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Résumeé

Dans cet article, nous cherchons a analyser l'iré&tion entre les infrastructures autoroutiéres en
partenariat public privé, les investissements cends pour les réaliser et la croissance économigue

d’'un panel de 28 pays en développement de 1994-204¢&t effet, nous avons mobilisé la méthode

des

données de panel a effets fixes pour estimer ssigeesent deux modeles de régression. [Par

conséquent, nos résultats ont d’abord validé latibution significative et positive des investisseis

réalisés sur la croissance économique (élastici@/®). Ensuite, ils mettent en évidence I'impact

positif et significatif de ces autoroutes sur lagestissements réalisés. Enfin, malgré leur capatit
générer des externalités positives, ces autorontest pas un impact significatif sur la croissance

économique.

Mots-clés :partenariat public-privé, autoroutes, investissetseexternalités, croissance économique.
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HIGHWAYS IN PUBLIC PRIVATE PARTNERSHIP AND ECONOMIC GROWTH IN
DEVELOPING COUNTRIES
Abstract
In this article, we seek to analyze the inter-relaship between highway infrastructure in publ

private partnership, the investments devoted tdeaghit and the economic growth of a panel