Abeba
sont les plus bas par rapport aux colts de transpwestre supportés par les autres pays
enclavés de la région. Ainsi, lorsqu’on comparecka®s de transport sur le corridor Djibouti
— Addis-Abeba avec les colts de transport subisl'@aiganda et le Rwanda, deux pays
enclaveés utilisant le port de Mombasa (Kenya) peurs commerces extérieurs, on constate
une différence sensible a l'avantage de I'Ethiopie. fret routier pour le trajet port de
Mombasa - Kampala (capitale de I'Ouganda) est &st#m0,085 $US par tonne et par
kilométre, celui entre Mombasa et Kigali (Rwandst)ae 0,098 $US la tonne-kilométre alors
que le fret routier entre le port de Djibouti etddstAbeba s’établit a 0,049 $US, soit un
niveau deux fois plus bas que les deux autresdargriBanque Mondiale, 2004).

L’utilisation du port par I'Ethiopie comme princilpjort de son commerce extérieur constitue
donc un avantage conséquent pour les deux pagst llonc primordial que les deux pays
travaillent de concert pour assurer une amélianatimntinue des réseaux de transport reliant
le port au marché éthiopien. Cette stratégie ppsseun effort mutuel de développement
d’infrastructures de transport de qualité afin dlaenter en permanence I'offre de transport
en anticipant 'augmentation des flux de marchaxlide facon a éviter la congestion et
diminuer les colts de transport. En effet, en raide la forte expansion de I'économie
éthiopienne, le volume du commerce extérieur étaiome restera pas a son niveau faible
actuel (0,085 tonnes / habitant contre un niveameyenne supérieur a 0,5 tonnes / habitant
en Afrique au Sud du Sahara), mais sera amenéteea@pidement. La demande de transport
sera par conséquent importante et nécessite utog@eenent conjoint et continu des réseaux
de transport. La capacité portuaire étant améliaxée la construction du port de Doraleh,
I'effort doit étre mis dans la réduction des codts transport terrestre au travers d’une
politique commune de développement de réseauxersuét ferroviaires. Il est notamment
primordial de redynamiser le transport ferroviaiug constitue la voie la plus économique
mais également la plus écologique du transport @ectmandises. La revitalisation du
transport ferroviaire revét une importance strapégifondamentale pour la compétitivité du

port de Djibouti dans le traitement du commerceémstir éthiopien et vis-a-vis de ses
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concurrents. En effet, le rail offre non seulemane alternative au tout routier mais il
améliore aussi I'offre de transport grace a sa cdépalevée de transport de marchandises. Il
peut donc contribuer a un abaissement du coltetuefrlimiter la congestion que pourrait
provoquer la hausse continue du trafic de tragsitqui pourrait renforcer a long terme la
position concurrentielle du port de Djibouti. Undipgque bilatérale visant le renforcement de
I'offre de transport entre les deux pays devraigirsgilégier la redynamisation du chemin de

fer.

Mais parallelement, les autorités djiboutiennevelai mener une campagne active au sein du
COMESA afin de mettre en place des infrastructdegransport interétatiques et accélérer
l'intégration économique régionale et accroitresiailiarriere-pays du port au-dela de
I'Ethiopie.

3.4.2 Etendre les réseaux de transport terrestre v&l'intérieur des pays du
COMESA

Les pouvoirs publics affichent une volonté de failte port de Djibouti, une plateforme
régionale de distribution commerciale et de transpmultimodal, tournée vers la zone de
libre-échange du COMESA dont fait partie Djiboudiu-dela de I'Ethiopie, I'objectif est
d’accéder au marché des pays et régions enclauésS&udan, Ouganda, Rwanda, Burundi)
de ce regroupement régional. Cependant, cette iambdést limitée par une contrainte
majeure. Le COMESA souffre d’'une faible intégraticgkgionale due en grande partie a
'absence de réseaux de transport et de commumsatdéquats qui interconnectent les
différents Etats membres. Cette insuffisance démstiuctures de transport intra-régional
n'est pas propre au COMESA mais touche selon le CEID (2009) I'ensemble des pays
africains. Il en résulte un renchérissement dedscd@ transport des marchandises qui
constitue un obstacle important au flux des échargesein du regroupement économique
régional. De plus, Djibouti n’ayant pas de frorgiélirecte avec ces pays (accéder a ce marché
par des moyens de transport terrestre nécessitavaser d’Est en Ouest I'Ethiopie qui n’est
pas elle-méme bien reliée a ces pays), il ne peusager de développer des réseaux de
transport bilatéraux, comme dans le cas de I'Eibiope qui n’est pas le cas du Kenya et de
la Tanzanie — qui disposent de ports de dessertesipays et que le port de Djibouti veut
concurrencer — qui partagent des frontieres commanec ces pays. Il est par conséquent

difficile, dans I'état actuel des infrastructurestdansport au sein du COMESA, que le port de
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Djibouti puisse concurrencer les ports traditiosn®ombassa et Dar es-Salaam) de ces pays
enclavés et attirer une partie de leur trafic dechendises. La réalisation de I'ambition
djiboutienne est donc conditionnée par la réussitmng terme, du plan de développement
des infrastructures de transport terrestre progmardans le cadre du NEPAD qui prévoit
I'interconnexion des principaux centres de productet de consommation africains (voir

annexes 1 et 2).

3.4.3 Créer les conditions de développement de ltadté de transbordement

Comme nous l'avons souligné a plusieurs reprisiseess a I'entrée de la Mer Rouge qui
constitue un axe majeur du transport maritimestafiation portuaire de Djibouti bénéficie
d’'une localisation intéressante pour devenir unpoirtante plateforme de transbordement.
Les autorités portuaires avaient tres t6t comfingobrtance de cette activité et avaient doté
au port un terminal a conteurs dés le début degesnB0. Le transbordement s’est ensuite tres
vite développé et a représenté une part non négligedu port surtout au milieu des années
90 (30 % en 1996 et 29 % en 1997). Mais le détoneme de la totalité du commerce
extérieur éthiopien vers le port de Djibouti en 82fii a monopolisé la capacité d’accueil du
port et le développement simultané de terminauardeneurs modernes aux ports de Salalah
(1998) et d’Aden (1999) ont réduit la compétitivité port concernant ce type de trafic. Pour
pallier cette insuffisance technique et accroimechpacité de manutention du port, les
autorités portuaires et la société concessionoaitengagé d'importants investissements afin
de construire le complexe portuaire de Doralehsdomiation de ce dernier a I'ancien port
peut pourvoir les installations portuaires de Djit)des moyens de faire face a la fois le
commerce extérieur éthiopien, le trafic domestigukactivité de transbordement. Cependant
la concurrence sur cette route maritime pour ce typctivité est trés forte. En effet, il existe
en premier lieu le long de cette route, un nombaeéde ports conteneurisés de Port Said en
Egypte au port de Salalah a Oman en passant lalpddjedda en Arabie Saoudite. Ensuite,
la génération récente de porte-conteneurs, deepamgtande taille et le niveau élevé de leur
autonomie, ne dessert que quelques ports princifi2eiplus, ces ports ayant développé leurs
terminaux a conteneurs depuis longtemps et chaisposhnt déja d'une part importante du
trafic de transbordement, ils ont pris une avameesicliérable sur le port de Doraleh. La marge
de progression du port pour ce type activité escdmnditionnée par sa capacité a pratiquer
des tarifs attractifs et a intéresser les compagmaritimes. Néanmoins, le besoin d’amortir

les investissements élevés engagés ne vont pdsri® World a proposer des prix bas
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contrairement aux ports concurrents qui, ayant ismdeurs investissements de départ
peuvent mettre en place des tarifs moindres. Du embngue I'Etat et la société
concessionnaire souhaitent repositionner le port lsumarché du transbordement, une
intervention publique visant a baisser les prix m@nutention des conteneurs et a
subventionner DP World pour assurer son équilinrdgétaire, semble étre nécessaire, du
moins au tout début, le temps que le port puistieeratun niveau de trafic suffisant et

atteindre un seuil critique de six cent mille comtiers par an.

Conclusion du chapitre

Les conditions climatiques difficiles, I'absence dessources naturelles avérées, sa
localisation stratégique sur une route maritimeemiaj et I'existence d’'un vaste arriére pays
enclavé ont conduit la République de Djibouti a elépper une économie fortement

dépendante de la chaine des transports. Aprés @wuiu une croissance réguliere du début
du siécle dernier jusqu’aux années 1960, l'actidté secteur des transports a subi une
contraction importante dans les décennies 198@%0,1due notamment a la concurrence du
port d’Assab qui a détourné la majeure partie dmroerce extérieur éthiopien, et a la

faiblesse des infrastructures portuaires qui njmag suivi les évolutions techniques opérées
dans l'industrie du transport maritime. Parallelammde chemin de fer, complément des
activités portuaires, victime de la faiblesse dafitr et de la négligence des deux pays
copropriétaires, qui n‘ont engagé aucun investigsgnconséquent pour entretenir et
améliorer ses infrastructures, a connu un déeclgnassif. Le détournement de la totalité du
trafic éthiopien depuis 1998 et les réformes stmadies engagées par I'Etat qui ont abouti a
la concession de la gestion du Port et de I'Aérogoun opérateur privé, ont permis a
I'activité de la chaine des transports, de retrouwee nouvelle dynamique, qui a en retour
stimulé la croissance économique du pays. Le goeveent djiboutien, en collaboration avec
DP World, souhaite accroitre I'attractivité de I'elecement portuaire de Djibouti afin que ce
dernier devienne a terme, un centre régional despat intermodal et une importante place
régionale de distribution commerciale et qu'il paéisavoir des effets d’entrainement sur la
croissance economique et sur 'emploi. L’'objectdrd d’attirer le trafic de transbordement

circulant sur la Mer Rouge et de devenir en mémmpseune porte d’entrée pour le marché du
COMESA. La construction du complexe portuaire derdbsh, pourvu d'un terminal a

conteneurs capable d’accueillir les plus grandsiresv porte-conteneurs en service

actuellement répond a cette ambition. Cependant, gttirer les compagnies maritimes, il ne
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suffit pas de mettre en place des infrastructuregupires de qualité. Il est primordial
d’entreprendre une politigue de marketing agresgpiwar convaincre les armateurs de la
pertinence du choix du port.

Parallelement, pour fidéliser le marché éthiopien, plus de rehausser régulierement la
qualité et la capacité des installations portuaif&tat devra travailler de concert avec les
autorités éthiopiennes afin de poursuivre la misepkace des infrastructures routieres et
ferroviaires performantes pouvant pérenniser la peditivité du port par rapport a ses
concurrents. Il est de plus primordial de participetivement au processus d’intégration de la
zone de libre-échange du COMESA afin d’accéléretdiconnexion des réseaux de transport
terrestre des Etats membres et étendre le marchértlvers les pays des grands lacs.
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infrastructures publiques dans les théories de la

croissance endogene

Les théories de la croissance cherchent a idankigefacteurs qui déterminent la croissance
et les conditions économiques nécessaires afintetigbun taux de croissance positif et
régulier du produit intérieur brut par téte a lotegme. Depuis le début du P8 siecle
plusieurs tentatives de modélisation de la dynamidgl la croissance économique ont vu le
jour. En vue de répondre aux résultats pessimiissauteurs keynésiens (Harrod et Domar),
R. M. Solow développe un modéle de croissance’gppsie sur les hypothéses de la théorie
économigue néoclassique dans lequel il montre gjteeulk de croissance a long terme dépend
du taux d'accroissement démographique et d'un psogtechnique qu’il qualifie

d’ « exogene» faute de lui avoir trouvé une explication écorgura tangible. Mais fidele a la
pensée néoclassique qui prébne une intervention nmailei de I'Etat dans la sphere
économique, le modeéle ne préte que peu d’atteatiocaractére productif des infrastructures
publiques. Les modéles de croissance endogéneoqtiiapparus a la fin des années quatre
vingt avec pour but explicite d’endogénéiser legpés technologique en ayant recours aux
effets externes positifs introduits par A. Marsi{aB90), vont réhabiliter le r6le économique
de I'Etat en insistant tout particulierement s édfets positifs de stock de capital privé (P.
Romer, 1989), du capital humain (R. Lucas, 1988)l'idnovation technologique (P. Romer,
1990) et du stock de capital public (R. J. Bar@9Q) sur la productivité du secteur privé et la
croissance a long terme. Nous allons présenter @aokapitre de notre travail, les différents
modeles proposeés par les théoriciens de la craissan

La premiéere section sera consacrée au modeledhéanéoclassique de Solow pour ensuite
aborder dans la seconde section les théories dmissance endogene qui constituent, avec
notamment le modele de R. J. Barro (1990), le ppadchamp d’action de notre tentative de
quantifier I'inmpact réel des infrastructures desblmues productives en général et des

infrastructures de transport en particulier, surtdassance a long terme.
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4.1. Les modeles néoclassiques traditionnels declmissance

4.1.1 La problématique de la croissance

4.1.1.1 Bref historique des théories de la croisses

L’analyse de la croissance occupait déja une piatrordiale dans les questions que se
posaient les initiateurs de I'économie classiqueSkith (1776) et D. Ricardo (1819). Ces
péres fondateurs de I'économie politigue modernssic@rent que la croissance trouve son
origine dans l'accumulation du capital physique ¢maes, moyens de production) a la
disposition des travailleurs. L’accroissement duodpit par téte dépend ainsi de
'augmentation du capital par téte. lls ont néammpune vision pessimiste du long terme
dans lequel la croissance est amenée a dispapatigeessivement et a s'annuler dans un
« état stationnaire » a cause de la décroissasceeddements marginaux dans I'agriculture.
A. Smith attribue la création de richesse aux gdm@roductivité induits par 'augmentation
de la division du travail. La spécialisation desh&s permet non seulement des économies
d’échelle (gain de temps sur le changement d’ojérgtar un individu qui supprime les
temps morts) mais également une augmentation dbil&ié et de I'expertise des travailleurs
pour concevoir de nouveaux outils plus performaitplus efficients. Ceci enclenche un
processus d’accumulation de capital qui engendseratour une division accrue du travail
ainsi que l'augmentation de sa productivité. Ceatteision du travail est par ailleurs
dépendante de I'étendue du marché. Malgré le tait spuligne le caractere improductif de
l'intervention de [I'Etat dans I'économie, l'auteumttribue un rble déterminant aux
infrastructures publiques productives (routes, popbrts) qui participent a I'élargissement de
la taille du marché. Lesquelles infrastructurestdanteur considere que leur financement est
a la charge de I'Etat. A. Smith invoque aussi Msitbn du travail entre firmes liées par le
marché, comme source de gain de productivité.

Aprés la seconde guerre, deux économistes néo-kieyis¢ R. F. Harrod et E. Domar
développent un modéle de croissance en transposaniongue période I'approche
keynésienne de courte période sur la stabilité agitite. En utilisant une fonction de
production macroéconomique a facteurs faiblemerist#uables, ils concluent qu’'une
croissance durablement équilibrée ne peut étrenobteju’exceptionnellement dans les

économies capitalistes, elle repose sur le « filadoir ».
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R. Solow (1956) et T. W. Swan (1956), en pleingéquier de croissance (les trente glorieuses),
présentent un modele dans lequel ils rejettentddéte Harrod-Domar. En levant I'hypothése
de fixité des facteurs de production retenue par dateurs néo-keynésiens, le modele
néoclassique démontre que la croissance éconoregjustable et assure le plein emploi des
facteurs de production. Mais a cause de I'hypothisséa décroissance des rendements des
facteurs, la croissance tend vers une situatidiosteire, réhabilitant ainsi les conclusions de
Ricardo. Constatant que leur modéle contredit $&xice d’'un taux de croissance positif
depuis la premiere révolution industrielle, leseau$ integrent dans le modele le progres
technique «exogene», qui est, a leurs yeux, le seul facteur qui iexe le maintien d’'une
croissance positive a long terme. Les politique®némiques peuvent accélérer la
convergence de I'économie vers son état statiognaiais elles n’'ont aucune influence sur la
croissance a long terme.

Le probléme majeur du modele de Solow-Swan proviEntson incapacité a donner au
progrés technigue une explication économique coléret <situe les sources de la
croissance en dehors du champ économigyeiisque le progrés technique est exogene
C’est justement, dans le but de trouver une exjpbicaconomique au progres technigue que
les nouvelles théories de la croissance, appeléss a théories de la croissance endogéne »
ont vu le jour au milieu des années quatre vings Initiateurs de ces modéles — P. Romer
(1986 et 1990), R. Lucas (1988), R. J. Barro (1996h s’inspirant des travaux de K. Arrow
(1962) et de E. Sheshinski (1967), considerentrgnes technique comme résultant de
facteurs internes a I'économie. Les modeéles dessaoice endogene attribuent ainsi
I'investissement privé en capital physique, la sxche-développement, le capital humain et

le capital public, a I'origine du progrés technigialonc de la croissance a long terme.

% Voir Amable B et Guellec D, « les théories deraissance endogéneRevue d’économie politiquenai-juin
1992, n°102.
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4.1.1.2 Les « faits stylisés » de la croissance

En 1963, N. Kaldor présente un certain nombre d@gsitions qui traduisent selon lui, la
réalité économique au cours des deux précéderdlesieloute théorie économique qui se
veut modéliser la dynamique de la croissance atemge doit en conséquence expliquer ces

« faits stylisés> qui s'’énoncent comme suit :

a. Le revenu par téte croit de maniére continue;

Le capital par téte croit avec le temps;
. : L K
c. Le ratio capital/ produn{g) est constant;

d. Les taux de croissance peuvent différer nettemetre des pays et ne sont pas

nécessairement constant pour un pays entre plagéuodes;
: . L . .
e. Les parts de capltalré) et de travall (07) sont stables dans la répartition du

revenu dans la croissance;

f. Le taux de rendement réel du capital est constant.

4.1.2 Croissance et accumulation du capital : Le adele de Solow (P. Darreau,
2002)

R. M. Solow expose son modele de croissance damasticte publié en 1956 (qui lui vaudra
le prix Nobel en 19873. Non satisfait des résultats du modéle Harrod-Drogua prévoyait
une croissance économique instable, son obje¢tdeeprésenter un modéle ou il est possible
d’obtenir une croissance stable et pérenne a lenget En respectant les hypothéses
standards du modele néoclassique — une situationodeurrence parfaite ou toutes les
entreprises sont price-takers», la substituabilité des facteurs de producti@amonstance des
rendements d’échelle et les convexités des techrige production — le modéle de Solow
souhaite poser les bases d’une théorie capablerahiice a un taux de croissance d’équilibre
qui assure le plein emploi mais qui coincide égalenavec I'optimum social. Ce qu’il va
réussir en partie. Néanmoins, ce modeéle, dans gomeinitiale aboutit & une croissance

bornée (paragraphet.1.2.) amenant l'auteur a lintégrer un changement tegkn

*1 Solow R. M. (1956), « A Contribution to the TheafyEconomic growth »Quarterly Journal of Economics
vol. 70, pp. 65-94.
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« exogene » pour obtenir un taux de croissancettarpositif & long terme (paragraphe
4.1.2.9.

4.1.2.1 Le modele sans progres technique de base

Le modele de Solow considére une économie a urbssulproduit a partir de deux inputs, le
capital (K) et le travail (L), selon une fonctioe @groduction néoclassique agrégée reliant le

niveau de production (Y) aux deux facteurs de pctda, de la forme :

Y =F(K,L) (4.1)

Cette fonction de production vérifie un certain wen de propriétés qui vont permettre
I'existence, 'unicité et la stabilité de I'équilid de long terme.

» Les dérivées partielles premieres sont continuessitipes et décroissantes
(Fg >0,F, >0, Fy >0,F <0), traduisant ainsi la présence des rendements
marginaux décroissants pour chacun des inputs,spparément. C'est-a-dire que, Si
I'on maintient constant le niveau de I'un des déanteurs, le travail par exemple, et
que I'on augmente la quantité de l'autre, la praoidncva effectivement augmenter,

mais dans des proportions de plus en plus faibles.

» La fonction de production est ensuite homogéneedeédun ce qui implique que les
rendements d’échelle sont constants :

F(IK,AL) = AF(K, L)

Autrement dit, si on double la quantit¢é de chacas thputs, la production double

exactement. Cette hypothese suppose en particuletes facteurs de production autres
que le capital et le travail, sont relativementigngiants. On peut constater que si on
integre d’autres facteurs tels que la terre oudssources naturelles, et qu’'on double la

quantité de capital et de travail, alors la progucaura moins que doublé.
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» Les facteurs de production sont substituablastrement dit, on peut toujours
substituer du capital au travail et inversementteJeypothése exclut d’office celle de

rigidité de la technologie de production que reitdeanodéle Harrod — Domar.
En outre, on suppose que la production est oudnasommeée (C) ou bien investie (1) :
Y=C+I

On considére dans une premiere approche que ledt@pargne s des ménages, est constant.
Comme le revenu total est distribué aux ménagess $orme de salaire ou de profit,

I'épargne totale s’écrit :
S=sY=1I

C'est-a-dire que toute I'épargne sert a l'investissnt.
La deuxiéme équation fondamentale du modele dewSe#t la fonction d’accumulation du

capital.

K=sY-XK=1-& (4.2)

La variation du stock de capital est égale a ldédihce entre linvestissement et la
dépréciation du capital. Le stock de capital seré®@p d’'une période a l'autre a un taux
constant @), au cours du processus de production. Comme ridoee en question est
fermée, I'épargne sert exclusivement a 'accumaitatiu capital domestique.

La constance des rendements d’échelle nous peréaird la production et le capital en
variables par téte.

Sion posey=%, k :% alors on peut exprimer la fonction de productian lpabitant sous

la forme :

Y 1 K
=—=—FK,L)=F(—2D=f(k
y=1 I_( ) (L;L) (k)

Ou y est la production par habitant et k le stoekcdpital par habitant.

151



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

On suppose que I'économie est composée d'un nontopportant d’entreprises en
concurrence. Aucune d’entre elles n'a d’'influenaelss prix de telle sorte que ceux-ci sont

exogenes. Les entreprises maximisent leur profit :

MaxpF(K,L) —aL —rK
K,L

Si on pose les prip =1, le profit des entreprises se réécrit :

MaxF(K,L) —aL —rK
K,L

La maximisation du profit implique que chaque entise égalise le salaire a la productivité

marginale du travail et le taux de rémunérationcdpital a la productivité marginale du

capital.
oF oF
w=— etr=—
oL oL

De plus, I'hypothése de rendements d’échelle catsteonduit & un profit €conomique nul.
Autrement dit, la rémunération des facteurs de yetidn a leur productivité marginale
épuise le surplus. Ce qui revient a écrire :

Y =LF'(K,)+KF'(K,L) =aL +rk.

C’est la théorie néoclassique de la répartitiotlecPareto en particulier.

Solow introduit aussi d’autres hypotheses qui vgatantir I'existence et l'unicité de

I'équilibre.

» Les facteurs de production sont tous nécessairg®,L) = F(K,0) =0.

» Les conditions d’lnada sont respectées :
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ImF'y = IMF' =0 ImF' =0 IlmF' =0
K-0 'L-0 'Koo 'Low

: " v Ko o . .
Comme le capital par téte s’éckit= T si on fait intervenir le logarithme, on a:

log(k) = Iog(%) - logK —logL .

En dérivant le logarithme du capital par téte paport au temps, on obtient :

dlogk) K L k K L

=——-—,ouencore-=———.

dt K L k K L
PuisqueK =sY-K=1-&K, anrsE= sY&éK —%.

Kk : . K . :
Ou K est le taux d’accumulation du capital par te&e,le taux d’accumulation du capital et

L - . . N S
L le taux de variation de la population active. Qpmose que ce dernier taulj< croit a un

taux fixe :% =n>2

On peut ainsi réécrire I'équation dynamique fondatale du capital :

Vi zkzﬂ—d—n:ﬂi—d—n:w—d—n
k K L K k

Nous obtenons donc I'équation différentielle du eledsolow-Swan :

k = sf(k) - (0 + n)k (4.3)

C’est une équation non linéaire qui ne dépend queagital par téte k (c’est une équation
différentielle a une inconnue k). Ainsi, la dynameqd’accumulation du capital dépend

positivement du niveau d’investissement par t&é( ) e négativement du niveau de

*2 Dans I'hypothése d’absence de chémage.
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dépréciation du ratio capital par téte car{n) peut étre interprété comme le taux effectif de

dépréciation du ratio capital/travak @%)53.

Dans le graphique (4.1) suivant, nous avons reptéd&volution de la variation du capital
par téte en fonction du capital. En ordonnée, oove les différents niveaux de production

" Y : . er o , "
par téte {/ =I) alors qu’en abscisse, on représente les difféneneaux de capital par téte

_K
(k=T

La fonction de production {(k)) est croissante puisqu’elle a une pente positii€k) > 0)
mais s’aplatit a mesure que k augmente'(k) < ) edcomme le taux d’épargne s est une
constante positive alors le terrsé k (a)e méme comportement qlik ( )

Les conditions d’'lnada impliquent que la courbBk (9t verticale erk =0 et devient
horizontale lorsquék tend vers I'infini Le second terméd + n)k de I'équation est une droite

croissante qui part de l'origine. Le taux de vaoiatdu capital par tét& est donné par la
différence entre les deux courbes. L'intersecties des deux courbes correspond a un taux de
variation du capital par téte nul ou on obtient nimeau d’équilibre stable. Cet équilibre

correspond a I'état stationnaire ou toutes lesaldes croissent a un taux constant.

k=sf(k?) - (0+nNk”=0 = sf(k") =(J+ nk"”

Cet équilibre est ce que les néoclassiques appélkeétat régulier » ou la « régle d’or ». Le
capital par téte d'équilibre est notk” et est constant ainsi que la production et la
consommation d’équilibrey” = f(k° ®tc =@-9 f(k ). La consommation par téte)
correspond par ailleurs, sur le graphique 4.1, différence verticale entre la production par

téte (y) et I'investissement par tétasf( k ().)

%3 La taille absolue de la population importe peusmai taux d’accroissement de la population (n)ékewn
effet négatif sur le capital par téte.
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Graphique 4.1 : Diagramme de Solow et fonction derpduction

Vo= HK

sy =sf(k’

Source : C. |. Jones (2000)

Tant que la différence entre l'investissement gée {sf(k) ) et le niveau de dépréciation du
capital par téte (0 + n)k) est positive, le capital par téte va croitre jusqu’'a ce que l'on

atteigne le capital d’équilibrek(’). Lorsque le taux de croissance du capital pardét positif

(k>0), alors la productivitt marginale du capital (ddectaux de profit) est élevée et
I'’économie est dans une phasé’approfondissement du capital Autrement dit, plus le
capital est rare, plus il est productif. Cette afiton correspond au stade d’'une économie
insuffisamment capitalistique. Dans ce cas, la pectdité élevée du capital va inciter les
producteurs a investir engendrant ainsi une augatientdu stock de capitak(). Le capital
devenant abondant par rapport au travail, il siewra une hausse du salaire réel de telle sorte

gue les entrepreneurs vont décider de substitueragiital au travail. Ce processus va se

poursuivre jusqu’'a ce que le taux d’accroissementapital par téte s’annulek@ )@t que
I'économie atteigne un régime de croissance éqgil{k"”). En définitive, si I'on part d’'une
faible valeur de lintensité capitalistique, cefle-augmente, mais de moins en moins

rapidement et elle finit par se stabiliser a laeuak”. Au cours de ce processus, le revenu par
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téte augmente. Les hypothéses de substitution atdeufs de production et de flexibilité
parfaite des prix garantissent les variations deéfpartition du revenu. Le salaire augmente
car chaque travailleur bénéficie d’'un équipemeuns pinportant. Le taux de profit baisse, ce
qui traduit la décroissance des rendements duatapitréduit en conséquence la contribution
de ce dernier a la croissance économique commeulgsent Amable et Guellec (1992) :
«Ainsi le mécanisme qui rend possible I'existencandéquilibre concurrentiel — la
décroissance des productivités marginales des deste- est aussi celui qui inhibe la

croissance» (B. Amable et D. Guellec, p. 321).
A Tinverse, sk >k" , le niveau d'investissement par tétsf(k)) est insuffisant pour

compenser la dépréciation du capital par téfeHn)k). Le taux de croissance du capital est

par conséquent négatiﬂk&O). Du fait de I'hypothése de rendements décroissaids
facteurs de production, la productivité marginale ahpital (et donc le taux de profit) est
faible. Cette situation va pousser les entreprenauéduire les investissements et a substituer
du travail au capital. Ce qui va conduire une &$miendancielle de I'intensité capitalistique
de I'économie k) jusqu’a ce que cette derniére soit égale au stieckcapital d’équilibre

(k™). Il y a donc convergence vers le capital d’étpadlide long terme.

Lorsque I'économie atteint I'équilibre stablke™) ou le sentier de croissance équilibrée, toutes
les variables par téte sont stationnaires a longeeet les variables en niveau C, Y et K
évoluent & un taux constant exogéne correspondataiia de dépréciation du capital par téte
(n+ 0 ). L’économie se trouve ainsi sur un sentier agssance équilibrée a taux constant.

A ce stade de la présentation du modele de Sol@st intéressant de constater que le taux de
croissance a long terme ne dépend pas des décisiomsl comportement des agents
économiques mais uniquement d’une donné exogenestjle taux de dépréciation du capital
par téte +0J). Les décideurs économiques ont la possibilitéfiier sur le taux de

croissance a court terme, car du moment que leda@pargne influence positivement le taux

d’accumulation du capital k() une hausse du niveau d’épargne et donc du niveau
d’investissement par téte engendre une augmentdti@apital et du revenu par téte. Mais cet
effet ne s’exerce que sur la vitesse de convergeercsel’équilibre de long terme. Une fois le
sentier de croissance équilibré atteint, un tawpargne endogéne n’'a pas d’'impact sur la

croissance économique.
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Cependant, I'essoufflement de la croissance écaqmma long terme que prédit ce modéle
n'est pas veérifié par les faits réels. En effet,vaudu tableau ci-dessous (tableau 4.1), on
constate que les pays développés ont connu undawroissance annuel moyen positif et
régulier sur la période considérée. En outre,U& tde croissance des pays en développement
montre un profil plus heurté. En effet, si un certaombre de pays, notamment les pays de
I'Asie du Sud-est se caractérisent par une fordéssance, largement au dessus de celle des
pays développés, surtout dans la période 1975-2@08tk situation n’est pas verifiée pour les
pays africains. Ces derniers affichent plutét wxtde croissance non régulier et plus faible
gue celui des pays riches sur la période 1950-280inverse de la prévision du modéle de
Solow. Nous constatons méme que le taux de craiegaar téte de Djibouti a chuté de 2,3 %
entre 1975 et 2001. Ainsi, les pays en développemermplus particulierement les pays
africains n’arrivent pas a combler leur retardlssrpays riches en termes de revenu par téte.
Les différences de revenu ont méme tendance aésémec sur le long terme. Pour tenter de
résoudre ce dilemme, Solow introduit dans son neolggprogres technique « exogéne ».
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Tableau 4.1 : Taux de croissance annuels moyens BB réel par téte (en %) de 1913 a
2001 pour un échantillon de pays

Dates

PIB par 818 1913-1950  1950-1975  1975-2001
Etats-Unis 1,6 2.1 2,0
Allemagne 0,3 55 1,6
France 1,1 3,6 1,7
Brésil 1,9 3,6 11
Chine 2,7 5,4
Singapour 4,2 4,5
Inde -0,3 1,4 2,9
Djiboulti 1,2 -2,3
Ethiopie 1,7 0,3
Ghana 1,7 0,4 0,2

Source : A. Maddison (2003)

4.1.2.2 Le modele de Solow avec progres technique

Le modele de Solow sans progrés technique n'apagea expliquer le maintien de I'écart de
revenu par téte entre les pays riches et les payeecloppement. C’est pour chercher une
réponse a cette contradiction que R. M. Solow (1@5five a la conclusion que la croissance
du stock de capital et du travail n’est pas l'ueidacteur expliquant la croissance reelle de la
production des pays développés mais qu’il existe auatre source de croissance. Il prend
donc en compte un troisieme facteur qu’il nommaeaatdur résiduel » ou « trend de progres
technique » qui traduit ce que les facteurs capitélavail n’expliquent pas. Il introduit alors
le progrés technigue comme une tendance a l'augti@mtde l'efficacité du travail. Le
facteur travail devient ainsi « travail efficace®n spécifie alors une nouvelle fonction de
production ou le facteur «travail efficace » editemu comme étant le produit entre
le «travail proprement dit (L) et d’'un facteur d’efficié qui croit a un taux constamt (B.
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Amable, 1989). Le progres technique selon Solowersgéne et neutre au sens de Harrod,
c'est-a-dire, le progrés technique modifie la pobidité du facteur travail (L). Car puisque la
démographie détermine la main d’'ceuvre disponibles da&conomie, le progrés technique
augmente l'efficacité d’unité de travail.

La fonction de production néoclassique se rééorntd
Y =F(K,AL) (4.4)

Ou A exprime le progres technique a la daté test sensé croitre a long terme a un rythme

exogene gi\i =g).

L’équation de 'accumulation du capital s’écrit :

K =sY-d&K =sF(K,AL) - XK (4.5)

Si on passe en variables par téte en posant :

Y = AL

modele de Solow avec progres technique s’écrit :

et k =%, on retrouvey = f(k) et I'équation dynamique fondamentale du

k = sf(k) - (5 + g+ n)k (4.6)

Comme dans le modéle de base, cette équation tdéfiréiquilibre unique de long ternie,
stable, puisque la fonction de production gardecaeactéristiques de rendements des facteurs

de production décroissants. L'unique différenceeenodéle avec le modéle de base est que

le produit par téte y¥) croit au taux de croissance de la productivitétrduail (K =9),

puisque = = —Ezé—n=g.

L’équilibre de long terme du capital par téte ] est atteint lorsque son taux d’accroissement

(k) s'annule. On a donc :
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sf(k')=(0+g+nk’.
Nous obtenons ainsi un nouveau sentier de croissaaglibré dans lequel I'état stationnaire

se déplace maintenant au cours du temps, soui€imde du progres technique exogéne. Si

on divise I'équation 4.6 pak, on réécrit le taux de croissance du capital §tar it

po=r= S (@ gn) @.7).

Ainsi « le taux de dépréciation effectif du capital pétet efficace esfd + g +n) puisque la

croissance du facteur travail efficace ef+n) » (P. Darreau, Croissance et Politique

économique, p. 35, 2002).

Graphique 4.2 : Dynamique transitionnel du modele d Solow avec progres technique

|

| ka < 0
|

| sf(k)/k

k' k

Source : R. J. Barro & X. Sala-I-Martin (1996)

Considérons maintenant que la fonction de prodonati@croéconomique est de type Cobb-

Douglas :
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Y — K[I(AL)l—H = KHLl—HAl—H,
Alors la production par téte s’écyit=k“ A" .

En introduisant le logarithme népérien et en détiyear rapport au temps, on obtient :
y_ k A _

==ag—+@1-a)— -~ =ay, +(1-0a)g.

vk L-a)% = vy =an+d-a)g

Or, I'équation(4.1) implique que le taux de croissance Kleme peut étre constant que si et

Y . .
seulement SIR est constant (cay est constant). Par conséquent, nous devons gyGiry,

et donc y, =), . Dans cecas nous avons usentier de croissance equilibsur lequel le
capital, le produit, la consommation et la popolagpar téte croissent au méme taux constant
g.

yvy=ay,t1-a)9 = ¥, =) =9.

L’introduction du progres technique dans son mog&enet a R. J. Solow de dépasser le
probleme d’annulation du taux de croissance deddyztion par téte a long terme. En effet,
sans la productivité technique, I'accumulation dapital finit par subir les rendements
décroissants, tandis que le progrés technique dgumplune amélioration de la technologie qui
permet d’éliminer I'effet des rendements décroissan renforcant la productivité du travail.
Cela conduit a ce qu’a I'état stationnaire, toléssvariables par téte (capital, revenu, travail)

croissent au taux d’'accroissement de la technolég)e Il s’ensuit qu’a cet état régulier, les

variables en niveau vont donc croitre au méme rgthuoe le travail effectifg+n .)

Pour mieux appréhender I'importance du progresnigcie dans la croissance économique,
R. M. Solow (1957) décompose le taux d’accroissénéeonomique entre d’'une part, les
contributions des facteurs de production usuebvé&it, capital) et d’autre part, un résidu

censé capturer la contribution du progrés technique
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Tableau 4.2 : Décomposition de Solow, 1913-1987ade croissance moyen annuel)

France | Allemagneé Japon Pays Bas Royaume Uni Etats - dnis

PIB 2,8 3 5,1 3 2 3
Contribution 12 1.4 33 1,9 1,2 2,2
des facteurs

Résidus 1,6 1,6 1,8 11 0,8 0,8
Partdurésidu | 57140 | 5333% | 3520% | 3667% 40,00% 26,67%

en % du PIB

Source : Burda M. et Wyplosz C. (1993. P 151)

On constate, au vu de ce tableau (tableau 4.2)legpeogres technique représente une part
non négligeable du taux de croissance moyen argeglpays industrialisés, méme si sa
contribution varie entre ces derniers sur la p&rib813-1987 et représente entre 26,67 % aux
Etats-Unis et 57,14 % en France. R. Solow de sdg, @elon des estimations qu’il a
effectuées en 1957, trouve que le «facteur résidnterviendrait pour 78" dans la
croissance économique réelle des Etats-Unis e@fi@ &t 1949, ce qui lui permet de conclure

gue le progres technique constitue le facteur graiale la croissance.

4.1.2.3 Les insuffisances de la théorie néoclassequ

L’analyse néoclassique est caractérisée par uaicerdmbre d’insuffisances :

- Le modéle de Solow présente la croissance commelymamique transitoire
vers un niveau d’équilibre stationnaire au delaudlide taux d’accroissement
du produit par téte n'augmente gqu’a un niveau éjaivt au taux de croissance
de la population. Il éprouve donc beaucoup dedliffés pour expliquer le
processus de croissance a long terme. Dans sawe@ns progres technique,
le modele se présente plus comme un mécanismestajent des variables
(capital, production, consommation, etc.) autouwndsentier de croissance

gu’une véritable théorie de la croissance.

- Si le progrés technique est un facteur détermidanta croissance de long
terme, le modéle ne précise pas son origine. Méneeogres technique est
incorporé au capital, il est présenté comme un ytolibre exogene au

modéle, en somme comme une manne « tombée du. €elcette hypothese

162



Chapitre 4 : La contribution productive des infrastures publiques dans les théories de la craiesandogéne

est insatisfaisante car il est difficile deemprendre qu’un progres technique
puisse exister en I'absence de toute incitationnéreprendre une activité
d’'innovation technologique (F. Lordon, 1991, P. 214). Cette analyse néglige
le fait que le progres technologique est le frias cchoix et des décisions
d’investissements des agents économiques motivda pacherche de profits.
Pourtant pour D. Guellec et P. Ralle, les auteéxlassiques aent toujours
su que le progres de la technologie dépendait aitsffde recherche, eux-
mémes liés a des comportements économiques. l&ianissi conscience que
l'offre de travail dépendait (qualitativement et agtitativement) de
comportements économiques. Mais, cela n'était pgiié dans leur modeéle,
ce qui est une faiblesse certame(D. Guellec et P. Ralle, 2003, P. 38).

- Le modele affirme également qu’'une modificationtdux d’épargne n’a pas
d'effet sur le taux de croissance en dehors de Has@ transitoire vers
I'équilibre stationnaire, d’ou la non pertinence tdate politique économique

visant a stimuler la croissance économique.

- Enfin, le modéle prévoit un processus de convemgeicproduit par téte et du
capital par téte entre pays industrialisés et paydéveloppement. Les pays en
développement ont tendance a croitre plus rapideetenrattraper leur retard
vis-a-vis des pays plus avancés economiquemenerdapt, plusieurs études
empiriques (Barro, 1991; Barro et Sala-i-Martin929 Khan et Kumar, 1993 ;
Mankiw, Romer et Weil, 1992ont montré que la convergence absolue n’est
que partiellement vérifiée et queles pays initialement riches ont méme une
légére tendance a croitre plus vite en termes dimabies par tétex>*. (Barro
et Sala-i-Martin, 1996, P. 31). Les études confirtrgar contre la convergence
conditionnelle, c'est-a-dire la convergence entne groupe de pays
structurellement plus homogeénes (taux d’épargriaust d’accroissement de la
population identiques) comme les pays de I'OCDEs lé&conomies ne
convergent ainsi vers le méme taux de croissanee gjuelles ont des

caractéristiques structurelles identiques. En temampte du fait que les

> La convergence absolue cherche & évaluer s'iily phénoméne de rattrapage entre des pays stilemzat
différents (pays pauvres vs pays riches). R. JrdBat X. Sala-i-Martin (1995), en s'appuyant surtdex de
croissance du PIB par téte d’'un vaste échantillerl@i8 pays sur la période 1960 — 1985, ont consjadé
I'hypothése de convergence absolue n'est pas &érigt qu'il y a méme une certaine divergence guenes
pauvres et pays riches.
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différentes économies sont hétérogenes et ne peddepas les mémes
caractéristiques structurelles, chaque pays corveegs son état régulier et
cette convergence est d’autant plus rapide quays pn question est éloigné
de son propre équilibre de long terme. Par aillelarsprévision du modele
concernant le déplacement du capital des pays srichers les pays
insuffisamment capitalistiques (pays pauvres) opréauctivité du capital est

plus élevée, n’est pas confirmée par les faitsrose

Pour dépasser les insuffisances du modéle néapl@ssit tenter d’apporter une explication
plus plausible aux phénomenes de croissance, de/eaox modeles de croissance
communément appelés « modeles de croissance emdogesont apparus a la fin des années

quatre vingt.

4.2. Les nouvelles théories de la croissance écongue

Le modéle néoclassique éprouve des difficultés mnege pour modéliser une croissance a
long terme. Il est en effet limité par I'hypothésandard de convexité des techniques et celle
de concurrence pure et parfaite qui constituentpadepriétés fondamentales de ce modéle.
L’hypothése de convexité des techniques impligue lquproductivité marginale du facteur
d’accumulation, en l'occurrence le capital physiqdéninue a mesure que son niveau
augmente. Cette décroissance du rendement marginalapital entraine donc, dans un
environnement de concurrence parfaite une baigsince de son accumulation conduisant a
terme a un auto-essouflement de la croissance;abaehce d'un changement technique
exogene. Mais la présence du progres techniqueoneet pas de justifications économiques
dans ce modele car sous I'hypothése des rendentiéstselle constants, la rémunération des
facteurs de production épuise la totalité du produi

C’est dans le but de dépasser I'exogénéité du esogchnique que de nouvelles théories de
la croissance appelées « modéles de croissanceg@mee se sont développées. La
production technologique est alors considérée, dansadre, comme résultant des décisions
des agents économiques et est donc « endogenaiw.fdPmaliser une croissance auto —

entretenue en 'absence de tout trend exogeneydelgles de croissance endogene supposent
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des rendements d’échelle croissants ou constantstale contradiction avec I'’hypothése de
convexité des techniques du modéle de Solow.

Le modéle fondateur des théories de la croissambegene, proposé par Romer en 1986 situe
les sources de la croissance dans I'accumulatiorcaigaissances et de compétences
techniques permises par l'investissement en capitglsique qui sont a l'origine des
rendements d’échelle croissants: en investissdrague firme acquiert de nouvelles
techniques de production qui augmentent sa prodiéctmais engendrent également des
effets externes positifs sur les autres firmes.

Le second modéle de croissance endogene dével@pl.ducas (1988) suppose que la
croissance a long terme résulte de I'accumulatiorcapital humain (éducation, formation,
etc.). L'élévation du niveau moyen du capital humaians une économie génere des
externalités positives qui empéchent la décroissamhe la productivité des facteurs de
production, contribuant ainsi a I'obtention d’'uneissance auto-entretenue.

Le modéle de P. Romer (1990) considére que le @sogrchnique est issu d’'une activité de
Recherche-Développement provenant d’une voloniéé&téle des acteurs économiques.

Enfin, R. Barro (1990) et R. Barro et Sala-i-Marf{it092) attribuent aux infrastructures
publigues productives un réle moteur dans la dygamide la croissance a long terme en

améliorant la productivité marginale du capital/pri

4.2.1 Rendements d’échelle croissants et équilibcencurrentiel

La modélisation d’'une croissance soutenue a lomyeeaécessite le recours a I’hypothése de
rendements d’échelle croissants. Une fonction dedymtion présente des rendements
d’échelle croissants lorsque I'augmentation d’'uls @ecteurs de production provoque une
augmentation plus que proportionnelle de la pradocOr, la théorie économique a toujours
soutenu l'incompatibilité entre rendements d’éahelioissants et I'existence d’'un marché en
concurrence pure et parfaite, car en présencendiemeents croissants, la firme représentative
est incitée a produire une quantité infinie puisgoa codt moyen de production diminue a
mesure que le volume de production augmente. Ce cqoduit inévitablement a la
constitution d’'un monopole ou la firme initialeméatplus compétitive dominera I'ensemble
du marché au détriment des autres (monopole natdfelChapitre 1). Aussi, une situation
concurrentielle au départ, évolue de maniere auiqoevers une situation monopolistique.
Les modeles de croissance endogene vont donc dgipel aux effets externes positifs

développés par A. Marshall (1890), dans un cadreiyque pour tenter de concilier les
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rendements d’échelle croissants et I'équilibre coremtiel. Pour apporter une réponse a ce
paradoxe, A. Marshall suppose la présence d’'effeternes positifs dont les firmes ne
peuvent maitriser la dynamiqie Cette situation se présente lorsque linteractimire
plusieurs agents est a la source d’'une « plus-vahépartie entre tous et que celle-ci ne peut
étre internalisée dans le programme d’optimisatieiagent privé. Dans ce cas, pour chaque
firme le rendement marginal continue d’étre dé~ans de telle maniere que la concurrence
parfaite est préservée, mais au niveau agrégéntiement social d’'un investissement privé
est constant grace aux effets externes. On perg edmsidérer que les rendements d’échelle
sont constants au niveau microéconomique et crassa niveau macroéconomique. Cette
hypothése pose l'assise nécessaire a la présenwditioe situation de concurrence parfaite
dans un environnement de croissance endogéne.

Ces externalités positives liées aux interactiorigedes agents privés concernent par exemple
des innovations technologiques, de compétencesatipées, développées par les firmes au
niveau microéconomique, mais gu’elles ne peuvestimiuler (appropriation imparfaite). Il
peut s’agir aussi d’'un service collectif (infrastiures de transport, de meilleurs réseaux de
téléecommunication, éducation) financé et mis ercelpar 'Etat (au moyen d'une taxe
prélevée sur le secteur privé) qui améliore la petidité marginale de chaque firme mais
gu’'aucune d’entre elles ne peut s’approprier.

La présence d’effets externes a pour conséquencendiee I'équilibre concurrentiel sous-
optimal. En effet, chaque firme, dans son progrardmenaximisation de profit, ne prend en
compte que le calcul du rendement privé de sorstissement et non ses effets d’externalité
sur le rendement des autres firmes. Elle engage donniveau d’investissement moins
important que ce qui serait souhaitable socialenfeat contre, le planificateur central tient
compte dans son programme d’optimisation, des meaiieEs générées par I'investissement de
chaque firme sur la productivité des autres. Cdifférence de comportement entre I'agent
privé et le planificateur fait en sorte que la prativité marginale privée du capital soit
inférieure a la productivité marginale sociale. taux de croissance de I'économie
décentralisée est en conséquence inférieur audawxoissance de I'économie centralisée. I
en résulte donc qu'en présence d’externalités raHdistnes, I'équilibre concurrentiel ne

correspond pas a I'optimum de Pareto.

%> Marshall A. (1919) considére que les rendemenissants sont extérieurs aux firmes et découlefietfert
collectif dans I'accumulation de stock de capitaysique. Chaque firme continue de faire face areledements
marginaux décroissants de telle sorte que le cdérla concurrence parfaite est préservé, maisnderaent
marginal social est constant.
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4.2.2 Les théories de la croissance endogéene (B. @te & D. Guellec, 1992)

4.2.2.1 Le modéle « AK »

Un moyen de rompre avec le modele néoclassique pbtenir la dynamique d'une
croissance auto-entretenue est de se libérer adsacues liées aux conditions d’lnada. Dans
un article publié en 1991, Rebelo propose une tolie agrégée basée sur une fonction
linéaire a un seul facteur, le stock de capitalntelele, plus connu sous la dénomination de
« modele AK » considere une productivité margirglefacteur d’accumulation, le capital,

constante égale a A :

Y(t) = AK(t) (4.8)

Le point de départ de ce modeéle est celui de Solmis avec des rendements constants.
L’auteur identifie le capital comme le seul factede production alors que le travalil,
désormais assimilé au capital humain, peut étremaatable. Et si on I'agrége au capital

physique, on obtient le concept de capital élargi K

Dans cette spécification, la productivité marginatela productivité moyenne de l'unique

AFKD _FKD o
dt K(t)

facteur de production, K, sont équivalentes et ggales a

Le rendement marginal A du capital élargi est airmnstant alors que I'élasticité de la
production par rapport a ce facteur est égale aamaant en conséquence possible I'existence
d’une croissance a long terme.

En gardant les autres hypothéses du modéle de dmsSolow, on obtient I'équation
dynamique de I'accumulation du capital suivante $oppose que le taux d’accroissement
démographique est nui =0), 'accumulation du capital étant égal a la diffiéce entre le

produit et la consommation :

K =sY-XK (4.9)

Le taux d’accumulation du capital est donc égal a :
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g :% =SA-0 (4.10)

Pour résoudre le modéle, il est nécessaire de fpédiépargne €Y) qui finance

investissement, en maximisant, sous contraintacclimulation du capital, la fonction
d'utilité intertemporelle de [I'agent représentatifCette formulation induit & une
endogénéisation de I'épargne contrairement au reatIlSolow. On suppose que la fonction

d’utilité est a élasticité de substitution interfmrelle constante :

edt (4.11)

Cl—a
-0

U(c):T1

ou o est I'élasticité de substitution intertemporelte @ est le taux de préférence pour le

présent’. Le programme de maximisation de I'agent cheratrecch déterminer le sentier de

croissance équilibré ou la consommation, le capmtale produit croissent au méme taux,

donné par :
g:E:E:X:u (412)
k vy o

Ce résultat montre qu’'une économie a un taux desance d’autant plus élevé que le taux de
rendement marginal du capit@l (qui est constant par hypothese) est élevé etegtaix de
préférence pour le présent est faible (et doncaux d’épargne élevé). Le rythme de la
croissance dépend dans ce cas, du comportemeageles eéconomiques et de la productivité
marginale du capital. La principale contribution miodele AK est donc qu’en présence de
rendements d’échelle constantd est possible d’obtenir une croissance a longreren
conservant I'hypothése de concurrence parfaite etagant I'égalité entre le taux de
croissance optimal et le taux de croissance deuildaye concurrentiel» (Amable et Guellec,
1992, p. 325). Cette croissance auto-entretenueresiutre indépendante de tout progres
technique. Puisque c’est le taux d’épargne quird@éte le taux de croissance a long terme,
l'intervention de I'Etat pouvant agir sur ce taust @ossible. Rebelo montre ainsi dans ce

* g refléte aussi I'aversion au risque du ménage reptésf.
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modéle gu'il nest pas nécessaire de recourir ardadements d’échelle croissants pour

obtenir une croissance endogene.

Graphique 4.3 : Diagramme de Solow dans I'hypothésdu modéle AK

sY

\ 4
\ 4
\ 4
A 4

Source : C. |. Jones (2000)

Le graphique 4.3 montre qu’un taux de croissansgipoécessite une productivité du capital
et une épargne suffisamment élevée par rapportaaxxde dépréciation du capital. Comme
la productivité du capital est constante et égale la produit marginal du capital ne diminue
pas lorsqu’'une nouvelle unité de capital est amutédne augmentation réguliere du taux
d’épargne a donc pour effet d'accroitre constamniémestissement ¢Y). Il est par
conséquent possible, d’obtenir dans ce cas, unssar@e auto-entretenue, pour tout au
moins que linvestissement dépasse la dépréciathinsi, toute politique économique
conduisant a augmenter le taux d’épargne aurafahpfsitif permanent sur la croissance.
L’équation (4.10) reflete par ailleurs que les éoures qui ont les mémes paramétres
structurels €, A etd) auront un taux de croissance identique, maisraicanvergence n’'est

possible pour des pays ayant des niveaux de déerognt différents. Contrairement au
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modéle de Solow, ce modele suppose le maintieriédart de niveaux de développement
entre pays riches et pays pauvres.

4.2.2.2 Les modeles fondés sur 'accumulation desmmaissances (apprentissage par la
pratique)

L’effet bénéfique de I'apprentissage par la pratigudéja été signalé par A. Smith (1776)
pour qui c’est le moteur méme de la productivitést aussi abordé par N. Kaldor (1957) et
K. J. Arrow (1962). Arrow considere en particulggre lorsqu’une firme augmente son stock
de capital, elle apprend en méme temps a prodlisegfficacement. En se familiarisant avec
les nouveaux équipements, les travailleurs augmerears compétences. La répétition
permet donc un gain de productivité. Chaque noevgdhération d’équipements permet donc
une hausse de la productivité obtenue grace arBapipsage par la pratigugans sa tentative
d’endogénéiser le progrés technique par [linteraiéeli de I« accumulation des
connaissances », Arrow considére que la produgtidiugmente avec le taux de
renouvellement du capital physique.

P. Romer (1986) a effectué le premier des rechsrche la croissance endogene en
s’appuyant sur les travaux antérieurs (N. Kaldd@71¥K. J. Arrow 1962, E. Sheshinski 1967).
Il développe un modéle qui fait des connaissanéssltant de l'investissement privé en
capital physique, un moyen d’éliminer la tendanag& eendements décroissants. En effet,
'obtention d’'une croissance perpétuelle est comwiitée par I'existence de rendements
d’échelle croissants ou constants. Cette conditest assurée par des phénomenes

d’'« externalités » sur les stocks de connaissamgiese manifestent selon deux mécanismes.

Le premier s’exerce a travers la diffusion des exssances entre firmes. En investissant sur
le capital physique, chaque firme accumule des aiesances dont vont bénéficier aussi les
autres firmes (dearning spillovers») a travers plusieurs canaux et ce, grace aiermission

de linformation. Ce postulat suppose qu’une foi&calivert, le savoir d’'une entreprise
devient un bien collectif accessible sans colt ateto les firmes. Par conséquent,
'accumulation du capital privé génere un surplws mroductivité qui va profiter non
seulement I'entreprise qui a engagé linvestisseémeais également aux autres firmes dans

les mémes proportions.
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Le second mécanisme concerne I'existence de corepl@mités entre firmes et entre activités
(externalités réciproques). Il s’agit du cas oy & une interrelation entre les firmes de telle
sorte que le développement de l'une est conditigrand’augmentation de I'activité de I'autre

et inversement. L’exemple le plus couramment aitécerne la relation de complémentarité
qui existe entre I'industrie sidérurgique et le role de fer. Le développement du chemin de
fer nécessite une industrie sidérurgique en exparadrs que la production de cette derniére

a besoin de moyens de transports adéquats.

Ainsi, lorsqu’'une entreprise augmente son stoclcaj@tal physique et donc son stock de
connaissances, elle accroit en méme temps le doconnaissances de I'économie puisque
ce dernier est accessible sans colt a 'ensemBlermteeprises. Toutefois, dans sa décision
d’optimisation, chaque firme n’entreprend qu'uneau d’investissement qui maximise son
profit et ne tient pas compte des effets positife génere son investissement sur les autres
firmes. Il en résulte que la productivité marginglevée du stock de connaissances est
inférieure a sa productivité marginale sociale.quidibre du marché concurrentiel conduit
donc a un niveau d’investissement sous-optimalr Roégrer les effets externes positifs dans
le programme d’optimisation des firmes, il y a ddieu de considérer l'intervention d’un

élément extérieur.

Cette sous-optimalité de I'équilibre concurrentelvre la voie a une intervention publique
optimale qui pourrait inciter les entreprises aestir plus, a travers une politique de
subvention a l'investissement permettant aux firdégaliser le produit marginal privé au
produit marginal social de la connaissance. Aib&n que les rendements du capital soient
décroissants au niveau de la firme comme dansdeduamodéle de Solow, les effets de
diffusion des connaissances sur toute I'économmapemsent exactement la tendance aux
rendements décroissants de telle sorte que legmamds soient constants au niveau social,
permettant ainsi I'obtention d’'une croissance aritretenue a long terme. Si le stock de
connaissances subit un choc exogene (une politigsant a augmenter le taux
d’'investissement par exemple) un moment donnéeeffets ne seront pas amortis avec un
retour vers I'équilibre stationnaire comme préveitmodele néoclassique traditionnel, mais
seront amplifiés et maintenus avec des phénomépegies de hystérésis qui vont affecter

durablement le taux de croissance de long t¥rméénsi tout choc exogéne (transitoire ou

"Voir A. d’Autume et P. Michel (1994).
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permanent) sur le stock de capital physique aureffen permanent sur le taux de croissance
a long terme. En particulier, si uniguement uneddax économies initialement identiques
subit un choc de ce type, leurs trajectoires déssance économique vont définitivement
diverger a long terme.

Cette réflexion est intéressante puisqu’elle canfen réle primordial aux décisions de
politique économique sur le sentier de croissamcgrairement au modele néoclassique de
Solow ou ces derniéres n'avaient que des effetsitares. En effet, le modéle montre que le
processus de croissance a long terme d'une écondépend positivement du niveau
d’accumulation de capital physique et de connasarice que A. d’Autume et P. Michel
appellent I'histoire passée de I'économieUne intervention de I'Etat ayant pour but
d’augmenter l'intensité capitalistique du pays ebason niveau de connaissance peut placer
I’économie sur une trajectoire de croissance élaviéag terme.

S'’il semble acquis que l'investissement dans letabprivé a des effets externes positifs sur
I'activité économique, il ne peut cependant, askiil, étre a I'origine d’une croissance auto-
entretnue. Une autre voie d’endogénéiser le progeebnique est donc de considérer

I'alternative offerte par I'accumulation du capitalmain.

4.2.2.3 Le modéle fondé sur le capital humain

Le second modeéle de croissance endogene, propo$€ pacas (1988) attribue I'origine de
la croissance auto-entretenue aux externalitésréénéar I'accumulation du capital humain
sur l'activité économique. Le stock de capital humdésigne I'ensemble des capacités,
qualifications et expériences accumulées par uivighd et qui déterminent son efficience
productive. L'accumulation de ce facteur peut slteaq grace au systeme éducatif et a la
formation individuelle, mais on peut ajouter letgyse sanitaire et nutritionnel pour les pays

en développement.

Dans son modele, Lucas considere le capital huc@imme un facteur de production. Son
modéle est composé de deux secteurs et de dewurfadie capital humain et le capital

physique). Dans le premier secteur, le capital hinratle capital physique sont utilisés pour
la production du bien final de telle sorte quedadtion de production macroéconomique, de

type Cobb — Douglas est de la forme :
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Y = AK“(uhL)* h! (4.13)

ou Y est la production globale, A le niveau dedehinologie, K le stock de capital physique,
h le stock de capital humain par téte priuéla part du temps allouée a la production du bien
de consommation finale (et donculia part du temps consacrée a la formation du &apit

humain), h, le niveau moyen du capital humain dans la socgté peut étre assimilé au

niveau social moyen du capital humain par téte)et 1-a la part de la production attribuée

respectivement au capital physique et au capitaldiu privé et enfiny capte I'effet externe

du niveau social moyen de capital humain sur lalgebon. Lucas suppose par ailleurs que
I'efficacité de chaque individu dans la productiun bien final est d’autant plus forte que le
niveau social moyen du capital humain est élevéeftat, chacun bénéficie des connaissances
déja accumulées par I'ensemble de la société sanaveir soi-méme payé le prix. La
productivité d’'un agent économique dépend non seeié du niveau de sa qualification mais
aussi du niveau de développement moyen du capitabim dans I'’économie. Le facteur de

production supplémentait@’ dans la fonction de production traduit donc cetéxternalité »

générée par la « compétence collective ». Sachankeg rendements d’échelle sont constants
sur le capital physique et le capital humain proet, effet externe du niveau social moyen du
capital humain rend les rendements globalemenssziois.

Le capital physique est pour sa part accumulé qelosuppose que la dépréciation du capital

est nulle :0=0):

K=Y-C (4.14)

Le second secteur est consacré a I'accumulatiozapital humain qui ne dépend que de lui :
«étant du savoir, le capital humain est produit eselement avec lui-méme : les

professeurs forment les éleves, les éleves utiligems connaissances présentes pour en
acquérir de nouvelles. Ce qui apparente le cagitainain a la connaissance technique. Les
regles d'accumulation avec rendements d'échellamygues peuvent lui étre appliquées et le
capital humain peut dés lors engendrer théoriquamearprocessus de croissance endogene
(Amable B et Guellec D, 1991. p.348). Les connaisea techniques accumulées jusqu’a

aujourd’hui contribuent a la découverte de nousgelmnnaissances dans le futur. Le
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processus d’accumulation du capital humain ne reatdnc pas de rendements décroissants
mais plutét des rendements d’échelle constants.

On suppose que chague ménage consacre une pag@demps a la production du bien
final alors que l'autre partie est utilisée a lanfation, a 'accumulation de connaissances et
de qualification pour étre a terme plus produdtd.désir d’accumulation de capital humain
s'effectue selon une technologie linéaire de lantor

h = éh(1-u) (4.15)

ou 1-u est la fraction de capital humain affectée aolanftion du capital humain &

exprime l'efficacité de la formation du capital haim.

Cette approche introduit donc une loi d’accumulasgpécifique du capital humain qui prend
en compte I'effort de formation de l'individu. Lag du capital humain qui n’est pas utilisée
pour la production du bien final (étudiants, prefags) sert a accroitre I'efficacité future du
travail et donc augmente la quantité et la quadiééla production future (puisque des
individus mieux formés sont plus productifs). Ek®nstitue donc une sorte de taux
d’'investissement de I'’économie. Ainsi plus cettet pat élevée, plus la croissance du capital

humain sera élevée.

Pour atteindre une croissance auto-entretenue, sLgc@pose une technologie linéaire
d’accumulation du capital humain (la constance eludement de la formation du capital
humain) ou le taux de croissance de ce derniersiesplement fonction du temps de
formation. Mais cette hypothése est contreditelgmrésultats de Becker (1964) qui conclut
que« le rendement de I'éducation baisse au cours dleaye vie d’un individw (P. Aghion

et P. Howitt, p. 357). En effet, le processus dimeulation de connaissances d’un individu
n'est pas homogene tout au long de sa vie et oreagplus dans les premiéres années de sa
vie qu’a la fin. Pour lever cette contradiction,clas considére que la baisse du rendement
marginal de I'éducation soulignée par Becker résdk la durée de vie finie des ménages
comme font remarquer Amable et Guellecceite baisse s'explique par la durée de vie
limitée des individus qui fait qu'un investissensara d'autant moins rentable qu'il est tardif

: quel intérét aurait un retraité a accroitre sesngpétences professionnelles (Amable et
Guellec, 1992, p. 349). Pour pallier cette difftéylLucas suppose que chaque génération de

parents transmet le savoir et les connaissancessasga la génération suivante de sorte que
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le niveau initial de capital humain de chaque iidlivest déterminé par celui qu’il a hérité de
la génération précédente. C’est pourquoi il comsidians son modele des individus a durée
de vie infinie. Ce legs intergénérationnel agit aoenune externalité et influence positivement

la productivité marginale du capital humain, c&stire le salaire des générations futures.

Comme dans le modéle précédent de Romer, ce mabélgit & une non coincidence de
I’équilibre concurrentiel et de I'équilibre optimah raison de la présence d’externalités. En
effet, la décision d’accumulation des agents priestsbiaisée a la baisse car ils ne tiennent
pas compte, dans le calcul de leur rentabilité) eféet positif qu’engendre leur désir de
formation sur la collectivité. Le taux de croissamu capital humain est donc plus élevé au
long du sentier optimum que le long du sentier 'dquilibre décentralisé. Cette situation
légitime la nécessité d’'une intervention de laitéopublique dans le but de coincider les
deux équilibres a travers, entre autres, une guaétide subvention au systéme éducatif et a la
formation.

Dans le modeéle de Lucas, I'importance du role ohwd'stissement en capital humain dans la
productivité marginale du travail et du capital pexpliquer les inégalités de croissance entre
les pays. En effet, le temps alloué a I'’éducatioa lka formation peut justifier une divergence
persistante entre les niveaux de développementndéens. Les pays qui possédent la
dotation la plus importante en capital humain varrteur produit par téte croitre plus
rapidement que les pays faiblement dotés en cdmitalain. Par ailleurs, la productivité du
travail étant plus forte dans un pays fortemengdat capital humain, ce modeéle apporte
également une réponse au flux migratoire qui séadépes pays en développement vers les
pays industrialisés.

Cependant, bien que le capital physique privé egafdtal humain constituent deux facteurs
clés dans la croissance a long terme, leurs eHetd en partie complémentaires avec

I'innovation technologique.

4.2.2.4 Les modeles fondés sur la Recherche-dévglement

Le premier modéle de croissance endogene de RA988) développé ci-dessus s’appuie sur
les effets externes positifs issus de l'investissgnpour poser les conditions d’obtention
d’'une croissance continue a long terme tout en eswast une situation de concurrence

parfaite. Il ne s’écarte donc pas trop du modetladsique standard puisqu’il ne résout pas
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le probléme de la rémunération du progrés techifg@®ur pallier cette faiblesse, Romer
(1990) développe un nouveau modéle de croissanabgene ou le changement
technologique est cette fois-ci, le résultat detiiaté de la Recherche-développement, posant
ainsi explicitement la question de sa rémunération.

Dans ce modéle, Romer situe la source de la craissdans I'accroissement continu de la
variété des biens intermédiaires a la disposities firmes produisant le bien final. Cette
diversité des inputs pour sa part, est le résdkata spécialisation d’'une partie du capital
humain dans la recherche et développement : actpdnératrice de nouvelles idées pouvant
augmenter le niveau de la connaissance technokeglau croissance de la productivité des
facteurs de production trouve son origine dansiiration technologique qui est lui-méme le
fruit de I'effort de recherche engagé par des diercs motivés par les gains qu’'ils peuvent

tirer de leurs nouvelles idées.

Le modele est composé de trois secteurs: le sedteubien final, celui des biens
intermédiaires et celui de la recherche. Le sedleula recherche de nouvelles innovations
qui sont utilisés pour élargir la gamme de bieisrmédiaires entrant dans la fabrication du
bien final. Chaque nouvelle invention permet deectén bien intermédiaire spécifique qui va
conférer a son détenteur le statut de monopole lagunoduction de ce bien. Pour acquérir la
technologie de production de cet input spécialsdirme doit acheter lI'idée sur le marché
concurrentiel des brevets. La somme payée par Gette constitue la rémunération de
l'inventeur (mais également la rémunération denbivation technologique), sans quoi toute
incitation a la production technologique seraitiléa. Pour encourager les chercheurs a
s’investir pleinement dans l'activité de recherethaéveloppement, tout innovateur doit étre
rémunéré. Par ailleurs, I'accumulation du capitaygique dans ce modele, s’effectue par
I'accroissement des biens intermédiaires qualigatient différents et non par 'augmentation

de la quantité de biens homogénes a l'inverse aeelas précédents.

Chaque chercheur peut s’appuyer sur I'ensembldatik sle connaissances déja découvertes

pour produire une nouvelle invention. Les nouvelti&es technologiquesA) est obtenue
par I'association d’'une quantité donnée de capitahain et du stock de connaissances

accumulées jusqu’a préseri | :

8 Comme mentionné plus haut (I1.1), dans un envieoment de concurrence pure et parfaite, la rémuoérat
des facteurs de production traditionnels (capitaravail) a leur productivité marginale épuisepl®duit. Le
progrés technique n'est pas rémunéré et est darsidgzé comme un bien public accessible gratuitédéous.
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A=H,A (4.16)

ou & est un parametre d'échelle et de productivitélgtest le stock de capital humain alloué
a l'activité de recherche. On suppose que le dapitaain total de I'économie est donné et
constant H = H, + H,). Cette équation montre que le taux de croissdeck création de

nouvelles idées est une fonction croissante, aisa lu nombre de chercheurs et du stock de
connaissances déja existantes. Ce secteur est a@orendements d’échelle croissants.
Autrement dit, la productivité de la recherche aagta avec l'accroissement de la main
d’ceuvre allouée a la recherche. Cette hypothéséndarité du taux de variation de la
production technologique dans le stock de connatesaaccumulées est la condition sine
quoi none a l'obtention d’'une croissance auto-éemige comme affirme Romer lui-méme
« Linearity in A is what makes unbounded growth gdmesiand in this sense, unbounded
growth is more like an assumption than a resulthef modeb (P. Romer, 1990, p. S84). La
présence de rendements d'échelle croissants déabellda nature particuliere de la
connaissance considérée comme un bien non riva@qe tout chercheur peut utiliser le
stock de connaissances passé ou présent) et |pamgat exclusif (en raison de I'existence
d’'un systeme de brevets vendus sur un marché aemtied qui permet aux producteurs de
nouvelles technologies d'étre rémunérés de leurteffL’'ensemble des connaissances déja
découvertes est a la disposition des chercheudgodial’hui et concourt a I'accroissement de
la productivité de la recherche. Plus on accumeke @bnnaissances, plus la productivité de
I'activité de recherche et développement est élegéayui place I'economie dans un cercle
vertueux. Une nouvelle découverte permet non seariemie rémunérer son inventeur par la
vente du brevet mais accroit aussi le stock deaiesance disponible et de maniére gratuite.
Le stock de connaissances constitue donc une aktérpositive a la fois intertemporelle et

inter-agents.

Dans le secteur des biens intermédiaires, chaqueetie idée du secteur de la recherche
permet la fabrication d’un bien spécifique. La f@mui produit ce bien a dd, au préalable,
payer un codt fixe pour acquérir la technologienetant a la production de ce bien. En tant
que seul propriétaire du brevet donnant accés tedanologie et lui assurant un droit

d’exclusivité, I'entreprise se comporte comme umopmle sur ce marché et en tire donc une

rente qui va lui permettre de compenser l'investissnt engagé (le codt fixe). Les firmes
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opérent dans ce secteur dans un marché en situdiaoncurrence monopolistique a la
Chamberlain (égalisation de la rente au codt fikéquilibre). Il s’exerce donc sur ce marché
des biens intermédiaires, une concurrence par l&tga Contrairement aux modeles
précédents ou le capital physique était vu commbéien homogene, le stock de capital est

représenté ici par la somme des biens qualitatinediéérents :

K= fx(i)di (4.17),

ou x(i) représente la quantité du bien intermédiaire iesgaire a la production.

L’accumulation du stock de capital se fait par di§issement de la variété des biens
intermédiaires (une augmentation de A) et non jaactoissement de la quantité de chacun

d’entre eux.

Dans le secteur du bien final, interviennent un krimportant de firmes, opérant dans un
marché en situation de concurrence pure et parfa@teien final est produit a partir de la
combinaison de la fraction du capital humain ndecée au secteur de la recherche et du
capital physique. Ce dernier se décompose d'un rerfibi de biens différenciés (biens
intermédiaires). Les innovations technologiquedigipant & I'accroissement de la variété de
biens intermédiaires, elles augmentent les pogsthide production du bien final. Si on
considere que le stock de technologie est tel asil possible d’utiliser un nombre infini
d’inputs intermédiaires, on peut exprimer la foootide production macroéconomique de

forme Cobb-Douglas :
A

Y = Hll-”jx(i)“di (4.18)
0

ou H, est la part de capital humain allouée a la prodoatu bien de consommation final. Il

s’agit d’'une fonction de production a rendementchelle constants. Un accroissement du

_ A
nombre de biens d’équipements augmente l'efficacité productive. En notoXs= J'x(i)di
0

la quantité totale de biens intermédiaires, on p&étrire la fonction de production :
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_ a

Y =H® % = AYTHET X (4.19)

La fonction de production fait apparaitre sousec&itme, une seconde externalité. En effet,
lorsque les entreprises de ce secteur acquierdnieard’équipement, elles ne bénéficient pas
seulement du capital mais également de la techmologorporée a ce dernier et ceci de
maniére gratuite. Cette situation provient de laranon rivale des connaissances qui permet
a toute firme qui achéete ce type de capital deiterodle la technologie qui lui est incorporée
en ne payant gu'une part négligeable (colt d’achatbien intermédiaire) du codt de
production de l'innovation (colt de la recherchHegntreprise bénéficie donc d’une part du
surplus social produit par la découverte. L'innawat par 'amélioration progressive de la
qualité des biens intermédiaires empéche la dinanutes rendements et est en conséquence

la source de la croissance endogene.

La résolution du modéle consiste en I'allocatiodadmain d’ceuvre disponible entre I'activité
de la recherche et celle de la production et damégartition du produit entre consommation
et investissement. En considérant que la fonctianilitt du ménage représentatif est a
élasticité de substitution constante (voir équat{drll)), I'équilibre de I'économie est

représenté par un sentier de prix et de quanétggjtie :

- les consommateurs, dans leur décision de consoomettid’ épargne prennent
le taux d’intérét optimal comme donné;

- les détenteurs de capital humain allouent lewssorces entre secteurs de la
recherche et secteur de production en prenant coduneés le stock de
connaissances, le prix des brevets et le tauxldgesa

- les producteurs de bien final choisissent les taste&le production (capital
humain et biens intermédiaires) en prenant touprigscomme donnés;

- les firmes de biens intermédiaires fixent les gy maximisent leurs profits
en fonction du taux d’intérét et de leur courbeldmande de biens durables;

- les nouvelles firmes désirant entrer dans le seaes biens intermédiaires
prennent les prix des brevets comme donnés;

- pour chaque bien, I'équilibre entre I'offre et kendande est assuré.

179



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

L’équilibre décentralisé de I'économie correspomtala un sentier ou les variables A, K et
Y croissent a taux constants et ou la répartition cdpital humain entre recherche et

production reste constante. Le taux de croissatiéguilibre s’exprime donc :

_ H-pll-a)
1+1/(l-a)

Cette expression montre que le taux de croissastcane fonction croissante de la part de
capital humain alloué au secteur de la rechergiias: cette part est importante, plus le taux
de croissance de I'économie est élevé. Le parardétta productivité de la recherché)(a

également un effet positif sur le taux de croiseatandis que le paramétre de préférences

pour le présentg ) a un effet négatif. Une économie qui consaceubeup d’'effort dans la

constitution d’'un capital humain important affeétda R&D croitra dans ce cas plus vite
gu’'une économie qui emploie la totalité de sontedjpiumain au secteur de la production. Le
résultat de ce modéle s’oppose donc aux conclugsionsodéle de Solow a propos de la
possibilité d’'un rattrapage entre nations en déymdment et nations industrialisées.

Par ailleurs, le taux de croissance corresponddidgpiimum de Pareto et qui résulte du

programme d’optimisation du planificateur sociadf supérieur au taux de croissance de
I'équilibre concurrentiel. Cet écart entre les déanx résulte comme dans les deux modéles
précédents, du fait que les agents privés ne pntipas en compte de I'externalité positive de
leur recherche sur le gain de productivité de iNé€ de recherche-développement dans

I’économie. Le taux de rendement privé est donériefir au taux de rendement.

L'optimalité du taux de croissance social justifimtervention de I'Etat a travers une
politique de subvention aux activitts de R&D (augtagon de ) ou de soutien a

I’éducation (augmentation de la part du capital Aumaffecté au secteur de la recherche).

Ces nouveaux modeéles de croissance font du pragcésique qui permet la préservation
d’'un taux de croissance régulierement positif, hdnomeéne résultant des comportements et
des décisions d’agents économiques rationnels g®ipar la maximisation de leur profit
mais non plus un facteur exogéne comme l'affirmeniadele de Solow. lls attribuent en
particulier un réle moteur a I'Etat qui, en incitales entreprises a investir plus ou en

augmentant les dépenses publiques consacréesuadtémh et a la recherche technologique,
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peut poser les conditions d’'une croissance aut@tmue. Les travaux de Barro (1990) et de
Barro et Sala-I-Martin (1992) qui s’inscrivent dates prolongement de ces modéles,
soulignent aussi le réle déterminant de I'Etat dansaintien de la croissance de long terme a
travers le financement des infrastructures pubSogei améliorent I'efficacité des facteurs

prives.

4.2.3 Le modele de Barro (1990) : le réle des infsiructures publiques dans la
croissance économique de long terme.

Les travaux de R. J. Barro se sont inspirés de deuk. A. Aschauer (1989) qui montrait

I'importance du capital public sur les performandessecteur privé ameéricain. S’inscrivant
dans le méme cadre que les nouveaux modeles dsamoe, R. J. Barro (1990) enrichit le
modele standard de croissance endogéne en comgidgra les infrastructures publiques
productives financées par I'Etat générent des ealiégés positives qui améliorent la

productivité du capital privé, contribuant ainsila pérennité de la croissance par le
renforcement du co6té de l'offre de I'’économie. Tiandue les modeles néoclassiques
traditionnels désapprouvent toute intervention’B&at dans I'’économie, soutenant l'idée que
la taxe sur la production prélevée par la puissgutsique diminue le rendement du capital
privé et déprime I'incitation a investir du sect@uivé, le modeéle de Barro lui attribue un role
majeur dans la détermination de la croissancegtienme.

Ce modele introduit dans la fonction de productiméoclassique un troisieme facteur
directement productif (G) que l'auteur appelle uxfb de dépenses publigues. C’est un
facteur de production gratuitement fourni par If=8upposé comme un bien public pur, c’est
a dire indivisible et non exclusif : chaque entreputilise G a son use mais l'utilisation de G

par I'une ne diminue pas son utilisation par uneeau

Barro considere une économie constituée de N firoes la fonction de production de type

Cobb-Douglas est de la forme :

Y = AK?LYGH (4.20)

avecO<a <1 et ou G est la dépense publique totale.

Le rendement marginal du capital privé est décapisscomme dans le cas des modeles
néoclassiques, si on prend chaque entreprise thdillement. Par contre, si on raisonne en
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termes de capital élargi en considérant ensembleajital privé et le capital public, le
rendement marginal est constant, pour un niveamgl@ donné (on suppose que la force de
travail agrégée L est constante). Autrement diicdumulation du capital public G (qui est
considéré comme un bien public, donné et disporsaies colt pour chaque firme) permet la
neutralisation des rendements d’échelle décroissant les rendant unitaires. Ainsi, les
dépenses publiques fournies par I'Etat influenpasitivement la productivité des facteurs de
production prives.

On suppose que, pour financer les dépenses pubjitifeat préleve un impot proportionnel
sur la production brute totale, de tamx constant, de sorte que I'équilibre budgétaire est

assuré a chaque période, soit :

G=1Y (4.21)

Le profit aprés impot de chaque entreprise s’écrit
n=Y-G-wL-(r+0)K=@0-7)Y-wL-(r+9)K (4.22)

En considérant la fonction de production sous wrené Cobb — Douglas, le profit par

entreprise s’écrit :
m=(1-7)AK LG —wL—-(r + 0K

En posant la force de travail L en facteur, on a:
m=L[A-7)AK‘'G " —w—(r + 9)k], ou k :% est le capital physique par travailleur.

Les dépenses publiques étant exogenes, chaqueresgrmaximise son profit en utilisant la
combinaison optimale des facteurs privés (K, L)pdeduction. Or la quantité optimale de
capital privé est obtenue lorsque la recette matgide la derniére unité de capital utilisée net
d’'imp6t est égale au rendement du capital (la ééru profit par rapport au capital est nulle)

on
— =a@l-Dk G -(r+J) =0
K 1-7) (r+9)
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Soit a@-n)k EIGY =(r +9).

La quantité optimale de travail est également algelorsque la recette marginale de la

derniere unité de travail net d'imp06t est égaléaaux de salaire, soit :

on -
—=(@1-a)A-1)k'G"" -w=0
oL (-a)d-1)

Autrement dit, la maximisation du profit égalisepi®@duit marginal net d'impdét du capital au

rendement du capitak ) et le produit marginal net d'imp6t du travail saux de salaire

(w).

De I'équation (4.20), on tire I'expression des d&ges publiques G exprimées en fonction des

facteurs privés (K, L), de la technologie et dutdimposition :
G =(tAL)"“k

On obtient un modele similaire au modeMK . En utilisant la contrainte budgétaire de I'Etat,

le taux de croissance économique se réecrit :
y, = L[aAY (L)' (- 1) = 5 - ] (4.23)
o

Cette équation montre que le taux d’imposition ‘@tat qui permet le financement de la
constitution du capital public a deux effets coimémsur le taux d’accroissement économique.
D’une part, un effet négatifl—r) correspondant a l'effet d’éviction qui réduit Kimation

des agents privés a investir. Lorsque les autetmslassiques dénoncent I'influence négative
du prélevement fiscal sur le secteur privé, ild fdtusion a cet effet.

D’autre part, un effet positif ©*’? traduisant la contribution positive de I'accumidatdu
capital public sur la productivité privée. La haasses dépenses publiques augmente la

productivité des facteurs de production et favogisisi I'accumulation du capital privé.
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Graphique 4.4 : Relation entre le taux d'imposition7 et le taux de croissance du PIB
par téte

0
/ r \ r=GlY

Source : R. J. Barro & X. Sala-I-Martin (1996)

L’existence de ces deux effets agissant en sensseppecessite la détermination du taux de
prélevement optimal qui maximise le taux de craissaéconomique. Ce taux optimal
s’obtient en annulant la dérivée de I'équation 4.2.e graphique (4.4) montre que pour les
petites valeurs du taux d’imposition, l'effet pdsilomine l'effet négatif et le taux de
croissance économique augmente aveckEn effet, lorsquer croit, le niveau de capital
public augmente, favorisant ainsi I'efficacité dacteur privé, d'ou une augmentation du taux
de croissance économique. Cependant, a mesure quegmente, |'effet d’éviction devient
plus important et le taux d’imposition atteint & niveau maximal ) ou linfluence
négative des prélevements fiscaux est exactememparmsée par la contribution positive des
dépenses publiques sur la productivité du secteué.pAu-dela de ce taux optimal, I'effet
négatif 'emporte sur l'effet positif et plus le ide de I'Etat augmente, plus le taux de

croissance économique baisse.

Le taux de prélévement optimal est obtenu en détriygpar rapport & . Soit :

*

I =—=1-a (4.24).

<|®
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Il existe donc une taille optimale de I'Etat quiximise la croissance économique dans un
marché concurrentiel. Pour atteindre cette taiffénoale, le gouvernement doit égaliser le
taux d'imposition7 a I'élasticité de la production par rapport aupeléses publiques-a .

La productivité marginale des dépenses publiquedyatives s’obtient en dérivant I'équation

(4.20) par rapport a G.

oy _ . .
G- danvie)=a-a)r (4.25)

Lorsque I'Etat applique sa meilleure politique &ike (r" =1-a ), la productivité marginale
. . . R oY
du capital public est égale a l'unite-{ =1).
pital p g eéa )

Comme dans le cas des autres modéles de croissadogene que nous venons de voir,
I'équilibre décentralisé ne permet d’atteindre qu'optimum de second rang car l'agent
représentatif maximise son utilité en prenant lépetises publiques comme une donnée
exogene. Par contre, dans le cas de I'économieatiedt le planificateur social choisit les
sentiers du taux dimposition optimal, de dépenpabliques et de consommation qui
maximisent la fonction d’utilité sous la contrairde la fonction production (Y) et de la

contrainte budgétaire :

Y=C+G+K+XK (4.26)

L’'optimum de premier rang est atteint par le pligaieur lorsqu’il appligue une politique
fiscale efficace et donc que =1-a :7' La non optimalité de I'équilibre concurrentiel
provient une fois encore du fait que chaque firmeng@ sa décision d’investissement en

fonction de la productivité marginale de son captavé ((1- T)ZTI)' qui est inférieur a la

L . . 0Y, , . :
productivité marginale du capital socrgJK'— car les firmes ne tiennent pas compte du fait que

I
la taxation gu’elles font I'objet augmente le nivedes dépenses publiques qui accroit a son
tour leur productivité marginale. Les externalit¢énérées par les dépenses publiques
persistent puisque les agents privés ne peuveetnaliser les effets de leur participation
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individuelle sur le niveau des dépenses publiguegaux de croissance de I'optimum social
est par conséquent supérieur au taux de croissenlagquilibre décentralisé:

1-a 1 1-a

1 - = -~
yong all-a) @ AL -0-p (4.27)

Il est possible d'obtenir un optimum de premier gadans un contexte d’équilibre
concurrentiel. Pour cela I'Etat doit abandonner fjohproportionnel au revenu au profit d’'un
impOt forfaitaire. Le gouvernement doit d’abordefida taille optimale de I'Etat pour ensuite
financer ses dépenses publiques par un impot fairki

Ce modele a I'avantage d’assigner aux dépensegpablproductives un réle moteur dans le
processus de croissance a long terme en amélicetfrdacité du capital privé. Il réhabilite
ainsi le poids de I'Etat dans I'activité économigpa son intervention dans le financement et
la promotion d'infrastructures publiques de qualitéur favoriser la croissance. L'Etat
internalise a la place des agents privés qui et smapables, les externalités positives
engendrées par les dépenses publiques productivda groductivité du secteur privé de

facon a permettre a '’économie d’atteindre un optimde premier rang (optimum social).

Cependant, au moins deux défauts essentiels linlégrortée du modeéle. En premier lieu, R.
J. Barro prend comme indicateur de I'externalité&s dervices d’infrastructures dans le
processus de croissance, le « flux » des dépendxisiyes productives au lieu du stock de
capital public. Pourtant, il serait plus judiciede considérer que les effets productifs des
infrastructures publiques résultent du stock ddtabpublic accumulé et disponible plut6t
que « le flux » de dépenses publiques immédiat.

La seconde limite du modele est que Il'obtentionnd’wcroissance auto-entretenue est
conditionnée par I'hnypothése de constance du reademarginal du capital élargi ou global
(capital public et capital privé). En effet, il siifffue ce rendement soit Iégérement supérieur a
'unité pour qu’'on obtienne une croissance explesalors qu'un rendement marginal
inférieur a l'unité conduit a I'extinction a termdge la croissance a l'instar du modele de

Solow.

5 On remplacel’ par sa valeur optimaler{ =1-a) et (1— T)ﬁ parﬁ.
oK, oK,
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Dans ce modele R.J. Barro suppose les dépensagumsbtomme des biens collectifs purs.
Cependant, la majeure partie des infrastructurbsiques, a l'instar des réseaux de transport
qui sont I'objet de notre étude n’ont pas la préjgride biens publics purs car elles sont
généralement soumises aux effets de congestioneechausse de leur utilisation réduit leur
efficacité. Pour tenir compte de cette contraiiRe,J. Barro et X. Sala-lI-Martin (1992)

développent un autre modéle dans lequel ils coraitlegue les dépenses publiques (G)
vérifient la propriété de non-exclusion mais saat gontre rivales. lls reformulent la fonction

de production de I'entreprise i sous la forme :
Y = AK, f(%) (4.28)

ou f est une fonction qui traduit I'effet de congestion

Pour une valeur fixée des dépenses publiques @3, fime hausse de la production (Y) induit
une baisse de la quantité des services publicomilsles pour chaque entreprise, ce qui
provoque l'apparition d’'un effet de congestion. Pdimiter cet effet d’'encombrement et

maintenir I'efficacité du systéme économique, leeau des dépenses doit fluctuer dans la
méme proportion que la production privée (le ra@odoit rester constant).

Les deux auteurs supposent, comme dans le modét&dant, que le financement des
dépenses publiques est assuré grace au prélevehnentmpdt proportionnel £) sur la
production brute totaleT(=7Y) et que I'équilibre budgétaire est réalisée a akapériode
(T =7Y =G). La fonction de production de chaque entrepriseriéécrit donc :

Y, = AK, f(gj = AK, f(r), f étant une fonction convexe, sdit(r) > edf (7)< 0.

En suivant le méme processus de maximisation diit gree le modéle précédent, on obtient

le rendement marginal du capital privé net d'impot

@a- r)% =1-10)Af(r)=r+o0.

s 7 7

Le taux de croissance de I'économie décentralis@éérit donc :
1
y, = E((l— 1)Af(1)-3 - p) (4.29).
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Comme f est convexe, la relation entre le taux de crosate I'économie K, ) et le taux

d’'imposition (7 ) garde la méme forme que dans le modele de Bafr@sfaphique 4.4).

Le taux d’'imposition optimalx’) qui maximise le taux de croissance de I'éconoréiifie la

relation :

f(rY=@0-1)f' () (4.30)

Ce taux d’'imposition optimal est obtenu, comme danwmodele précédent, IorsqbgeG— =1.

De plus, a cette taille optimale de I'Etat, le tale croissance de I'équilibre décentralisée
correspond & I'optimum de Pareto et coincide a@e¢aux de croissance du planificaf8ur

Les auteurs démontrent ainsi que le financementdégenses publiques par un taux de
prélevement forfaitaire ne permet pas d’atteindrptimum social, a I'inverse du modéle de
R. J. Barro (1990). L’Etat doit plutbt mettre emg# un taux d’'imposition proportionnel. En
effet, un imp6t forfaitaire ne permet pas d’assureniveau de services publics qui augmente
dans les mémes proportions que la production. (fetime d’imposition incite chaque
entreprise a accroitre son stock de capital, cecquaduit & une hausse excessive de la
production qui n'est pas compensée par une hausgmntionnelle des services publics,
contribuant ainsi a I'apparition de phénomenes abembrement. Par contre, la mise en place

d’'un taux d’'imposition proportionnel assure a ce da production et les services publics
: . . " I G
disponibles croissent au méme taux et le maintiematio v constant. Toute hausse de la

production est par conséquent compensée par urssénale méme ampleur des dépenses
publiques de sorte que le niveau de stock de d¢anpitdic par téte disponible reste identique
guelle que soit la valeur de la production.

Conclusion

L’avantage de ces modeles est d’avoir réussi aileemsous certaines conditions, la théorie
de la concurrence monopolistique (concurrence ifafar rendements croissants, etc.) avec

certaines hypothéses fondamentales de la théotiégialibre général, dans leur tentative de

% Pour une explication détaillée, se reporter aelile R. J. Barro & X. Sala-l-Martin (1996, pp. 17778).
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donner une explication économique au progres tgaeniLa croissance a long terme (qu’on
peut assimiler au progrés technique) découle dédsrde phénomenes internes a I'’économie
concernant notamment I'augmentation réguliere dickstdes connaissances accumulées,
I'élévation continue du niveau de qualification dapital humain, l'activité de recherche-
développement et les dépenses d’investissemenfrastructures publiques.

Un autre apport fondamental des modéles de craiesandogéne est d’avoir clairement
explicité le réle majeur de l'action gouvernemeatalr la croissance de long terme et non
uniquement sur la dynamique transitoire commeitta# le modele néoclassique de Solow.
L'intervention de I'Etat qui s'opére du c6té deffie, est rendue nécessaire par la sous-
optimalité de I'équilibre concurrentiel en présemteffets externes positifs. Elle s’effectue
sous forme de subventions aux entreprises ou dealsation d’infrastructures publiques qui
vont contribuer a une hausse continue de la prodigécimarginale de I'investissement du
secteur privé. Le capital public joue donc un mieteur dans la dynamique économique en
permettant d’engendrer un taux de croissance padiing terme.

Dans le cadre des modeles de croissance endogeramagy/sant I'impact du « flux » des
dépenses publiques productives — dont le financenesh assuré par une taxation
proportionnelle au revenu —, sur la croissancerdB@r990) conclut a I'existence d’'un taux
d’'imposition optimal, correspondant a I'élasticité la production par rapport aux dépenses
publiques. Le réle productif de 'Etat a donc uneaiu optimal qui maximise la croissance
economique.

L’insuffisance du modéle de Solow dans I'explicatide I'origine de la croissance et des
disparités internationales en termes de revenu t@tar fut déja soulevée par plusieurs
economistes a l'instar de N. Kaldor bien avant pajition des nouvelles théories de la
croissance. Mais la principale nouveauté de cewmithgréside dans sa capacité a formaliser le
progres techniquendogéneu de gains de productivité.

Cependant, la portée de ces modéles est limitéd'lpaiothése de rendements marginaux
constants des facteurs soumis aux lois d’accunoulaui «s’apparente au probléme de « fil
de rasoir » soulevé par Domar. Il suffit que leedements soient Iégérement plus élevés que
I'unité pour que la croissance devienne explosiggerement moins élevés que l'unité pour

gu’elle ne soit plus auto-entretenadD. Guellec et P. Ralle, 2003, p. 88).
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Chapitre 5 : Les études empiriques du role producti
des infrastructures publiques dans la croissance de

long terme : revue de la littérature

Le caractére productif des investissements publitst les infrastructures, puise ses
fondements théoriques dans les nouveaux modelesdsance endogene (R. Barro, 1990).
Un nombre important de recherches macroéconomisjappuyant sur ces modeles a par la
suite été réalisé dans le but d'examiner les weiaticausales et structurelles entre les
infrastructures publiques et plusieurs indicatedes croissance (productivité totale des
facteurs, investissement privé, revenu par habitardductivité de I'emploi). Ces études
empiriques sont initites par les travaux d’Ascha@&®89a) qui avait attribué aux
infrastructures publiques des taux de rendemerg @&ievés. Les résultats optimistes
d’Aschauer ayant suscité beaucoup de critiguesr@miettent en cause les faiblesses des
méthodes économétrique utilisées, les tentativexaeection entreprises ont permis de
calculer des élasticités plus faibles mais ont icowd en majorité le réle moteur du stock de
capital public dans l'activité économique. Malgeuis divergences quant a I'ampleur de
impact du capital public sur la production du &g privé, ces études adoptent une méme
approche économeétrique qui repose sur I'estimatione fonction de production ou de colt a
trois facteurs : capital prive, travail et stocka#pital public. Notre objectif consiste, dans ce
chapitre, a faire une synthése de cette abondéétature sur I'impact macroéconomique des
investissements en infrastructures publiques.

Nous allons recenser dans la premiere sectioreldtats des études portant sur la fonction
de production élargie. Nous allons aborder darte setction les travaux d’Aschauer et de ces
partisans qui utilisent des données chronologiq@eégées nationales ainsi que les critiques
formulées a I'encontre de ces premiers travaux.sNallons voir ensuite les nouvelles
méthodes d’estimation proposées pour apporter ldeseéts de réponse aux critiques mais
aussi pour analyser les effets des infrastructpoidiques au niveau régional et urbain ainsi

gue les raisons avancées pour justifier la forspatité des valeurs des élasticités associées
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aux infrastructures publiques. Enfin, nous allonposer dans la deuxieme section les
résultats des études utilisant une approche écdnique® alternative a la fonction de
production élargie : 'approche par la fonctionodéit.

5.1. La méthodologie de la fonction de productionugmentée

L’'importance des infrastructures de transport daasivité économique a éteé traitée dans une
vaste littérature empirique qui s’est développée a@eux dernieres décennies et qui vise a
examiner le réle du stock de capital public dangrl@issance économique. Pour cela, les
études considérent le capital public comme une osange (argument) de la fonction de
production au méme titre que le capital humaireetdpital physique privé. La fonction de

production néoclassique traditionnelle élargietacksde capital public s’écrit alors :

Q=AF(K,L.,G,), (5.1)
Ou Q représente le volume de production privées Aiveau de la technologie, Kt le stock de
capital privé, Lt le volume d’emploi et Gt le stode capital public. La fonction F est
supposee homogene de degré un par rapport a I'eleseles facteurs de production Kt, Lt et
Gt.
En considérant une fonction de type Cobb-Dougifrction de production se réécrit :

Q=AKL’G/, (5.2)

ou a, B ety représentent les élasticités de la productionrggport a respectivement : le
stock de capital privé, 'emploi total et le stadd capital public.

En introduisant le logarithme, on obtient une faorcde production linéaire de la forme :

INQ=InA+alnK, +BInL, +yInG, (5.3)
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5.1.1 Le modele d’Aschauer et ses prolongements

Les études empiriques qui cherchent a saisir lactere productif du capital public ont été
initiées par les travaux d’A. D. Aschauer (1988alpour analyser le réle des infrastructures
publiques sur la croissance, Aschauer estime unetitm de production de type Cobb-
Douglas qui a pour arguments les facteurs privgsrdeéuction et une variable qui représente
le flux de capital public non militaire. La prodimt agrégée nationale est donc fonction du
capital humain (Lt), du capital privé (Kt) et dwXl de capital public (Gt). L'auteur integre
aussi dans la fonction de production, un indicawrtaux d’utilisation des capacités de
production industrielle CU qui est censé capterfligstuations du cycle de production et un
trend temporel t qui traduit le progrés techniduéquation estime I'impact du capital public
sur la productivité du capital privé et s’écrit sdarme logarithmique :

InY, -InK, =InA+alnL, +(-)InK, +yInG, +¢InCU, +& +¢, (5.4)

ou Yt est la production réelle agrégée en bienseetices du secteur privé ou le PI8,

I'élasticité de la productivité du capital privérpapport au travail,S [I'élasticité de la
productivité du capital par rapport au stock deitehprivé ety I'élasticité de la productivité
du capital privé par rapport au stock de capitéllipus, un terme aléatoire. Aschauer suppose

gue la fonction F est a rendements d’échelle catstaar rapport aux facteurs privées (Kt et

Lt) et a rendements d’échelle croissants lorsquitégre le stock de capital public (Gt).

En utilisant des données de séries temporelleg@gséaméricaines couvrant la période 1949-
1985, l'auteur fait une analyse économeétrique gaatuer la contribution du capital public a
la production du secteur privé. Il obtient unedarorrélation positive entre la productivité du
capital privé et le stock de capital public avec parameétre positif et statistiquement

significatif () = 036) . Ainsi, toute hausse de 1% du capital public émérain accroissement

proportionnel de 0,36% de la productivité du cdptasé. En considérant que I'élasticité de

. . . G
la production par rapport au capital public se @wia@lcomme :y = F; Vt on constate que la
t

productivité marginale ;) du stock de capital public dérivant de I'élasécestimée par

®1 Ratner (1983) a été en fait le premier auteur agléneloppé un modeéle qui intégre explicitementdpital
public dans la fonction de production agrégée éeolhomie, pour mesurer I'impact du capital public &
production. En utilisant des séries chronologiqagsegées américaines pour la période 1949-19%htibnt
une élasticité de 0,056.
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Aschauer est trés élevée comme I'écrit A. H. Muh{i€l93) : «Etant donné la taille du stock
des investissements publics et de la productionchéfres correspondent a une productivité
marginale de l'investissement public d’environ 68up cent ; en d’autres termes, si I'on
augmente d'un dollar le stock des investissemeulsiqy on releve la production de 0,60
dollars. Pour le capital privé, la productivité nginale, estimée a partir de ces équations,
s’éleverait a environ 30 pour cent (p. 34). La contribution du stock de capitabli est
donc, selon ces résultats, deux fois plus impcetapute celle résultant du stock de capital
prive.

Aschauer fait ensuite une décomposition du stockagetal public non militaire et observe
gue c’est surtout ce qu’il appelle « lI'infrastrueilde base »cfre infrastructurg regroupant
les infrastructures de transport, les équipemdstgrigjues et gaziers, et le systeme d’eau et
de traitement des eaux usées, qui contribue le ®llaccroissement de la productivité du
secteur privé. L’élasticitée estimée (0,24) de fastructure de base est positive et
statistiquement significative a l'inverse des asitemposantes (batiments de I'administration
publique et de I'enseignement, hoépitaux) dont |eeffccients respectifs ne sont pas
significativement différents de zéro.

L’auteur estime également I'impact du stock de temublic sur la productivité globale des
facteurs dans le secteur privé. Il obtient une tiéigs positive (0,39) statistiquement
significative et conclut que le stock de capitablmaméliore I'efficacité des facteurs privés
de production en augmentant leurs productivitépe@sves. Une hausse de 1% du stock de
capital public engendre un accroissement de 0,38%a groductivité globale des facteurs de
production. Cette étude montre alors que le steckagital public contribue sensiblement a la
croissance économique de long terme en amélicagroductivité du capital prive.

De ces résultats, Aschauer conclut que l'investiesg en infrastructures publiqgues est un
facteur déterminant dans I'accélération de la samse économique dans le secteur privé. La
présence d'un niveau de stock de capital publifissuit est donc, selon lui, une condition
nécessaire pour garantir une croissance économégudiere a long terme. Ces résultats
amenent l'auteur a postuler que le ralentissemenadroissance économique observé aux
Etats-Unis a partir du début des années 70 résaligrande partie de la réduction drastique

des dépenses publiques en infrastructures a teerannées 60.

Dans le méme ordre d’idées, en utilisant égalermaet fonction de production agrégée de
type Cobb-Douglas et des données chronologiqu&gyégs ameéricaines sur la période 1949-

1987, Munnel (1990a) reprend les travaux d’Aschameemployant la productivité du travalil
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comme variable dépendante. Ses études montrenfagpeoductivité du travail dépend
fortement du stock de capital public : une haussecdpital public de 1% accroit la
productivité du travail d’'une proportion variantien0,31 a 0,39%. Ces estimations I'aménent
alors a approuver l'idée avancée par Aschauer dalquelle la baisse de la croissance de
I’économie américaine résulte de la diminution gg#aset continue des dépenses publiques en

infrastructures depuis les années 60.

Pour appuyer la pertinence de son hypothese relati\effet productif du capital public sur la
croissance, Aschauer (1989c) élargit son étudepays du G%, en ayant recours a des séries
temporelles annuelles allant de 1966 a 1985. itnesplusieurs modeéles — selon le nombre de
variables explicatives considérées — fondés surfametion de production Cobb-Douglas et
qui relient la croissance de la productivité¢ duvdrh a linvestissement public, a
linvestissement privé et au taux de croissancd'edeploi. Il ressort de cette étude que le
stock de capital public influence positivement taductivité du travail pour 'ensemble des
pays de I'échantillon avec une élasticité variantree 0,34 et 0,73 selon la spécification
estimée.

Les résultats de ces auteurs attribuent ainsi lenardicial aux investissements publics dans
I'accélération de la croissance économique a lliseale la théorie néoclassique qui souligne
l'inefficacité de l'intervention de I'Etat dans E#vité économique et qui considére que les
investissements publics provoquent un effet d’émcen déprimant l'investissement privé.
Les implications de ces travaux ont été a l'origitien vaste débat et ont provoqué un élan
considérable de recherches empiriques sur la baotitth productive du stock de capital
public.

En reprenant le modele de Munnell (1990a) et gupliguant pour le cas de la Suede, avec
des données chronologiques annuelles agrégées$ adah964 a 1988, E. R. Berndt et B.

Hansson (1992) mettent en évidence le role stirautatu capital public dans la croissance du
secteur privé. lls obtiennent une élasticité dprtaluctivité du travail par rapport au stock de
capital de 0,687.

Pour évaluer I'impact des investissements en itrfresires publiques sur la production au
Canada, P. J. Wylie (1996) estime une fonctionrdeyction translog en utilisant des séries

%2 Allemagne, Canada, Etats-Unis, France, Italiepdag Royaume-Uni.
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chronologiques agrégées couvrant la période 1998-19’avantage de cette forme
fonctionnelle est qu’elle permet non seulement dantjfier la productivité marginale des
facteurs de production, y compris le stock de eaptiblic, mais elle permet aussi de tester
'hypothese de substituabilité ou de complémerdaentre les facteurs de production. |l
trouve une élasticité de la production au stockajgtal public (0,248) Iégérement plus élevée
gue celle du capital privé (0,213). L’auteur morduessi que les facteurs privés de production
sont substituables et que le stock de capital puddt complémentaire a la fois au facteur
travail et au capital privé, confirmant ainsi I'tothése qui suppose que les dépenses
publiques en infrastructures améliorent la proditétides facteurs privés de production.

Il estime ensuite un modeéle proche de celui d’Asenhg1989a) basé sur une fonction de
production Cobb-Douglas afin étudier I'impact docst de capital public sur la productivité
du travail dans le secteur de la production deasbau Canada et toujours dans la méme
période. Il détermine un effet positif et statisggnent significatif de I'infrastructure publique
sur la productivité du travail dans le secteuralpribduction des biens avec un coefficient de
0,517 qui est largement plus grand que celui adsacicapital privé (0,308). L'auteur conclut
gue ses résultats sont conformes a ceux obtenuAsudéiauer (1989a) et Munnell (1990a)
montrant que les infrastructures publiques jouemtrdle productif significatif dans la

productivité et la croissance économique canadienne

Laguarrigue (1994) évalue I'mpact des infrastruesude transport sur la croissance en
France en utilisant des données nationales coulagrégriode 1970-1989 et une fonction de
production de type Cobb-Douglas. L'auteur estinméstéquations qui font intervenir trois
variables dépendantes différentes (le PIB marchdadproductivité du capital et la
productivité du travail). Elle obtient une éladticde la production au stock d’infrastructures
variant entre 0,40 et 0,56 pour I'ensemble des mobdeles estimées lorsqu’elle ne prend pas
en compte les routes. L'élasticité de la productonstock d’infrastructures de transport, y
compris les routes, varie entre 0,20 et 0,35. Pensemble des équations considérées, les
élasticités estimées sont toutes statistiquemgnifgiatives, confirmant ainsi la robustesse de
la relation entre les investissements en infragires de transport et la croissance du secteur
privé. De plus l'auteur établit I'existence de rentents d’échelle croissants par rapport a
I'ensemble des facteurs de production quelle gitdasepécification estimée.

Cependant, les résultats de ces premiers travas&sbsur I'approche par la fonction de
production appliquée et utilisant des séries cHomiques agrégées ont suscité de

nombreuses critiques.
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5.1.2 Les critiques adressées aux travaux d’Aschaue

Les critiques portent généralement sur trois insafices éventuelles des méthodes
d’estimations économétriques qui découlent desatrawd’Aschauer. La premiére série de
critigues met en doute la crédibilité des valewsessivement élevées prises par les taux de
rendement implicites du stock de capital public. dewonde série de critiques souligne la
possible existence d’'une causalité inverse entnerdauction privée et le stock de capital
public alors que la derniére série de critiques aretexergue l'incohérence des méthodes

d’estimation économeétriques utilisées.

5.1.2.1 L'invraisemblance des résultats

Les valeurs élevées des élasticités de la produgtitvée par rapport au stock de capital
public, estimées a partir des séries chronologiqaesgées (Aschauer, 1989 a; Munnell, 1990
a) ont été critiquées. En effet, de telles élasicimpliquent une productivité marginale du
capital public qui semble trop élefé¢entre 50% et 80%), qui plus est largement supézie

a celle du capital privé (au moins deux fois pliesée). Cette situation amene un certain
nombre d’auteurs (J. A. Tatom, 1991; E. Gramlicd94) a remettre en cause la crédibilité
des résultats et a contester la portée de la méltbhgid d’estimation utilisée par A. Aschauer.
Elle a également conduit les auteurs a l'originecdde approche (A. Aschauer et A. H.
Munnell) a relativiser leurs résultatsurtout si 'on considergu’une tres grande part de cet
investissement public est consacrée a 'aménagedwitienvironnement et & d’autres fins
gue les méthodes de calcul du produit nationalapgent pas> (Munnell, 1992, p. 34). Cette
approche confere donc au capital public un role imgportant sur la production du secteur
privé de sorte que sa contribution productive asgdment plus élevée que celle des facteurs

privés (capital privé et travail).

5.1.2.2 La causalité inverse

Les résultats de ces différentes études confirnoars I'existence d’'une corrélation positive
(malgré la diversité de lintensité de la relatioentre le stock de capital public et la

production privée. Il subsiste cependant un douteles sens de la causalité entre les deux

8 E. Gramlich (1994) fait par ailleurs remarquereaqu'sachant que le stock de capital public étail @38
milliards $US en 1991 alors que la production detesgr privé représentait 4 800 milliards $US, |esticités
estimées par A. Aschauer (1989a) variant de 0,869 conduisent a une productivité marginale dakstie
capital public de prés de 100%. Ce qui correspomaedvaleur excessivement élevée.
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variables car les estimations économétriques nengitgnt pas d’affirmer de maniére
univogue que c’est le capital public qui conditierla croissance économique. La relation de
causalité pourrait étre de sens inverse, autrendént c’'est plutét le développement
economique qui permet a I'Etat de disposer desouesss supplémentaires contribuant au
financement de nouvelles infrastructures publigideson, 1990 ; Banque Mondiale, 1994 ;
Eisner, 1991). Ce qui pourrait introduire un bigis simultanéité dans les estimations
économeétriques. Les tenants de cette hypothésaudalité inverse s’appuient sur la loi d’A.
Wagner (1883) qui considere les dépenses publided&tat comme étant une conséquence
de l'accroissement de I'activité économique capriecessus d’industrialisation engendre une
demande accrue de services pubfi¢®. Mills et A. Quinet, 1992). De plus, les dépmns
publigues étant financées par les fonds provenastimpdts, qui sont eux-mémes d’autant
plus importants que la croissance économique e, fon peut considérer que cette these a
un fondement théorique. Le stock de capital putdicdans ce cas une variable endogene. Ce
point de vue peut étre défendable lorsqu’on saitlga pays pauvres éprouvent beaucoup de
mal pour réunir les fonds nécessaires au financedemninfrastructures de base et font appel
généralement au concours des pays développés etgissations internationales d’aide au
développement. Il faut noter aussi que c’est an des pays économiquement avancés que
I'on trouve les infrastructures publiques les plemses et les plus performantes. Ainsi, selon
les critiques de I'approche d’Aschauer, si ce dgravait utilisé la production agrégée (PIB)
comme variable explicative et le capital public coenvariable expliquée (dépendante) dans
ses équations, il aurait tout autant trouvé un&efoorrélation entre les deux variables. Le
recours a des tests de causalité a la Grangersetndeeles a équations simultanées est
généralement proposé pour surmonter le probléenfendétermination du sens de la causalité
entre les infrastructures publiques et la prodacpdvée. Ces méthodes permettent aussi de
tenir compte de I'existence éventuelle d’'une retatlynamique entre les deux variables.

En appliguant un test de causalité a la Grangerdsgr données annuelles américaines
couvrant la période 1949-1991 et en effectuantsdmie de tests avances-retards pouvant aller
jusqu'a quatre ans plus t6t, J. A. Tatom (1993djeabdes résultats confirmant I'hypothese

de la causalité inverse et conclut que la relagitant de la production vers le stock de capital

% La «loi de croissance des dépenses publiquesncéa par A. Wagner (1883) considére la plupart des
services publics (éducation, santé, réseaux rejittmme des « biens de luxe » ou « biens supgredont la
demande augmente plus que proportionnellementegrevenu. Ainsi, le rythme de croissance de la delman
biens et services publics est plus élevé que delda croissance du revenu national. Autrement’digsticité

de la demande en biens et services publics paoragp revenu est supérieure a I'unité. En s’apptgar cette

loi, les détracteurs de I'hypothése d’Aschauer whiment que c’est plutdt les fluctuations de laduation qui

est a I'origine des variations du stock de captadlic et non l'inverse.
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public est la plus déterminante a l'inverse desiltéis d’Aschauer. Cette thése est appuyée
par les résultats de S. M. Ahsan, A. C. C. KwamB.eB. Sahni (1992). Par contre, R. W.
Eberts et M. S. Forgaty (1987) ont, en étudianelésts de I'investissement public local sur
la productivité du capital privé dans 40 agglomérat américaines, montré I'existence d’'une
relation causale dans les deux sens. S. Dessus BeRera (1996) obtiennent le méme
résultat pour un échantillon de 28 pays en dévelommt. Plutdt que de considérer
I'existence d’'une relation univoque, ces éconorsistautiennent la présence d’'une corrélation
double et d’'une relation dynamique entre les deanables.

Nous constatons donc que l'utilisation de ces tdstsausalité ne permet toujours pas de se
prononcer de maniéere explicite sur la relation abusentre infrastructures publiques et

croissance économique.

5.1.2.3 La non stationnarité des séries

Une autre critigue adressée a l'approche par lectimm de production porte sur la
meéthodologie économétrique utilisée par A. Ascha(i389a) et A. Munnell (1990a)
concernant les estimations en niveau sur sériggdegites (c'est-a-dire reliant pour une année
donnée le niveau de la production au niveau dessiissements publics). Les résultats
obtenus grace a cette méthode pourraient seloeptgsauteurs (H. J. Aaron, 1990 ; J. A.
Tatom, 1991, 1993 ; C. R. Hulten & R. M. Schwab9lPétre entachés d’erreurs et ne
refléter que les tendances communes a la produeticau stock de capital public (trend
temporel), alors méme que les deux variables rdactin lien causal. Ces auteurs soulignent
la nécessitée de tester la stationnarité des seétibsées et I'existence d'une relation de
cointégration entre les variables pour vérifierles variables augmentent ensemble et
convergent vers leur relation a long terme, avantaduer la liaison (J. A. Tatom, 1991; C. R.
Hulten & R. M. Schwab, 1991; R. Ford & P. Poret919J. E. Sturm & J. De Haan, 1994). lIs
proposent ensuite d’employer la méthode des diffi@e premiéres pour éliminer toute
influence éventuelle de la tendance commune nonropppe entre les séries des
investissements publics et la production privéermmzgeure partie des études réalisées a l'aide
de cette méthodologie n’obtient pas de relatiomiBaative entre les deux variables. J. A.
Tatom détecte méme une corrélation négative earedéux variables. Ce qui conduit ces
auteurs a remettre en cause la plausibilité desltaés d’Aschauer qu’ils attribuent a la
mauvaise méethode économétrique utilisée. Cepengant, A. Munnell (1992) la méthode

des différences premiéres n'est pas également d¢o¥s/aincante pour deux raisons
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principales : d’abord si elle ne confirme pas uoerdation positive significative entre le
capital public et la production du secteur privike @e trouve pas non plus une relation
positive significative entre cette derniére varabt les facteurs privés de production (capital
privé et travail) ; pourtant il est inconcevableedes facteurs privés de production n’aient pas
d’'impact sur la croissance économique. Ensuitejdiar fait valoir que cette méthode étudie
le lien entre le taux de croissance du stock déaigpublic pour une année donnée et le taux
de croissance de la production dans cette mémeear®é cette technique risque de
supprimer toute relation de long terme entre ldsagtructures publiques et la production
privée «qui est précisément le facteur que I'on cherchétmininer» (Munnell, 1992, p. 35)
car on ne cherche pas a ce que la corrélation sge fpour la méme année. Les

investissements publics produisent leurs effet#ifgsur la production aprés un certain délai.

Au vu de ces nombreuses critigues qui poussentaliviser la portée des résultats des
premiers travaux, les économistes ont introduihdevelles méthodes d’estimation utilisant
aussi I'approche de la fonction de production ééaem stock de capital public, pour tenter de
corriger les problemes soulevés. Ces nouvelles adéth qui utilisent principalement des
données en coupes transversales et des donnéarale permettent aussi d’évaluer I'impact

du capital public au niveau régional et urbain.

5.1.3 Les études sur données en coupes transversaesur données de panel.

Le recours a des données en coupes transversaeslethnées de panels permet d’améliorer
la crédibilité des résultats obtenus grace a l'apipe par la fonction de production élargie
avec des élasticités estimées associées au stockpdal public largement plus faibles que
les précédentes et des taux de rendements detisseasents publics généralement inférieurs
a ceux des investissements privés. L'utilisatios dennées de panels permet aussi de vérifier
la relation de cointégration entre les différentesiables et de tenir compte des effets de
spécificités fixes ou aléatoires propres a chagays et région (ses dotations initiales en
infrastructures publiques par exemple) et des sftemporel¥. Elle tente également
d’apporter une réponse au probleme de la causaliegse entre le stock de capital public et

la croissance économique.

% Lutilisation des données de panel permet dontedi compte de la double dimension (spatialeraptrelle)
des données mobilisées.
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L’article de Munnell (1990b) a été I'un des premiearticles a aborder I'impact du capital
public sur le développement régional. En utilisalets données en coupes transversales
relatives a 48 Etats américains, Munnell examimepact du capital public sur le niveau de la
production, les procédures d’estimation étant leghdres carrés ordinaires (MCO). Lorsque
I'équation estimée est de type Cobb-Douglas sansaiate sur les rendements d’échelle, elle
met en évidence une élasticité positive largemignificative de la production par rapport au
stock de capital public de 'ordre de 0,15, soie éhasticité deux fois moins importante que
celles obtenus par Aschauer (1989a) et Munnell @@P%ans leurs travaux sur données
nationales. Les résultats obtenus dans cette peéérde semblent étre plus crédibles que les
précédents quant a I'effet du stock de capital ipudair la production du secteur privé car cet
effet correspond a la moitié de celui induit parcépital privé. La somme des coefficients
associés aux facteurs de production, y comprigital public, est dans ce cas égale a 1,05,
ce qui traduit des rendements d’échelle Iégeremremsants.

L’'auteur désagrege ensuite le stock de capitalipusl trois composantes principales que
sont les infrastructures routieres, les systemeatisiebution d’eau et de collecte d’eaux usées
et les autres équipements publics (hbpitaux, €roless résultats montrent que les
infrastructures routieres et les systémes de bligian d’eau et de collecte d’eaux usées ont
un impact significatif sur la production avec defticients respectifs de 0,06 et 0,12. Ces
deux types d’infrastructures publiques sont doonsauteur les composantes du stock de
capital public qui contribuent le plus a la prodowctdu secteur privé. Enfin, I'estimation
d’'une fonction de production translog lui permetcdaclure que le capital public et le capital

privé sont substituables alors que le capital pudtli’emploi sont complémentaires.

T. Garcia-Mila & T. J. McGuire (1992) estiment ufomction de production de type Cobb-
Douglas, qui, en plus du travail et du capital @rittent compte de deux inputs fournis par le
secteur public: les infrastructures routiéres 'étlucation. Elles emploient une série de
données recueillies au moyen d’un panel composésdiwations annuelles sur les 48 Etats
americains de 1969 a 1983 pour estimer les coefiisiassociés aux élasticités par rapport
aux facteurs de production dans le cadre d’uneifsgamon qui autorise des différences dans
le temps et entre les Etats. Leurs résultats mandpee les deux inputs publics considérés ont
un effet positif et significatif sur le niveau d& production avec un coefficient associé aux
infrastructures routieres de 0,045 alors que digldi I'éducation est de I'ordre 0,165.

200



Chapitre 5 : Les études empiriques du réle profides infrastructures publiques dans la croissadedeng
terme : revue de la littérature

B. Fritsch (1999) étudie le lien existant entradseau routier national et le développement
des départements francais a travers I'estimationedfonction de production de type Cobb-
Douglas en appliquant plusieurs méthodes de régresdternatives (estimation par les
Moindres Carrés Ordinaires, estimation en Moyerindwiduelles, estimation en écarts a la
moyenne individuelle et estimation par les quasinties carrés geneéralisés). Les résultats
obtenus sur données de panel montrent une fontélation positive entre le PIB marchand et
le réseau routier national et cela pour toutesnméthodes d’estimation. Les coefficients
estimés sont positifs et statistiguement significaet varient entre 0,067 et 0,086.
L’introduction d’'un effet temporel fixe ne modifgas les résultats. L'auteur conclut alors que
le niveau de dotations routiéres est un factewgrdéhant dans I'explication de la productivité
des facteurs de production et dans l'existence wpadtés économiques entre les
départements. Il constate en méme temps que I'hgpetde rendements d’échelle constants
sur les facteurs de production ne peut étre rej€éequi le conduit a supposer que le réseau
routier national introduit des rendements d’écheltassants dans les fonctions de production
départementales.

Fernald (1999) étudie le lien entre le capital eautter et la productivité ainsi que le sens de
la causalité aux Etats-Unis en estimant une fonctie production Cobb-Douglas. Pour
contourner le biais d’endogénéité, I'auteur consdpie si les infrastructures autoroutieres ne
contribuaient pas a la croissance économique, teari@tion du stock de capital routier ne
devrait pas affecter en premier la productivité deseprises qui en font un usage intensif
(transport routier des marchandises ou de voyagegsstique). Pour cela, il considere un
panel de 29 industries américaines dont certaitiisent de maniére intensive le réseau
routier, sur la période 1953-1989. Il montre dams @nalyse que sur la période 1953-1973 ou
les investissements publics dans la constructi@rdetes étaient en progression réguliere —
afin d’achever la connexion du réseau routier iiats — les industries a forte intensité
routiére profitaient d’'une maniéere disproportionmigecapital routier et le taux de rendement
des investissements routiers était estimé a 1,4%us niveau proche de celui obtenu par
Aschauer (1989a). A l'inverse, a partir de 1973sdoe les investissements publics en
infrastructures routieres ont commencé a chutercri@issance de la productivité des
entreprises fortement dépendantes des routes tradance a baisser par rapport a la
moyenne des 29 industries, alors que le taux di#eraant associé au stock de capital routier
n’était que de 0,4% entre 1973 et 1989. Ces rdsuttantrent le réle productif du stock de
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capital routier et ont tendance a valider I'hypsthéd’'un lien de causalité allant des

infrastructures routiéres vers la productivité.

S. Dessus & R. Herrera (1996) étudient la relasintre I'investissement public et le taux de
croissance de la production privée sur un échantile 28 pays en développement — répartis
équitablement sur trois continents (Afrique, Amadcet Asie) — en utilisant des données de
panel couvrant la période 1981-1991. En estimaatfanction de production agrégée a partir
de la méthode des triples moindres carrés ordmaies auteurs obtiennent une contribution
positive et statistiquement significative du stoekcapital public a la croissance économique,
avec une élasticité estimée de 0,20. Une hausstodld de capital public de 1% provoque
donc un accroissement de 0,20% du taux de croissda¢a production intérieur brut (PIB).
L’élasticité associée au capital privee est quaelleéade 0,37, soit une valeur presque deux
fois plus élevée que celle associée au capitalipublétude confirme pour les pays en
développement, les effets positifs du stock detahpublic sur la production mis en évidence
dans les précédentes études qui portaient sualesdeveloppés. On constate également que
la contribution du capital public a la productiom decteur privé est largement moins

importante que celle du capital privé.

Y. Keho (2005) étudie la contribution de l'invesgsnent public a la formation du capital
privé en Cote d’'lvoire, en utilisant un test dentégration et de I'estimation d’'un modeéle a
correction d’erreur sur la période 1965-2001. kigse d’'abord 'impact de l'investissement
public global sur l'investissement privé et obtienie relation positive significative entre les
deux variables. L'investissement public exerce fiatea’entrainement sur l'investissement
privé. Il fait ensuite une désagrégation du cappablic en six composantes principales
(éducation, transports et communication, servisaste, agriculture, mines et industries) et
trouve que l'investissement public dans les sestées transports et communications et de
'éducation a un impact positif important sur l'aocculation du capital privé avec des
élasticités de long terme variant entre 0,54 ed,0aors que I'impact exercé par les autres
composantes n’est pas significatif. L’auteur cohdue la politique d’investissement public
dans les infrastructures économiques (transporteramunications) et dans la formation du
capital humain est un instrument efficace pour ském et soutenir le développement du
secteur privé et un facteur primordial dans l'attiraté des investissements directs étrangers.
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S. Boopen (2006) fait une analyse de limpact defsastructures de transport sur la
croissance économique pour un échantillon de 3& py I'Afrique subsaharienne et un
échantillon de 15 petits pays insulaires, en uatilisdes données annuelles en coupes
transversales et des données de panel sur la @&LRRD-2000 pour les pays africains et
1985-2000 pour les pays insulaires ; et en estimaatfonction de production a trois facteurs
(travail, capital privé et capital de transport) e Cobb-Douglas. Dans les deux cas,
'auteur montre que les élasticités de la productiesociées aux infrastructures de transport
sont positives et statistiqguement significativesg da méthodologie utilisée soit celle de
données en coupes transversales ou celle de dodegemel. De plus, dans le cas des pays
africains, le taux de rendement associé a l'ingestnent en infrastructures de transport est
supérieur au taux de rendement moyen du stock pitac@aublic dans sa globalité. Ce qui
n’est pas le cas pour les petits pays insulairele ¢aux de rendement de l'investissement en
infrastructures de transport se situe au niveataaixide rendement moyen du stock de capital
public. Ces résultats montrent I'importance destsféxternes positifs que les infrastructures
de transport exercent sur la croissance écononatle pertinence de leur développement

surtout en Afrique ou la qualité des réseaux desprart fait généralement défaut.

Le tableau 5.1 recense les résultats d’'un certaimbne d’études analysant la contribution
productive du stock de capital public sur I'actvéiconomique.
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Tableau 5.1 : Estimation de I'élasticité de la prodction par rapport au stock de capital

public
Elasticité de la
production privée
Niveau Méthode au stock de capital
Auteurs géographique PBpécification d'estimation public
Séries temporelles 0,36
Aschauer (1989a) National (USA) | Cobb-Douglas
Séries temporelles 0,31
Munnell (1990a) National (USA) | Cobb-Douglas
Duffy-Deno et Eberts Equations Données de panel 0,08
(1989) Villes (USA) simultanées
Données de panel 0,03
Eberts (1990) Villes (USA) Translog
trar?s?/uel?ggles 0,16
Eisner (1991) Etats (USA) Cobb-Douglas
12 pays de trar?s?/uel?g;les 0,44
Ford et Poret (1991) I'OCDE Cobb-Douglas
Berndt et Hansson National Séries temporelles 0,69
(1992) (Suede) Cobb-Douglas
Garcia-Milla et Mc Données de panel 0,045
Guire (1992) Etats (USA) Cobb-Douglas
National Séries temporelles 0,35
Laguarigue (1994) (France) Cobb-Douglas
Holtz-Eakin et trar?s?/uel?ggles 0,05
Schwartz (1995) Etats (USA) Cobb-Douglas
Dessus et Herrera 28 pays en Trois équations | Données de panel 0,2
(1996) développement | simultanées
Départements Données de panel 0,067
Fritsch (1999) (France) Cobb-Douglas
Modele a
National (Céte | correction Séries temporelles 0,54
Keho (2005) d'lvoire) d'erreur
38 pays Données de panel
R 0,226
africains 15 et coupes 0134
Boopen (2006) pays insulaires | Cobb-Douglas transversales '
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5.1.4 Les explications pour I'hétérogénéité des nélsats

Nous constatons a travers ce tableau I'existenaaeddisparité importante concernant les
valeurs estimées des élasticités associées awalcapitlic qui varient 0,03 a 0,69. Plusieurs

raisons sont avancées pour apporter une réporeftedarcégularité des résultats.

La premiére explication est relative a I'étendudalsphere géographique sur laguelle porte
'étude (C. R. Hulten, 1990; A. H. Munnell, 1998s externalités générées par I'utilisation

des infrastructures publiques se propagent surzone geéographique plus ou moins large.
Lorsque cette zone est réduite, les effets proghaitdes infrastructures sont sous-évalues et
ne sont interceptés qu’en partie car on ignoreebagrnalités positives générées par les
infrastructures sur les régions voisines. Selortecétése, les infrastructures publiques
construites dans une région donnée ont non seuteorenmpact sur cette région mais

€galement sur les régions frontalieres qui profiteln surcroit d’activités créé par

I'exploitation de ces infrastructures. C’est powles élasticités estimées sur de données
nationales sont généralement largement supéricaireglles obtenues sur des données

régionales.

Une seconde explication avancée a rapport aux téaistimjues économiques et a la branche
d’activité économique dominante du pays. La contidn positive du capital public est

beaucoup plus élevée dans les secteurs indugtegtieole a lI'inverse du secteur des services
ou cette contribution est moins importante (A. HiriMell, 1993). Dans une étude portant sur
I'Allemagne de I'Ouest, C. Conrad et H. Seitz (1p8a@ncluent que I'influence du stock de

capital public s’exerce plus fortement dans ledesgs manufacturiers et de la construction
gue dans le secteur des services. Cette hypothppese donc que I'ampleur et la robustesse
de la relation entre le stock de capital publidaeproduction privée dépendent du type de
secteur qui domine l'activité économique du paysdeula région étudiée. Une économie
dominée par le secteur tertiaire n'est que modémérmdluencée par les investissements
publics a linverse d'une économie a dominance stidkeile ou agricole pour laquelle les

effets positifs des investissements publics s’exarplus fortement.
La troisieme explication proposée s'’inspire dehksst de N. M. Hansen (1965) qui considére

gue I'ampleur des effets du stock de capital public la croissance dépend du stade de

développement du pays ou de la région en quedtiansen suppose que les régions peuvent
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étre classées en trois catégories en fonction utenigeau de développement économique et
de leurs dotations en infrastructures publiquess:régions sous-développées, les régions a
niveau de développement intermédiaire et les régiomgestionnées. L'auteur soutient que la
contribution de I'investissement public est d’autplus productive que le pays considéré se
situe a une étape intermédiaire du développememipétique car a I'inverse des deux autres
types de régions, la plupart des autres ingrédiém@in d’oeuvre qualifiée, ressources
financiéres,...) nécessaires a la croissance écomn@siiyg sont suffisamment présents. Dans
les régions économiquement trés avancees, la botitm de nouvelles infrastructures est
contrecarrée par I'apparition de phénomenes deeastiog créés par le surcroit d’activité.
Hansen semble déceler dans ces régions, I'existdnoeprobléme de surcapacité qui limite
les gains générés par I'amélioration des infrasiines.

Dans les régions sous-développées, I'impact desstissements publics en infrastructures est
limité par l'insuffisance de capital social (éduoat santé, manque d’industries,...). Il est,
dans ce cas, plus utile, dans ces types de régiensenforcer en priorité le capital social
avant d’entreprendre une politique de construatigrfrastructures publiques.

La relation différenciée entre le stock de cappablic et la croissance obtenue dans les
différentes estimations empiriques résulte donorselansen de I'hétérogénéité du niveau de

développement des pays ou des régions étudiés.

5.2. La méthodologie basée sur I'approche par la fiction de codt

En réponse aux critigues adressées a l'approchéap@nction de production, un certain
nombre d’économistes ont considéré que le recoliestamation d’une fonction de codt était
un moyen plus approprié pour apprécier I'effet dpital public. L’approche par la fonction
de production ignore les décisions d’optimisati@s éntreprises quant au volume a produire
et a la combinaison d’inputs a utiliser dans lecpssus de production. Par contre, I'approche
par la fonction de codt tient compte du comportetnmdn réaction des entreprises et leur

capacité a ajuster les quantités de facteurs aription en cas de modification de leurs prix.

L’'approche par la fonction de colt considere qeskrvices produits par le stock de capital
public agissent comme une externalité positive ayamimpact sur la productivité et la
demande des facteurs de production du secteur.pEiltlé analyse donc le rdle des

infrastructures publiques sur la productivité emmies de réduction des codts. En effet, des
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services publics défaillants alourdissent les obmrdu secteur privé et inversement des
infrastructures publiques de qualité contribuening baisse des colts de production. Les
effets des infrastructures publiques affectentidastructure de colt des entreprises de deux
manieres :
- Une amélioration des infrastructures publiques perome réduction de codt de
production unitaire.
- En considérant que les services publics sont soitpbémentaires, soit substituables
aux facteurs privés (stock de capital privé, trid® production, une amélioration des
infrastructures publiques pousse les entreprisagjuster leur demande d’inputs

prives.

Dans cette approche, la quantité d’inputs utilipésir la production reléve des décisions
d’optimisation des entreprises. La production et fecteurs de production sont donc des
variables endogénes. A l'inverse, les prix desefast de production sont fixés par le marché
et ne sont donc pas du ressort des entreprisesoritslonc exogénes. Cette hypothese permet
de surmonter le probléeme de causalité — qui étatdes faiblesses reprochées a I'approche
par la fonction de production — puisque les quéstd’inputs et les quantités d’outputs sont
toutes les deux supposées endogénes.

Pour mesurer les effets des infrastructures pubdicgur les colts de production du secteur
privé, les études économétriques qui utilisentecetéthode estiment une fonction de codlt
traditionnelle qui inclut le stock de capital publia forme de la fonction de colts s’écrit

comme suit :

C=CWw,r,tY,G) (5.5)

~

ou
C est le colt total de la production privée ;

w est le prix du travail (salaires),

r est le prix du capital privé (taux d’intérét),

t le temps, comme traduisant le changement techitple,
Y la production du secteur privé,

et G le niveau des infrastructures publiques.
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A partir de cette équation, il est possible dedalcle taux de rentabilité marginale du stock
de capital public en prenant la négative de lavééripartielle de la fonction de colts par
rapport a G.

_ 0C(w,r,tY,G)
'o =7 G

(5.6)

Le taux de rentabilitérf) mesure la baisse des colts totaux de productineécutive a un

accroissement des services publics fournis de meagmtuite au secteur privé. Par exemple,
une amélioration des infrastructures routieresitéduemps de transport et les codts d’'usure
des véhicules et permet donc aux entreprises dspwat (de voyageurs ou de marchandises)
de bénéficier d’'un abaissement de leurs chargespédh dériver du taux de rentabilité,

I'élasticité des codts de production aux infragmues publiquesg;) comme suit :

dInC
0InG

G
Eo :rGE:_ (5.7)

L’élasticité (&5) traduit la variation (en pourcentage) des coétprduction qui accompagne

un accroissement des services publics. Elle calbohe les effets sur le secteur privé, d’'une

politique d’investissement public visant a amélidesniveau des infrastructures publiques.

En raison du manque de données fiables sur lesdprifacteurs privés de production, peu
d’études cherchant a évaluer I'impact des infrastmes publiques sur la croissance et portant
sur les pays en développement ont utilisé I'appequdr la fonction de codt. La majeure partie
des études qui ont choisi d’aborder le controvargeur du réle productif du stock de capital
public en exploitant les avantages offerts pareceftproche porte sur les pays industrialisés
ou l'information sur les prix des facteurs de prctthn est plus accessible. Nous avons
présenté dans le tableau ci-dessous (Tableau 5a2)cartain nombre des études

économétriques ayant eu recours a cette méthoeologi
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Tableau 5.2 : Quelques études économétriques baséasla fonction de colt

Elasticité des colts de
Méthode production privée au
Auteurs Echantillon Spécification d'estimation stock de capital public
Berndt et Hansson Fonction Léontief 0,06 40,17
(1992) Suéde généralisée Séries temporelles
Mexique 0,06
Shah (1992) (26 industries) | Fonction Translog | Données de panel
0,07 40,22
Conrad & Seitz (1992) | Allemagne Fonction Translog | Données de panel
Nadiri & Mamuneas 0,11a0,21
(1994) Etats-Unis Fonction Translog | Séries temporelles
Morrison & Schwartz Fonction Léontief 0,15a0,20
(1996) Etats-Unis généralisée Données de panel

La grande majorité de ces études arrive a la ceieluque les infrastructures publiques
contribuent a une diminution sensible des codtgrdduction des entreprises. Par ailleurs, les
élasticités déterminées grace a cette méthodokmgie plus faibles et semblent montrer un
degré de disparité moins important que celles aigtem partir de 'approche par la fonction
de production. En outre, les études trouvent ulaioa de complémentarité entre le capital

public et le capital privé, et une relation de siibbabilité entre le capital public et le travail.

Conclusion

L’'objet de ce chapitre a été de faire une syntltEesetravaux économeétriques cherchant a
évaluer empiriquement la contribution productives davestissements en infrastructures
publiques sur la croissance économique qui se rwaittipliés depuis la fin des années 80.
Malgré I'existence d’une forte disparité concernarnpleur de cette contribution suivant la
zone géographique (données nationales, régionalesurbpaines) et de I'approche
économétrique considérée, la majeure partie delegtempiriques confirme les effets positifs
exercés par le stock de capital public et plusi@diérement les infrastructures de transport
sur la productivité et la croissance du sectewéprCeci n'exclut pas le fait qu’un certain
nombre d’économistes mettent en doute la réalit€etéstence d’'une corrélation positive
entre les deux variables.

En termes de politiques économiques, ces résutdtsine incidence primordiale puisqu’ils

attribuent un réle moteur aux infrastructures pylddis dans la dynamique économique. La
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construction et I'extension des infrastructures tdasport améliorent la productivité des
facteurs privés de production et contribuent dotiok#ention d’'une croissance économique

pérenne a long terme.

Mais la majeure partie des recherches empiriquesiqus venons de synthétiser ont porté sur

les pays industrialisés et peu d’études ont élé&sées sur des petits pays en développement a
l'instar de la République de Djibouti.
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Chapitre 6 : La relation entre les investissementsn
iInfrastructures publiques et la croissance : le cade
Djibouti

Les nouveaux modeles de croissance endogéene (mddeBarro, 1990) et le nombre
important d’études empiriques qu’ils ont initiésgete nous venons de synthétiser dans les
deux précédents chapitres stipulent que l'investent public est un facteur stimulateur de
I'activité économique. Le stock de capital publen tant que complément des facteurs
traditionnels privés de production (capital physiquivé, travail) est un support essentiel de
'accumulation du capital privé et est donc un smutindispensable de la croissance
économique de long terme. Les tenants de cettetlmp® réhabilitent le réle des pouvoirs
publics comme acteurs importants de l'activité @coigue a travers la fourniture des
infrastructures économiques et sociales. Selon kEuxdle positif du capital public dans
I'activité économique est d’autant plus effectifndales pays relativement pauvres qui se
caractérisent par un faible niveau de développemestinfrastructures de base (réseaux de
transport, réseaux de distribution d’eau et d'éeergelécommunications, capital humain)
indispensables a I'activité économique et qui nevpat étre assurées par le secteur privé en
raison de leur faible rentabilité a court terme. &beurs, les initiateurs du NEPAD (Nouveau
Partenariat pour le développement de I'Afrique)ilatient le retard de développement du
continent africain — en plus des conflits récurseat de la mauvaise gouvernance — a la
pénurie d’infrastructures publiques et de capitahhin de bonne qualité. C’est pourquoi le
projet préconise la nécessité de mettre en placeésmau minimal d’infrastructures pour
attirer les investissements directs étrangers éfrenie continent sur le rail de la croissance
economique.

De plus, les travaux empiriques que nous venone2gi@gmer ont en général confirmé les
effets positifs des infrastructures publiques aurrbissance a long terme, bien que I'ampleur
de ces effets different selon les études. Danshagitte, notre objectif est d’analyser si les
contributions positives du capital public obtenpas ces travaux empiriques sont également

valables pour le cas de Djibouti. En utilisant doection de production agrégée ayant pour
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arguments le stock de capital public en plus detetfas traditionnels de production (capital
privé et travail), nous allons mesurer l'impact dé&penses publiques en capital sur la
croissance économique. Et pour identifier cet impacus allons faire appel a I'estimation
d’'un modele vectoriel a correction d’erreurs (VECidhiant le PIB réel par habitant, le stock
de capital public par téte et le stock de capitaéppar téte.

Le chapitre est organisé comme suit. La premieoticse analyse I'évolution de I'activité
eéconomique ainsi que les tendances des investistemeablic et privé. La seconde présente
la méthodologie économétrique et les données égsigpour réaliser I'estimation. Enfin la

troisiéme section est consacrée a I'analyse defta&sobtenus.

6.1. L’évolution de l'activité économique et de livestissement depuis
'indépendance

Lorsque le pays accede a l'indépendance en 19TTarlquait cruellement d’'infrastructures
economiques et sociales. Le gouvernement a déciohtied un vaste programme
d’investissements publics cherchant a doter le pi@gsinfrastructures économiques de base
afin de créer les conditions d’'une dynamique écagoer Cependant, la faiblesse du budget
ne permettant pas de financer ces investissementsssources propres, I'Etat a fait appel a
l'aide extérieure. Le pays a ainsi bénéficié d'uaee extérieure massive dont la majeure
partie est recue sous forme de dons, provenartipalement des pays arabes et de la France,
I'ancienne puissance coloniale. Un nombre sigrifiaie projets de développement ont été
réalisés dans les années 80. Dans les quatre pesmaignées de I'indépendance (1978-1982),
la formation brute du capital fixe globale a pragigement augmenté de 8 % du PIB en 1978
a 23 % en 1982 (Banque Mondiale, 1984). Les ins®sthents publics ont connu une vive
augmentation en s’accroissant de 37% par an, esuwvaktelle, durant cette période, et
s’établissent en 1982 a 13 400 millions DJF (sb¥#2u PIB). Les investissements privés ont
également augmenté mais dans une proportion sem&ht moindre de sorte que ceux-ci ne
représentaient que moins de 8 % des investissemgiahizaux en 1982. Cet interventionnisme
étatique sur I'activité économique était justifeglon les pouvoirs publics, par un déficit
d’initiative privée. Pour pallier ce manque, I'Egdtle secteur public avaient pour ambition de
jouer un réle économique important dans le dévedopmt économique. Cette situation a
conduit I'Etat a étre présent dans tous les pranoipsecteurs de I'économie. Bien que les

entreprises publiques ne généraient que prés ded@ %4 valeur ajoutée brute marchande,
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elles bénéficiaient plus de 20 % de la formatiomdidu capital fixe globale en méme temps
gu’'elles occupaient des positions de monopole dimss secteurs du transport, des
téléecommunications et de la production et la distion d’eau et d’énergie.

La stratégie de développement de I'Etat visait eimeoa transformer le systéeme productif et
amorcer un processus de diversification en chetclgaraccroitre les contributions a
I'’économie des secteurs industriel et agricole.sielus unités de production industrielle
(usine d’embouteillage de I'eau de Tadjoura, usieg@roduction de produits laitiers) ont été
réalisées dans le but de substituer aux imporstioe production nationale. Dans le secteur
primaire, au prix d’'un investissement tres coltdlietat a créé un grand projet d’exploitation
agricole a 20 km de Djibouti-ville destiné a praeuidu blé, projet dont la fiabilité
economique a largement éteé critiquée.

Le niveau élevé des investissements publics a Kifractivité économique et la croissance
réelle du PIB s’est située a 3 % sur la périodeisMa tenant compte du niveau élevé de
I'accroissement démographique (2,8 %), le PIB pael habitant n'avait pratiquement pas

évolué.

En 1983, le gouvernement élabore un plan quingue(irt84-1988) de développement
économique et social tres ambitieux en termes ditigsements publics et demande le
concours des bailleurs de fonds. Ayant pour ambitie corriger la faiblesse structurelle de
I’économie, le gouvernement, a travers ce planhaiait diversifier la capacité de production
de I'économie, poursuivre la construction des stftactures essentielles et développer les
ressources humaines. Il ressort du tableau suigantdécrit la répartition sectorielle du
programme d’investissement public sur la périod@419988, que plus des deux tiers de ces
investissements ont été consacrés aux secteurgstimftturels (énergie, transport,

communication) et de la production agricole et stdalle.
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Tableau 6.1 : Répatrtition sectorielle du programmed’investissement quinquennal
1984-1988

En pourcentage de
Programme d'investissement | l'investissement public

Secteur public, 1984-1988 (millions $US)otal

Eau, agriculture, élevage 38,8 8,06
Industrie, énergie et recherche 125 25,96
T'ra}nsport et' . 171.1 35,53
télécommunications

Développement urbain 66,5 13,81
Formation, jeunesse et sport 64,2 13,33
Santé 9,9 2,06
Tourisme 6 1,25
Total 481,5 100,00

Source : Banque Mondiale (1984).

De plus, ce plan réservait une attention particelli@ 'amélioration de I'attractivité et a la
consolidation de la position stratégique du paysesriorcant le systeme de transport, de
communication et des services permettant de satisfa demande étrangere. Ainsi, les
infrastructures de transport et de télécommuninatieprésentaient plus de 35 % des crédits
d’investissements publics dont 30 % pour les infuasures de transport uniquement. Ces
derniers ont permis une amélioration des équipesnpattuaires avec la construction d’'un
terminal a conteneurs en 1984 afin d’attirer Iéidrde transbordement et de pallier la baisse
des activités de transit éthiopien, une extensi@s tfrastructures routieres avec la
construction de la route reliant Djibouti a Tadyour désenclaver le nord du pays et un
élargissement de la capacité d’accueil de I'’Aérbpuaernational de Djibouti (AID).

En moyenne, le taux d'investissement global s'égésx 19 % du PIB durant la décennie 80,
tiré principalement par les investissements puldias bien qu’ayant légerement baissé par
rapport au début de la décennie, ont gardé un wmiwemvenable de 14 % en moyenne
annuelle sur la période, alors que les investisas®ivés ne représentaient que 5 % du PIB.
On assiste également durant cette période, a utee dagmentation de la dette extérieure
publiqgue du pays qui a été multipliée par quatrecieq ans, passant de 11,3 % du PIB en
1982 a 40 % en 1987. Ceci est di a l'importancdadeontribution extérieure dans les
dépenses publiques, qui représentait plus de 40 Btudget et presque 25 % du PIB. De plus,
si 'aide étrangére a été essentiellement recus fawme de dons durant les premiéeres années
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de l'indépendance, I'Etat a été contraint de fappel a I'emprunt pour maintenir des niveaux
élevés de dépenses publiques.

Ces investissements publics forts importants éld'@xtérieure massive n’ont pourtant pas
créé la dynamique économique espeérée et amélia@maétitivité du pays. Il semble méme
gu'ils ont exercé un effet d’éviction sur le sectprivé et joué un réle non négligeable dans le
renchérissement des codts des facteurs de prodyctidts salariaux, colt de I'énergie). En
effet, malgré une volonté politique de promotionsidicteur privé (mise en place des regles
d’'une économie libérale, révision du code des itis®sments en 1984 dans le but d’accorder
des exonérations fiscales aux nouveaux investisgant nationaux qu’étrangers, création de
zones franches), I'investissement privé avait beapae mal a démarrer. Dans un marché
intérieur étroit constitué de moins de 500 millditents au pouvoir d’achat relativement
faible et aux codts des facteurs de productioriquéiérement élevés, la capacité d’attractivité
d’'investissement privé domestique et d’investissgmealirects étrangers était tres limitée.
Cette contrainte est aggravée par la croissande @dle de I'Etat qui a affecté le dynamise
du secteur privé et maintenu I'économie dans und&asous compétitivite. Cette situation a
en outre provoqué un surdimensionnement du segtaliic qui fournit plus de 70% des
emplois du secteur formel. Alors que paralleleménsecteur privé formel est relativement
petit et représente seulement 20 % de la productiionale (Banque mondiale, 2001). De
plus, la performance économique a éteé faible ausote cette période, la croissance réelle du

PIB ayant chuté a un rythme de 2,7 % par an.

A partir de la fin des années 80, le bouleverserdeohomique et politique (chute du mur de
Berlin, 1 guerre du Golfe) qui a secoué le monde a eu uadtmpégatif sur l'aide extérieure
et a provoqué une baisse significative des investients publics. lls restent cependant
prépondérants par rapport aux investissements frid& vu du graphique ci-dessous
(graphique 6.1), cette tendance s’est poursuidaléix premieres années de la décennie 90
ou les investissements publics représentaient ¢gu60% des investissements totaux, alors
que la part des investissements privés était &ibdefet se montait a peine a 5% du PIB. La
baisse des concours étrangers est accentuée fbaut Ite guerre consécutif au conflit armé
intérieur (1991-1994) qui creuse encore plus lécddfudgétaire qui atteint plus de 9 % du
PIB en 1994. Le budget de I'armée est ainsi pass&r/d,8 millions DJF (1,55 millions $US )
a 4 770 millions DJF (26,84 millions $US) en 199fiprépondre a I'effort de guerre tant en
personnel (I'effectif de 'armée passe de 4000 @0D6militaires) qu’en matériels militaires.

L’Etat va alors répercuter ses difficultés budgéwisur certains postes des dépenses
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publiques dont notamment les investissements miblie taux d’investissement va ainsi
connaitre une baisse tendancielle passant de @i3P4B en 1992 a un minimum de 3,7 % en
1995. Cependant, la part des investissements pguloclhmsacrés aux infrastructures de
transport n’a pas subi de réduction en termes dpoption et représente en moyenne 30 %
des dépenses publiques d’investissement.

De plus, malgré une bréve hausse en 1992 ou ledawestissement privé atteint 9,8% du
PIB, l'instabilité politique résultant de ce confaffecte la confiance du secteur privée et
provoque la contraction de ses dépenses d’investest qui vont suivre la méme évolution
gue les investissements publics jusqu’en 1995. éfoigt, a partir de 1992, l'investissement
privé dépasse l'investissement public et va comserette prépondérance tout au long de la
décennie 90 a linverse de la décennie précédemtange par l'investissement public. On
assiste aussi durant cette période a une baissidleede I'activité économique caractérisée

par un taux de croissance du PIB réel qui a chaitgé & par an en moyenne.

Graphique 6.1 : L’évolution des taux d’investissemat public et privé de 1980 a 2009 (en
pourcentage du PIB)

Evolution du taux d'investissement public et privé (en % du PIB)
de 1980 a 2009
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Source : DISED, Banque Mondiale, FMI.

En 1996, les difficultés financiéres récurrentela @rise économique persistante ont contraint

le gouvernement a négocier avec les institutionantieres internationales (FMI, Banque
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Mondiale) et a mettre en place un programme d’ajusht structurel (PAS). Pour rétablir les
équilibres macroéconomiques en matiere de budgi balance des paiements, améliorer la
compétitivité du pays et relancer la croissancen@coque de facon durable, les institutions
internationales pronent la nécessité d’entreprertite réformes structurelles centrées
principalement sur I'assainissement des financddiques et la promotion du secteur privé.
Contraint de réduire drastiquement les dépensedigpeb, I'Etat va sacrifier les
investissements publics qui ne vont connaitre aei@ugmentation entre 1996 et 2002 par
rapport a leur bas niveau des années précédenes3, D% du PIB en 1996, le taux
d’investissement public amorce une légere remoptée atteindre 6,7 % du PIB en 1998
avant de s’écrouler et baisser jusqu’a un minimen2@® % en 2001. Outre la compression
des dépenses publiques exigée par la politiquesskeucturation budgétaire, I'érosion des
dépenses gouvernementales en capital public rédalten baisse sans précédent de l'aide
extérieure — principale source de financement dgwemkes d’investissement public — qui
passe de 88 millions $US en 1993 a 37 millions $d9.999, soit une réduction globale de
presque 60%. Les investissements publics ne camésggent ainsi en 2001 qu’a un quart de
leur valeur de 1990. Ce bas niveau des déepensdigiymeod’investissement contrastait avec
les besoins importants de rénovation des infrastres économiques et sociales abimées ou
détruites durant la guerre et plus particuliérenaenhord du pays.

La part de la formation du capital public consacaéesecteur des transports a notamment
baissé et s’est située a environ 23 % de l'investigent public au cours de la période 1996-
2002. Toutefois, des réalisations importantes oitedfectuées dans ce secteur. Ainsi, a la
suite du détournement de la totalité du commertériexir éthiopien vers le port de Djibouti
et pour dévier de la ville la circulation des cansiqpoids lourds empruntant I'axe port de
Djibouti — Addis-Abeba, une route reliant cet axe @ort sans traverser la ville a été
construite en 1998, sur financement itdifenDes investissements importants ont été
également effectués pour améliorer la capacitéattign vue de répondre efficacement a la
hausse de la demande éthiopienne et préparer darnsomhes conditions sa mise en
concession au profit du secteur privé. C'est ausde cette période que le gouvernement a
mis en ceuvre la politique de désengagement det #al’économie inscrite dans les

programmes d'ajustement structurel en privatisant nombre important d’entreprises

% C'est pourquoi cette route porte le nom de « Rdat¥enise », en référence a la ville italienn&/dnise.
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publigues (Sheraton Hétel, pharmacie de I'lndéperodaport de péche) et en concédant la
gestion et I'exploitation technique et commercidieport et de I'aéroport au secteur prive.

Malgré la politique de libéralisation soutenue [gaprogramme d’ajustement structurel et le
processus de privatisation amorceé par le gouverngreeniveau de l'investissement privé est
resté trés bas, en phase avec son niveau des aprésxientes et n'a pas permis de

compenser le faible niveau de l'investissementipubl

De maniere globale, la part des dépenses publmpresacrées a la formation de capital public
a été tres faible durant les années 90 au regardhalenes internationales et a son niveau
durant la premiére décennie de l'indépendanceaur t'investissement public a été de 6 %
du PIB en moyenne au cours des années 90, soiveaunpresque trois fois moins élevé que
le taux d’investissement des années 80 qui étaitdéo du PIB. Parallelement, la dette
extérieure publique a continué de croitre a unnmghélevé pour se situer a 59 % du PIB en
1999. Cette situation résulte de la forte dépernglaies investissements publics relativement &
I'aide étrangére qui contribue a hauteur de plu8@&o en moyenne au financement des
infrastructures publiques productives. La perforogar@conomique a, en outre, été tres
médiocre durant cette décennie ou le produit natio@éel a subi une baisse de 1,2 % en
moyenne annuelle. Il en résulte une chute brutaleedenu par habitant qui a perdu un tiers
de sa valeur de 1990 et une dégradation du poulachat. Une reprise timide de la
croissance économique a eu lieu a partir de 1998 suite du détournement du trafic
éthiopien du port d’Assab vers le port de Djibogti a permis une redynamisation des
activités portuaires et des services de transpait he niveau faible du taux de croissance
economique (1,5 % sur la période 1998-2002) n'apsamis d’inverser la baisse du niveau

de vie.
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Tableau 6.2 : Evolution de quelques indicateurs maocéconomiques entre 1978 et 2009

Variables 1978-1982 | 1983-1989 | 1990-1995 | 1996-2002 | 2002-2009
Taux de croissance réel du PIB (%) 3,0 -2,7 -1,2 1,0 4,3
Taux d'inflation (%) 7,2 53 4,7 1,9 52
Investissement public (% PIB) 18,0 16,0 8,0 4,0 9,0
InvesUssgment_pubhc en transport (% du 30,0 30,0 23.0 30,0
total des investissements publics)

Investissement privé (% PIB) 2,0 3,0 7,0 7,0 22,0
Solde budgétaire (% du PIB) 0,3 -6,4 -4,0 -2,0 -3,1
Solde compte courant (% du PIB) -9,3 -6,3 -10,2 -8,8 -14,8

Source : DISED, Banque Mondiale, FMI.

Profitant d’'un environnement économique favoraldeniveau de I'investissement global a
connu une forte progression sur la période 2003 200passant de 18,9 % du PIB en 2002 a
41,9 % en 2009 avec un pic de 43,7 % en 2008. hpugaison de trois facteurs principaux —
le conflit armé entre I'Ethiopie et I'Erythrée qaipermis au port de recouvrer sa place de
débouché maritime du commerce extérieur éthiopian,concession de [I'exploitation
technique et commerciale du port de Djibouti & pérateur privé (DP World) et I'installation
d’'une base militaire ameéricaine a Djibouti en débe2002 — a permis de mettre en valeur la
position géostratégique du pays et d’accroitre atiractivité vis-a-vis des investisseurs
internationaux. Cette situation a contribué a usoesans précédent des investissements
directs étrangers (IDE), en provenance en grandiepdes pays voisins de la péninsule
arabique. D’un niveau presque nul en 2000, lesdbEconnu une tres forte accélération pour
se situer a 234 millions $US en 2008, soit 24 %PtlB. La part la plus importante de ces
investissements a été réalisée par DP World etrmipela construction d’'un nouveau
complexe portuaire composé d’un terminal pétradied’un terminal a conteneurs. DP World,
en collaboration avec le gouvernement, a invesis ple 400 millions $US sur ce complexe
afin d’agrandir la capacité portuaire et répondran@ demande en hausse constante. Les
autres secteurs ayant attiré les investissememstsliétrangers sont les secteurs des banques,
du batiment et de I'hotellerie. Cette accélératitas IDE a ainsi été a I'origine de la forte
hausse des investissements du secteur privé gupassés de 6,5 % du PIB en 2002 a 33,2 %
en 2008 et 29,5% en 2009.
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Les investissements publics ont aussi connu la m#@andance haussiére quoique leur
progression ait été largement moindre que cellardesstissements privés, en passant de 6,7
% du PIB en 2003 a 12,3 % en 2009. Si les dépeatiégaipement destinées a I'amélioration
des infrastructures de transport ont gardé uneoptiop identique aux périodes précédentes
en se maintenant en moyenne a 30 % des investistemeblics sur la période, ce sont
surtout les dépenses d’investissements consadaeamation du capital humain (éducation
et santé) qui ont augmenté de maniére sensiblsi ks parts respectives de I'éducation et de
la santé se sont établies a 18% et 18,5 % des skEp@ubliques totales d’investissement au
cours de la période 2003-2009 alors qu’elles neéssmtaient que 10,5 % et 3,8 % des
investissements publics totaux sur la période 183#2. On peut constater que I'Etat n’a pas
réduit les dépenses publiques d’investissementaco@ss aux infrastructures de transport et
ce malgré le fait que le port qui recevait aupamavi plus importante part des
investissements publics destinée au secteur dspiwansoit confié au secteur privé et gu'il
attire la majeure partie des investissements dirédtangers. Les dépenses publiques
d’'investissement dans le secteur des transportgnessentiellement concentrées sur le
réseau routier et ont permis de financer la coostmu ou la réhabilitation de trois axes
routiers majeurs. Le premier axe concerne le revéme de la route reliant les deux villes du
nord a savoir Obock et Tadjoura (62 km). Le secaxal a pour objet la réhabilitation d’'une
portion importante (72 km) du couloir sud (Arta ali® sur la frontiere avec I'Ethiopie) en
vue d’augmenter 'efficacité de cette seconde d@deces au marché éthiopien et d’accroitre
ainsi la compétitivité du port. Enfin, le troisienage concerne I'amélioration des rocades
urbaines a l'intérieur de la ville de Djibouti dgierment la partie urbaine du corridor routier
reliant Djibouti et I'Ethiopie.

Parallelement, sous l'impulsion du niveau élevé tieE, des bonnes performances de
I'activité portuaire et de I'expansion de I'invesstement public, le pays a connu une embellie
économique. Le taux de croissance du PIB réel a@siléré passant de 3,2 % en 2003 a 5,7
% en 2008 et s’établit a 4,3 % par an en moyenné&auériode 2003-2009. Cependant, cette
reprise de la croissance ne crée pas suffisammentptbis et ne semble pas profiter a
'ensemble de la population, surtout la partie laspdéfavorisée. L’absence d’opportunités
d’emplois et la crise alimentaire mondiale de 2@008 qui a provoqué une hausse du prix
des denrées alimentaires ont été a I'origine djuaugpérisation croissante de la population.
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6.2. Approche méthodologique et sources des données

Les données utilisées dans notre étude provierdedbcuments d’analyse économique sur
Djibouti produits par la Banque Mondiale (1980, 498001, 2005), d&V/orld Development
Indicators (WDI, 2006), dAfrican Development Indicator¢ADI, 2006) ainsi que de
statistiques annuelles de Djibouti fournies paFdéed Monétaire International (1998, 2004,
2007, 2010). Ce sont des données annuelles coulmameriode 1978-2009, soit 32
observations. Les variables prises en compte dahglé sont le produit intérieur brut, le
stock de capital public et le stock de capital @ritoutes ces variables étant exprimées en
valeurs réelles (prix constants 2000) et par t&tes ont ensuite fait I'objet de transformation
logarithmique.

Les stocks de capital public et privé sont calcslésant 'approche de Haberger (1978) et de
Nehru-Dareshwar (1993), par la méthode de l'inMemtpermanent (MIP). Cette méthode
suppose que le stock de capital public est égataduit du stock de capital total et de la part
moyenne de l'investissement public dans l'investisent total sur la période d’étude. On
calcule d’'abord la part moyenne de I'investissenpriilic dans I'investissement total et on
considéere que le stock de capital public de 'armédiane (1993) est égal au produit de cette
part par le stock de capital total de cette mémmeanLe stock de capital public est ensuite
calculé par extrapolation apres 1993 (par rétrdgjpsiaavant 1993). En supposant que le taux

de dépréciation du capital est égal a celui empfm@Nehru et Dhareshwab & 004), la

construction de la série de stock de capital pullicest obtenue comme suit :

_1& s
a=-> - (6.1)
T t=1 ITt
K om = 0Ky (6.2)
KGt = (1_5)K6t—1 + IGt (6-3)
KPt = KTt - KGt (6-4)

Ou a est la part de l'investissement publig dans l'investissement totigl, K, le stock de
capital total, K., le stock de capital privé an I'année médiane de la période considérée

(1993).
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Notre objectif étant de savoir si les investissetmgublics engagés par les pouvoirs publics
dans la construction d’'infrastructures de basegpart, télécommunication, capital humain)
contribuent a I'amélioration du revenu par téteusiallons estimer une fonction de

production néoclassique traditionnelle élargietacksde capital publick;) :

g = AF(K, Ke) (6.5)

ou ¢ représente le PIB réel par habitant a 'annéele Aiveau de la technologie e stock

de capital privé par habitant & 'année t, et I¢ stock de capital public au temps t. Comme
les variables utilisées sont des variables par, tétdacteur emploi Lt intervient dans la

fonction de production de maniere indirecte. Enstbdrant une fonction de type Cobb-

Douglas et en introduisant le logarithme népénmus obtenons une fonction de production

linéaire de la forme :

Ing, =a, +alnK, +BInKg (6.6)

ou a et B représentent les élasticités de la productiorrgggvort respectivement au stock de

capital privé par téte et au stock de capital pubdir téte,
Ing: représente le logarithme du PIB réel par téte,

InKg; est le logarithme du stock de capital privé pdoitaat
InK; est le logarithme du stock de capital privé pte.té

Conformément aux conclusions des théories de lssamce endogene (R. Barro, 1990),
'investissement public est un facteur de dynamigéeonomique qui contribue a
I'accroissement de la richesse nationale. Nous raitendons donc a ce que le stock de
capital public ait un effet positif sur le reventinvestissement privé est également considéré
comme un moteur de la croissance économique aigssiphr les modeles de R. Solow que
par les théories de la croissance endogéne (P. RA9R’S). En effet, I'investissement privé
d’'une entreprise est susceptible d’améliorer nareseent sa propre productivité mais aussi
celle des autres firmes de I'économie du fait déstseexternes positifs qu’il génere. Nous

nous attendons donc a ce que le stock de capival @it un impact positif sur le revenu.
Comme nous avons recours a des séries chronolagiguer évaluer la relation entre la
croissance économique, le stock de capital publie stock de capital privé, il est nécessaire

d’étudier au préalable les propriétés statistigiessséries et d’'identifier si elles ont un méme
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ordre d’intégration. Pour déterminer I'ordre d’igtétion des séries, on utilise le test de non
stationnarité (ou de racine unitaire) de Dickeyrelier augmenté (DFA; Dickey et Fuller,

1981). Une série statistiqug,est dite stationnaire si sa moyenne, sa varianceest

autocorrélations sont indépendantes du temps. B @évient stationnaire aprées d
différenciation, on dit qu’elle est intégrée d’oedd ou I(d). Le test de Dickey et Fuller
Augmenté est basé sur I'estimation par la méthaendoindres carrées ordinaires (MCO)

des trois modeéles suivants :

p
Ay, =gy, + Z¢j Yoy TE& processus sans trend et sans constante (1)
j=1
P
Ay, =y+dy, + Z¢j Y-; ¥ & © processus sans trend et avec constante (2)
j=1
P
Ay, =A+&+¢y,_, + Z¢j Y,-; T & :processus avec trend et avec constante 3)
j=1

Ou A est I'opérateur retard traduisant la différencengere Qy, =y, - ¥,,), Y, est la série
chronologique etudiéey et A sont des constanteg, et ¢; sont des parametres, t est un
trend ete, est un terme d’erreur (bruit blanc).

On teste I'hypothese nullg =0 (la série analysée a une racine unitaire ou siéentégrée
d’'ordre 1 ou est non stationnaire) contre I'hypsthéalternative degp = 1la série est
stationnaire). La comparaison entre les statistigiee Student du coefficiegt issues de la

régression MCO et les valeurs critiques de la taldeDickey et Fuller (1976) permet de
rejeter ou non I'hypotheése nulle de non statiortéate la série. Mais avant d’entamer ce test,
il convient de déterminer le nombre optimal de nagap) grace aux criteres AIC d’Akaike
(1977) et BIC de Schwarz (1978).

Une fois déterminé I'ordre d’intégration des valés) il faut vérifier si les variables évoluent
vers un méme équilibre a long terme. Si c'est Is, day a présence d'une relation de
cointégration entre les variables. Par contre,esi Variables ne sont pas cointégrées, la
régression par MCO peut conduire a des corrélatfatiacieuses gpurious regressions
comme nous I'avons vu dans le précédent chapitneefent dit, la régression se caractérise
par des résultats statistique®®(et t de Student élevés) qui valident I'existencme relation
robuste alors méme que les variables n’ont auem (C. W. J. Granger & P. Nowbold,
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1974). Pour éviter ce probleme, il convient d’examni I'existence d’'une relation de

cointégration entre les variables. Deux séwgst y, sont dites cointégrées si :
- elles présentent un méme ordre d’intégratiox,d{ | d e(y) - 1d)), etsi
- la combinaison linéaire de ces deux sériessy, —fx, est intégrée d'un ordre
inférieur (zz - 1(d —b), avecb >0).
En particulier, deux séries chronologiques intégrdordre 1 & — | (Let y, - | (Dsont

dites cointégrées s'il existe entre elles une combon linéaire intégrée d'ordre 0

(z, - 1(0),z est stationnaire). Dans ce cas, les deux varigidesent diverger a court

terme (du fait de leur non stationnarité) maisxisge un mécanisme de correction d’erreurs
qui les empéche de s’écarter durablement de lauiliig de long terme. Ce mécanisme est
modélisé par le modéle a correction d’erreurs (M@b) permet d’étudier a la fois les
évolutions dynamiques de court terme et les ajustésnde long terme des variables.
L’analyse de la relation de cointégration entrevimsables s’effectue en général au moyen de
deux méthodes : la méthode en deux étapes de Bn@eanger (1987) et la méthode de
Johansen (1988). La premiere méthode est plutgitéedorsqu’on étudie le lien entre deux
variables (une variable dépendante et une varatpbcative) alors que la seconde s’applique
pour I'étude du lien entre plusieurs variables. @@mous analysons la relation entre trois
variables (le revenu par habitant, le stock detahpublic par habitant et le stock de capital
privé par habitant) nous allons plutét utilisemathode de Johansen.

Le modeéle de Johansen est basé sur I'estimatiom modele vectoriel autorégressif (VAR)

qui peut s’écrire sous la forme :

Yo =Tl Y o 1 Y T &

Ou Y, est un vecteur de dimensiop¥1) dont les composantes sont les p variables non
stationnaireq],, ............. , 1, sont des matrices de coefficients de dimensipn ) et
e est un vecteur de termes d'erreurs de dimensfn § sufiposé étre un bruit blanc. Le

modele peut étre réécrit en différences premieces $a forme d’'un modéle vectoriel a

correction d’erreurs (VECM) :
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K
AY, =Y, + D TAY +e

i=1

La matrice[] contient les informations sur les ajustementsodg terme alors que la matrice

[, contient les informations sur la dynamique de terme du systeme décrit par le VECM.

La matrice [1 peut étre réécrite sous la formgl=aB ou a (pxp) est une matrice
décrivant la vitesse d’ajustement vers I'équilideslong terme ef3 ( px p) une matrice dont
les coefficients décrivent les relations de longnie des variables. Le rang de la matrjge
renseigne sur le nombre de relations de coint@égratouvant exister entre les variables du
vecteurY, . Trois cas de figure peuvent étre considérés :

- Sile rang ¢) de la matrice est nuller =0), il n’existe aucune combinaison linéaire
des variables du vectedff qui soit stationnaire, c'est-a-dire il n’y a aueurlation de
cointégration entre les variables;étant le nombre de relation de cointégration.

- Si[] estde rang pleinr(= p), toutes les variables du vecteYjrsont stationnaires et
donc la recherche de relation de cointégratiorengose pas.

- Si [] est de rang réduitrg([]) =r, avec 0<r < p), il existe r combinaisons

linéaires des éléments du vecterqui sont stationnaires et il est donc possible de

recourir a I'estimation du VECM.

Pour identifier le rang de la matri¢¢ et donc le nombre de relations de cointegratemest
de Johansen basée sur la méthode de maximum demizance utilise deux statistiques : le
test de ratio de maximum de vraisemblance ou stptes de la trace et la statistique de la

valeur propre maximale, calculées comme suit :

p
Atrace =-n Zln(l_/t)

i=r+l1

Apa =N iln(l—/h)

i=r+l

pourr = 01,............, p-l eth est la f"evaleur propre maximale de la matrifk.
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6.3. Les résultats empiriques

Le calcul des criteres d'information AIC et BIC mogonduisent a retenir un nombre de

retards optimal égal a un (p=1) pour chacune demridbles étudiées. Chaque variable décrit

donc un processus autorégressif d'ordre 1. Pouevenu par habitant, le modele pertinent

pour effectuer le test de racine unitaire (test AB$t le modéle 3, c'est-a-dire le modéle avec

trend et constante, mais pour le stock de capithlipet le stock de capital privé, le modéle

pertinent est le modele 1, soit le modele sansltrerconstante. Les résultats du test ADF

pour les variables en niveau et en différences s sont résumés sur le tableau suivant

(tableau 6.3).

Tableau 6.3 : Résultats des tests de non stationritgy

o7

Variables Test ADF " avec Retard
Valeur critiqu
au seuil de 5%
En niveau constant¢ trend
log du PIB par téte 3,27 -3,5 oui oui 1
It?a? du stock de capital public par 0.254 1,95 non non 1
log du stock de capital privé par tt 0,95 -1,95 non non 1
En différences premiéres
log du PIB par téte -6,34 -3,5 oui oui 1
It?a? du stock de capital public par 3.3 1.95 non non 1
log du stock de capital privé par tgt -2,61 -1,95 non non 2

Source : Calculs de 'auteur

Au vu des résultats obtenus avec le test DFA ail delwb%, les trois séries sont intégrées

d'ordre 1, c'est-a-dire qu’elles sont non statioresaen niveau mais leurs différences

premiéres sont stationnaires. On peut donc pers® cks conditions que les trois variables

sont cointégrées et qu’il existe une relation deglterme entre le PIB réel par habitant, le

stock de capital par téte et le stock de capiiaégrar téte. Nous allons utiliser la méthode de

Johansen pour examiner I'existence et le nombneldéions de cointégration. Le calcul des

criteres d’'information AIC et BIC nous permet déerér un modele vectoriel autorégressif

d’ordre 2, VAR (2). Les résultats sur le test dint@mgration sont présentés dans le tableau

6.4.
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Tableau 6.4 : Résultats du test de cointégrationdst de Johansen)

Rank Valeur propre Lambda-max Trace Trace-95%
Ho:r=20 0.7298 39.2531 58.8756 34.5600
Ho:r=1 0.4746 19.3106 19.622% 18.1500
Ho:r=2 0.0103 0.3119 0.3119 3.8400

Source : Calculs de I'auteur

Les résultats montrent que I'hypothése nulle d’absede relation de cointégration o(H

r =0) contre I'hypothése alternative de I'existenceudraoins une relation de cointégration
(Ho: r >1) entre les trois variables, est rejetée au seu8l &6 par a la fois la statistique de la
trace et la statistique de la valeur propre max@mae méme, I'’hypothese nulle d’au plus une
seule relation de cointégration ¢(Hr =1) contre I'hypothése alternative d’au moins deux
relations de cointégration, est rejetée au seuib@depar les deux statistiques. Par contre
I'hypothese de I'existence de deux relations datégjration ((H : r = 2) contre I'hypothese
alternative d’au moins trois relations de cointéigra(Ho : r = 3), est acceptée par les deux
statistiques. Les résultats nous conduisent daeteair deux relations de cointégration entre

le PIB réel par téte, le stock de capital par éétie stock de capital privé par téte.

Nous pouvons par conséquent utiliser un modéleoviett correction d’erreur (VECM) pour
estimer les relations de long terme et de coumeegntre les trois variables. L’estimation de

ce modéle se déroule en deux étapes :

- On détermine d’abord la relation de long terme tiisant les MCO :

Ing, =a,+aInK  +BInK,

(6.7)

- On estime ensuite également par les MCO la relalyoramique de court terme :

Alng, = pAINK +,AINKg + )37, + U,

(6.8)
avec

z,=Ing_ —(a, +aln Kpt—l +BInKg)
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Le coefficient y, traduit la force de rappel vers I'équilibre de doterme. Il doit étre

significativement négatif faute de quoi il n'y aiirpas de mécanisme de convergence vers
I’équilibre mais plutdt un éloignement de la cildle long terme et I'utilisation du VECM ne
serait donc pas pertinente.

Tableau 6.5 : Résultats de I'estimation du modéle lang terme

Variable expliquée PIB par habitant

Nombre d'observations 32

Variables explicatives Coefficient t-Student
Constante 10,51 41,77
Stock de capital public -0,68 -8,44
Stock de capital privé 0,14 2,05

Statistiques sur la qualitg
de I'estimation

R 86,7 %
R? ajusté 85,8 %
Durbin-Watson 0,134
F-Statistics 94,35

§oyrce : Estimation de l'auteur
() Significatif au seuil de 5 % (1 %).
L’estimation de la relation de long terme montre dg stock de capital public par téte a un
impact négatif statistiquement significatif supladuction par téte (tableau 6.5). Il ressort de
cette estimation gqu'une hausse de 1% du niveauabk sle capital pourrait provoquer une
nette diminution du revenu de l'ordre de 0,68 %orglterme. Des investissements publics
élevés tendraient donc a déprimer l'activité écoigqoe Ce résultat semble quelque peu
surprenant par rapport a I'effet positif du capipaiblic sur la croissance soutenu par les
théories de la croissance endogéne et les résutiat@s dans les études empiriques que nous
avons présentées dans le chapitre précédent. Geierds avaient en effet globalement
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démontré une contribution positive du stock detedpiublic sur la production privée, méme
si c’est a des degrés divers. En revanche, notrdeémontre une relation de long terme
positive et statistiquement significative entrepladuction par téte et le stock de capital
privée par habitant. Ainsi, une hausse du capit@iepde 1% pourrait se traduire par une
accélération du revenu par téte de I'ordre de 0,24%ng terme. Ce résultat est conforme a
ceux déterminés dans les études empiriques préci€econfirme le réle moteur de

I'investissement privé sur la croissance économaging terme.

Le test DFA sur la stationnarité des résidus isiubestimation de la relation de long terme
montre que la série des résidus est stationnairelaca statistique calculée (-5,77) est
inférieure aux valeurs critiques tabulées et cd que soit le seuil (1%, 5%, 10%). Ce qui

confirme I'existence de la relation de long termé&eles variables.

Les résultats de I'estimation par MCO du modeleattyigue de court terme sont présentés

dans le tableau suivant (tableau 6.6).
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Tableau 6.6 : Résultats sur I'estimation de la relgon dynamique de court terme

Variable expliquée PIB par habitant

Nombre d'observations 32

Variables explicatives Coefficient t-Studen
Constante -0,18 -1,94
Stock de capital public 0.2 -2,26
Stock de capital privé -0,007 -0,28
Résidus (-1) -0,16 -3,3
Statistiques sur la qualitg

de I'estimation

R 50,8 %

R? ajusté 45,4 %

Durbin-Watson 1,3

F-Statistics 9,3

:Q:Pu[*c% : Estimation de l'auteur
(", ) Significatif au seuil de 10 % (5 %, 1 %).

Les résultats semblent présenter une bonne rokest®&®us constatons en effet que le
coefficient de la force de rappel a un signe négstiest statistiquement significatif. Cela
confirme la présence d’une relation de cointégnagibdonc I'existence d’une relation de long
terme entre les variables étudiées. Cela démonssi @u'en cas de déséquilibre de court
terme, le revenu par téte semble revenir lenten@nstsa valeur d’équilibre de long terme.
Les résultats montrent aussi qu’a court termeaue tle croissance du stock de capital public
a un impact négatif statistiquement significatifr $& taux de croissance du revenu par
habitant. Ainsi, une hausse de 1% du taux de @wess du stock de capital public
provoguerait une baisse de 0,20% du taux de cruissalu PIB réel par habitant.
L’investissement public a donc un effet négatif luproduction par téte que cela soit a long
terme ou a court terme.
Par contre, a court terme, le taux de croissancatlk de capital privé par téte ne semble pas
avoir un impact sur le taux de croissance du PH par téte car le coefficient qui lui est
associé n'est pas significatif. Par conséquerdyf@mmique d’ajustement du revenu réel vers

son sentier d’équilibre ne semble pas dépendriéndedtissement du secteur prive.
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Notre étude montre donc que le stock de capitalipiy pour le cas de Djibouti, une

influence négative sur I'évolution du revenu réat péte, et ceci aussi bien pour le court

terme que pour le long terme. Autrement dit, cargnaent aux hypotheses des nouveaux

modeles de croissance, le stock de capital publicontribue pas a I'amélioration des facteurs

privés de production (capital privé et travail) mdes affectent plutét négativement et

déprime la production privée. Ce résultat paradgyaht aux conclusions des théories de la

croissance endogene pourrait s’expliquer de plusiggons :

La premiere raison pourrait provenir de la quatitédiocre des données statistiques
utilisées. En effet, il existe un probléme sériede disponibilité de données
statistiques fiables comme le confirme le rapportles Pays les Moins Avances édité
par le CNUCED (2001) & Dijibouti, en raison de la faiblesse du systeme
d’'informations économiques et statistiques de biasest difficile d’envisager un
pilotage efficace de I'économie nationale. Les dmmsur la comptabilité nationale
sont approximatives : les estimations du PIB ré&ags par les missions du FMI sont
tres approximatives, le premier indice des prixaadonsommation véritablement
national date de mai 1989». De plus, en raison du niveau élevé du chomages (
de la population active en 2009), un nombre immbride personnes exerce des
activités a caractere informel. Ce qui confére aateur informel un poids non
négligeable dans I'économie. Or, ce secteur n‘astgpmptabilisé dans les statistiques
officielles.

Les résultats invraisemblables identifiés pourraidanc étre liés au fait que les
données utilisées ne traduisent pas la réalitéatsimue du pays et sont entachées

d’erreurs.

Une seconde hypothése pourrait étre liée a la tqudeks infrastructures que les
investissements publics sont sensés financer. & @&t considéré comme présentant
un niveau de corruption préoccupant. En effet, d@isation de Transparence
Internationale qui publie chaque année un indic@eateeption de corruption dans le
monde placait en 2009 la République de Djiboutialéfllj‘?me position des pays le
moins corrompus avec un score de 2,8 (la valewidfifie 'absence de corruption

donc plus un pays présente un niveau de corrupdiemé, plus son indice de

® 'Indice des prix utilisé auparavant était baséles prix & la consommation en milieu expatrié ffancais
travaillant a Djibouti que ceux-ci soient militasrecoopérants ou autres).
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perception de corruption est faible) sur un to®all80 pays. Lorsqu’un investissement
est destiné a la réalisation d’'une infrastructurbligue, la part servant réellement au
financement de ce projet peut étre largement Efiégeé au montant communiqué au
départ. Cette situation peut avoir un impact négati la qualité de l'infrastructure

publique réalisée et atténuer donc le rble pogitd cette infrastructure pourrait avoir
sur l'activité économique. Nous pouvons nous réfdens cette optique au projet du
NEPAD qui estime que les investissements sont partéd’effets positifs uniquement

s’ils sont réalisés dans le cadre d’'une bonne goavee.

Les résultats inattendus pourraient égalementa@geciés a la nature particuliere de
I’économie djiboutienne dont les facteurs externeamment la demande régionale
des services (transit éthiopien utilisant le peadtivité du transbordement, bases
militaires étrangéres) ont au moins autant de pqigs la contribution des facteurs
internes. On peut également soulever le fait quEohomie djiboutienne est
essentiellement basée sur le secteur tertiaire.plDsieurs études empiriques (C.
Conrad & H. Seitz, 1992; A. H. Munnel, 1993) avaigrontré que la contribution du
capital public est plus faible dans une économimidée par le secteur des services
par rapport a une économie dominée par le seateusiriel ou agricole. Cependant,
suivant les résultats de ces études, I'élasti@téadproduction par rapport au stock de
capital public devrait étre faible mais positiveraule a I'inverse de I'élasticité élevée

et négative que nous avons obtenue.

Nous avons souligné que I'économie djiboutienne festement dépendante de
facteurs externes et, plus particulierement, ded’au développement provenant des
bailleurs de fonds et des revenus (redevancespaiion des bases militaires. Ces
deux sources de revenus s’apparentent a une raniele. Le pays présente donc des
caractéristiques économiques similaires a un grammbre des pays exportateurs
d’hydrocarbures ou d’autres ressources naturetl@piiebénéficient en conséquence
des rentes énergétigues ou miniéres. Or, dans Jaureapartie de ces pays, est
observée l'apparition d'un phénoméne qualifié @atch disease(ou syndrome
hollandais), selon lequel la hausse des recettaepant des secteurs d’hydrocarbures
ou miniers tendrait a compromettre tout effort diistrialisation ou de diversification
des exportations. L’influence négative des investisents publics que nous avons

obtenue pourrait étre liee a la manifestation desyiedrome hollandais. En effet,
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I'afflux massif de I'aide extérieure et de la remtditaire capté par le secteur public
augmente les dépenses publiques, contribuant aiascroitre le poids de I'Etat dans
'économie. L'aide et la rente militaire étant resuen devises, I'offre de monnaie
étrangere devient abondante alors que la demande lpomonnaie nationale est
élevée, ce qui provoque son appréciation. De glasgmentation du revenu des
ménages, consécutive a l'arrivée de la rente, elrfgenne hausse de la demande
intérieure. Comme le pays n’a aucune influencelesiprix des biens exportables ou
subissant la concurrence internationai@ded goody la hausse de la demande
intérieure provoque uniguement une augmentatiorpdesies biens non exposes a la
concurrence extérieuradn traded good&®. Ce qui engendre une hausse du niveau
des prix relatif des biens du secteur protégé quaport a ceux du secteur exposé. Il en
résulte une hausse du taux de change réel et ubsabiation de la monnaie nationale
qui entraine une perte de compétitivité des predodustriels tant a I'exportation que
sur le marché intérieur. A l'inverse, la hausse gs du secteur protégé augmente la
productivité et les salaires réels de ce secteuexgrce, en conséquence, une forte
attraction sur le capital et la main d’ceuvre qiggif Confrontées au renchérissement
des codts de production provoqué par la réallonaties facteurs et la hausse du taux
de change, les activités productives exposées miesie moins compétitives et sont
peu a peu remplacées par les importations. Il sulteéalors un effet d’éviction des
activités industrielles dont la taille se réduibgmessivement alors que I'économie se
tertiarise de plus en plus. L'économie djiboutienpegsente donc toutes les
caractéristiques propres au phénoméne du syndroitendhais. La relation négative
identifiée entre les investissements publics eelenu réel par habitant pourrait ainsi
étre le résultat de I'existence d’un effet d’éwctisur le secteur privé causé par la

prépondérance des secteurs public et tertiaire ldasteucture de I'économie.

- On pourrait également avancer une autre explicatiée au faible niveau de
développement du pays. En effet, en tant que mechsePays les Moins avancées
(PMA), Djibouti se caractérise par de faibles irdiéurs socio-économiques. Or, selon
les conclusions de N. H. Hansen (1965), la contiobu productive des
investissements publics est médiocre dans les pays-développés a cause de

l'insuffisance du capital humain. La faiblesse d#sastructures sociales (éducation,

% | e secteur protégé de la concurrence internagopalirrait &tre assimilé au secteur des servicés anapeut
ajouter pour le cas de Djibouti la fonction pubbget une partie du secteur secondaire, a sav@atienent et
Travaux Publics (BTP) et les monopoles publicscfélgté, télécommunications).

233



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

santé) limite la diffusion des effets externes fiigsassociés au stock de capital public
et les empéche de contribuer a I'amélioration @éitacité des facteurs privés de
production. Une telle explication soutient la nétgs de privilégier en priorité
I'amélioration des infrastructures sociales de l{agstéme éducatif, systeme de sante,

accés a l'eau potable) et donc d’augmenter le nivéa capital humain pour
provoquer les effets positifs des investissemeunltdigs sur la croissance économique.

6.4. Le test de causalité au sens de Granger

Puisque nous cherchons a mesurer I'impact des stdekcapital privé et public sur la
croissance économique, il est essentiel de déternenlien de causalité qui pourrait exister
entre ces trois variables. Pour estimer la relatide sens de causalité, nous allons faire appel

au test de causalité au sens de Granger. On dihgwariableX, cause au sens de Granger
une variableY, (et inversement) si la prise en compte des infbions obtenues sur les
valeurs passées d¥, et deY, permet de mieux prévoir les valeurs actuellesYdejue
lorsqu’on tient uniguement compte les valeurs pEssgéY, (et inversement). Par contre, si le
fait de tenir compte des valeurs passéesXjene permet pas d’ameéliorer de maniére
significative la détermination des valeurs actiselte Y,, alors X, est considéré comme
exogene par rapport & . En d'autres termes, la variabl¥, n’a aucune influence sur
I'évolution de la variableY,. Les tests de causalité sont effectués au moyen st de

Fisher qui teste I'hypothese nulle d’absence desal#gé entre les variables. On accepte
I'hypothese nulle si les valeurs calculées de &isddique de Fisher sont inférieures aux
valeurs tabulées. Dans notre cas, nous testoristéexe de relation de causalité ainsi que la
direction de cette causalité entre le PIB réelt@t et le stock de capital public par téte d’'une
part, le PIB réel par téte et le stock de capitaléppar téte d’autre part. Les résultats de

I'estimation sont résumeés dans le tableau suitabtgau 6.7) :
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Tableau 6.7 : Test de causalité de Granger

Hypothése nulle Statistique de Fisher Probabilité
Le stock de capital public ne cause pas le PIB 6,43 0,001
Le PIB ne cause pas le stock de capital public 0,9 0,513
Le stock de capital privé ne cause pas le PIB 10,2 0,00
Le PIB ne cause pas le stock de capital privé 2,55 0,055

Source : Estimation de 'auteur

Le test de causalité de Granger révele I'existefmae relation de causalité allant du stock de
capital public vers le revenu par habitant. Laistiguie de Fisher calculée est significative au
seuil de 1%. Par contre I'hypothése nulle d’abseteeausalité du PIB réel vers le stock de
capital public est acceptée, et ce quel que sostelél considéré (1%, 5% ou 10%). Les
résultats montrent alors que I'investissement gubfiuence fortement I'évolution du revenu
réel par habitant. La relation négative entre lkegxdvariables mise en place dans la section
précédente est donc confirmée par le test de ¢eusal

Les résultats indiquent aussi une relation bi-dioeoelle entre le stock de capital privé et le
revenu réel par habitant au seuil de 10%. Il yacdme double relation de causalité entre ces
deux variables. Ainsi, les chocs qui affectentttesls de capital privé a un impact direct sur la

dynamique du PIB réel par téte (et inversement).

Conclusion

Notre objectif dans ce chapitre a été de déternleweffets exercés par le stock de capital
public et le capital privé sur la dynamique du reveéel par téte, pour le cas spécifique de
Djibouti. Cette étude trouve ses fondements théesqdans le modele de croissance
endogene de R. Barro (1990) qui a montré I'existedune relation positive entre la

croissance économique a long terme et les dépguddigues d’'investissement. Nous avons
tenté de vérifier si cette hypothése du role podei I'intervention de I'Etat confirmé par

plusieurs études se rapportant a la fois sur dgs pléveloppés et sur des pays en
développement, est valable dans le cas de Djibddtus avons basé notre étude
économétrique sur 'estimation d’une fonction dedurction agrégée a deux facteurs (stock
de capital public par habitant et stock de capi@é par habitant) par la méthode de

cointégration et le modele Vectoriel a Correcticereeurs (VECM).

235



Les réseaux de transport a Djibouti et le dévelopse économique et social

Les résultats obtenus confirment I'existence d’liaeson entre le PIB réel par téte et les
stocks de capitaux public et privé. Cependant, eorant le stock de capital public, la liaison
identifiée est significativement négative, quedmporalité considérée soit a court terme ou a
long terme. Ce qui infirme, pour le cas de Djibpl#irelation positive entre le capital public
et la croissance économique stipulée par les mgdidecroissance endogéne. Les politiques
publiques infrastructurelles engagées par I'Etatgra I'aide extérieure massive recue par le
pays, semblent donc avoir eu un impact fortemeig@atifesur la croissance économique
djiboutienne alors que I'on attendait des effetsitifs.

A Tinverse, a long terme, une relation positivesgtistiquement significative est obtenue
entre le PIB réel par habitant et le stock de ehjpitivé. Toutefois, le capital privé n'a pas
d’'impact significatif sur la dynamique du revenelrpar téte a court terme. L'investissement
privé est par conséquent un déterminant importantadcroissance économique de long
terme.

Les résultats semblent donc valider I'hypothésendidle négatif et non souhaité de
I'intervention publique dans I'économie. L’Etat agrplutdt bien inspiré de trouver le moyen
de promouvoir linvestissement prive, qui lui, esin contributeur important de
I'accroissement du revenu réel par téte, par desutmoyens que le développement

d’infrastructures publiques.
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Conclusion générale

L’'objet de cette these a été d’analyser les caiatitties économiques des réseaux de
transport et d’évaluer leurs contributions macroé@coiques pour le cas de la République de
Djibouti. Nous avons effectué cette analyse damatlre théorique de l'industrie des réseaux
et des modéles de croissance endogene qui condidgre les infrastructures publiques, dont
font partie les infrastructures de transport, dtuesit un déterminant essentiel de la
croissance économique de long terme au c6té desufagrivés de production. Nous avons
ensuite entrepris une étude économétrique cherchamesurer les effets des dépenses
publiques et privées d’investissement sur la dygamidu PIB réel pour le cas spécifique de
Djibouti. Nous présentons ici les principaux réstdtet conclusions auxquels nous avons

aboutis.

Dans le chapitre 1, nous avons analysé les caisttjes économiques des réseaux de
transport. L'importance des codts initiaux d’inktBbn des infrastructures physiques de
transport et les externalités positives de demamndkoffre dont les réseaux de transport sont
a l'origine et qui sont indispensables a I'activééonomique, limitent les possibilités de
concurrence dans ce secteur et posent les basss idiervention publique. C’est pourquoi
I'Etat a pris le contrdle de la majeure partie ohekistries de réseaux a la fin de la Seconde
Guerre mondiale en Europe occidentad® aprés les indépendances en Afrique. Cette
intervention répondait, a la fois, a une réglem@naclassique de monopole naturel et a une

mission de service public destinée a offrir a tdes services publics a des prix abordables.

Nous nous sommes intéressés dans le chapitre Blewes réseaux de transport dans la
répartition spatiale des activités économiques.sNauons vu que si les premiers économistes
qui ont abordé ce sujet ont montré 'importance dedts de transport dans les choix de la
localisation des entreprises, ils n‘ont pas réuasgroposer une explication plausible au
mouvement de concentration des activités éconormiagiea la formation des villes. La
faiblesse des travaux de ces premiers économiseterdans le fait qu'ils n'ont pas intégré
dans leurs modeles I'espace géographique car $a pn compte de ce dernier remettait en

cause les hypotheses de concurrence pure et pataie rendements constants de I'équilibre
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général. Or, la prise en compte de I'espace initadks imperfections de marché, dont les
rendements croissants ou les externalités de $atmn. En plagant l'interaction entre
rendements croissants et colts de transport au deeprocessus de choix de localisations
optimales des acteurs économiques, les modelea douvelle Economie Géographique,
initiés par Krugman (1991)pnt pu corriger les faiblesses des théories nésigaes de la
localisation et donner une explication a la formatdes agglomérations et au probleme de
divergence de développement régional observéesldagslité. Une politique publique de
développement des réseaux de transport peut erequmrsce influencer les décisions de

localisation des acteurs économiques.

Nous avons mis en évidence dans le chapitre 3'éc@nlomie djiboutienne dépend en grande
partie de la capacité de la chaine de transpottirarda demande régionale en services de
transport. Aprés avoir connu une croissance réguliel début du siecle dernier jusqu’aux
années 60, l'activité du secteur des transportaba @ne contraction importante dans les
décennies 1980 et 1990 du fait de la perte paottede Djibouti de la fonction de débouché
maritime du commerce extérieur éthiopien et dealllé compétitivité des infrastructures
portuaires pour attirer les activités de transborel®. Mais le secteur connait depuis la fin
des années 1990 un regain d'activité qui est &ltoe du retour progressif de la croissance
économique observé ces dernieres années. Cettellgodynamique de la chaine de transport
résulte du transfert de I'essentiel du commercéradr éthiopien depuis 1998 vers le port de
Djibouti et les réeformes structurelles qui ont abada concession de I'exploitation technique
et commerciale du port a Dubai Ports World (DP \WporlLe regain d’activité du secteur et la
réussite du partenariat stratégique avec DP Wankdpermis la construction en 2008, a
proximité du port de Djibouti, d'un complexe poringamoderne (port de Doraleh) pourvu
d’'un terminal a conteneurs capable d’accueillir piss grands navires porte-conteneurs en
service actuellement. L’objectif des autorités pantes est de développer un hub portuaire et
une plateforme logistique multimodale qui peut peofde 'emplacement stratégique du port
pour devenir, a la fois, un centre majeur des @éfivde transbordement de la région et un
port de marché pour 'ensemble des pays membr€OMESA.

La réussite de cette ambition dépeadourt terme, de la capacité du terminal a contsnge
Doraleh a étre compétitif dans l'activité du tramslement car le trafic conteneurisé du
marché captif (Djibouti et Ethiopie) est pour lfast tres faible (120 000 conteneurs par an)
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en comparaison avec la capacité du terminal (1l®ons de conteneur$) Or, comme nous
I'avons souligné, il existe un nombre importantpdets modernes concurrents, dans la région,
qui traitent déja des quantités élevées de conten€e marché est donc tres concurrentiel et
il est trés difficile, pour I'entrant qu’est le pale Doraleh, de réussir a capter une part de
marché importante, s’il ne pratique pas une stratéig domination par les colts. Une
intervention publique visant a baisser les prix m@nutention des conteneurs et a
subventionner la société concessionnaire (DP Waqudr assurer son équilibre budgétaire,
est donc incontournable, du moins au tout débugrgs que le port puisse attirer un niveau
de trafic suffisant et atteindre le seulil critigieesix cent mille conteneurs par an.

A long terme, elle dépend de la capacité des aésodu secteur des transports a fidéliser sur
la durée le client éthiopien en offrant des résetirestres de transport diversifiés et
performants mais aussi de la réalisation de I'ctenexion des réseaux de transport terrestre
des Etats membres du COMESA.

Dans le chapitre 4, nous avons analysé les fondsmgr@oriques des contributions
macroéconomiques des infrastructures de transpdouus avons vu que les théories
traditionnelles de la croissance stipulent quddlimention de I'Etat dans I'économie a travers
les dépenses publiques d’investissement exerceffeh ddéviction sur le secteur privé et
affecte négativement le taux de croissance a lenge. A linverse, les théories de la
croissance endogene et plus particulier les modkdd3arro (1990) et Barro et Sala-i-Martin
(1992) considérent que les infrastructures pubBgegercent des effets positifs sur les
facteurs privés de production et jouent donc ua e3isentiel dans la détermination d’'un taux
de croissance positif et réegulier a long terme. {Gedements théoriques qui postulent que les
choix de politique économique ont une influence laucroissance économique ont suscité
beaucoup d’intérét et ont été a I'origine d’un noenionportant de recherches empiriques, que

nous avons recensées dans le chapitre 5.

Dans le chapitre 5, nous avons effectué une rewdttrature des nombreuses études
empiriques qui ont cherché a mesurer les contohatides infrastructures publiques a la
croissance de long terme. Les premiéres étudégemipar les travaux d’Aschauer (1989 a),

ont estimé une fonction de production agrégée ia famteurs (capital privé, capital public,

% La somme du trafic conteneurisé de Djibouti etodéui de I'Ethiopie est estimée en 2008 a 120 000
conteneurs par arhttp://www.sonirodban.com/thailand-top-car-expotteethiopia.html
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travail), en utilisant des données nationales.sEdletiennent en majorité des valeurs élevées
(de l'ordre de 0,40 a 0,30) de l'élasticité de raduction par rapport au stock de capital

public. Ce qui confere au capital public un rékestimportant dans la production du secteur
privé. Ces premiers travaux ont suscité de nombseugstiques liées a la vraisemblance de
leur implication économique et a la faiblesse dehiques économétriques utilisées. Le
recours a des méthodes économétriques plus apiesp(cointégration) ou des données
désagrégées (données de panel, données en cau®tsales, données reégionales) utilisant
également une fonction de production, ont permisaleuler des élasticités plus faibles et

économiguement plus convaincantes.

Pour dépasser les critiques adressées a I'appmah&a fonction de production, plusieurs

auteurs ont proposé l'estimation d’'une fonction c#it, en soutenant le fait que les

infrastructures publiques permettent avant toutddeinuer les colts de production des

entreprises. La majeure partie des travaux emmsiquui ont eu recours a cette méthodologie
ont montré le role positif des infrastructures usts, dans la réduction des codts de
production du secteur prive. Par alilleurs, les t@iéds déterminées grace a cette

méthodologie sont plus faibles et sont caractésigae un degré de disparité moins important
gue celles estimées a partir de I'approche parration de production.

De maniere globale, la majeure partie des cesuravat montré les contributions positives

du stock de capital public et, plus particulieremetes infrastructures de transport a la

productivité du secteur privé et a la croissarmmméemique.

Nous avons effectué dans le chapitre 6 une an@gserométrique pour mesurer les effets
exercés par les dépenses publiques et privéesedtisgement sur I'évolution du revenu reel
par habitant dans le cas Djibouti. Nous avons bas@ étude économétrique sur I'estimation
d’'une fonction de production agrégée a deux fastétock de capital public par habitant et
stock de capital privé par habitant) par la méthdeeointégration et le modéle Vectoriel a
Correction d’erreurs (VECM). L'étude a montré ques ltrois variables (stock de capital
public par habitant, stock de capital privé par itaaid et le revenu réel par habitant)
considérées sont cointégrées validant ainsi I'erist d’'une relation de long terme entre ces
trois variables. Par ailleurs, le test de causalitéonfirmé I'existence d'une relation de
causalité au sens de Granger allant du stock déakapblic vers le revenu réel, alors qu'il
existe une relation de causalité réciproque entstdck de capital privé et le revenu réel.

Les résultats des estimations ont montré que, cod@iment a ce qui était attendu, a long

terme, le stock de capital privé a un effet positisignificatif sur la dynamique du revenu réel
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par habitant. Cependant, de ces tests, il resserl’iqvestissement privé n’a aucun effet sur
le taux de croissance réel du PIB. Les résultatsfirmoent ainsi le role moteur de

I'accumulation du stock de capital privé sur la @ynque de la croissance économique a long
terme, conformément aux hypothéses du modéle d8okw et celles des modeles de

croissance endogéne.

Il ressort également de ces résultats que le stieclcapital public a un impact négatif
significatif sur le PIB réel par habitant aussirb@ans le court terme que dans le long terme.
Ces résultats contrastent avec les hypothéses deeles de croissance endogene qui
postulent I'existence d’une relation positive erlzestock de capital public et la croissance
economique ; hypotheéses confirmées par la majeargepdes études empiriques qui ont
cherché a évaluer l'effet du capital public surclaissance économique. A Dijibouti, les
politiques publiques infrastructurelles engagées IlBdat grace a l'aide extérieur massive
recue par le pays n'ont pas permis une améelioratéolefficacité productive du secteur privé
mais ont plutét exercé des effets d’éviction quiaéprimé la production prive.

Ce résultat paradoxal quant aux conclusions dewidsede la croissance endogene peut étre
expliqué par un certain nombre de facteurs liéamatent a : la qualité médiocre des données
statistiques utilisées, I'importance du secteuorimfel qui n'apparait pas dans les statistiques,
la prépondérance du secteur tertiaire dans I'écanoma faiblesse du capital humain,
I'existence d’'un phénoméne de syndrome hollandaisaussi un probléme de bonne
gouvernance.

Nous pensons que cette relation négative identdidie le stock de capital public et le revenu
réel ne traduit pas forcement une contribution tiegades investissements publics sur la
croissance mais suggere plutot la nécessité pbtatlde donner une attention particuliere a
I'éducation, a la santé et a la lutte contre lavpeté afin d’'augmenter le niveau du capital

humain.
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Annexe 1 : Carte du futur réseau routier panafrican selon le NEPAD
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Annexe 2 : Carte du futur réseau ferroviaire panaficain selon le NEPAD
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Annexe 3 : Photo du port pétrolier de Doraleh
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Annexe 4 : Photo du Terminal a conteneurs de Doratherecevant un navire porte-
conteneurs.
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Annexe 5 : Une locomotive du Chemin de Fer Djibout&thiopien
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Annexe 6 : Carte du réseau routier djiboutieri’

Firalimrrircatctiull o rouieretr
N Réseaux P1 et P
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, |
== P1 - Route nationale revétue Maa
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P1 - Route nationale en terre

— P2 - Autre route nationale

Source : BCEOM (2005)

0 Cette carte date de 2005 et elle est antériaume@tement de la route entre Obock et Tadjoura gité
finalisée en 2009. C’est pourquoi cette route npest colori€ée en rouge comme tous les autres tnsngvétus.
Nous n’avons pas pu nous procurer une carte phente.
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Annexe 7 : Photo d’un camion citerne transportant @s hydrocarbures, a la sortie de la
ville de Djibouti et & destination d’Addis-Abeba.
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Annexe 8 : Ports et Corridors d’acceés au marché éibpien
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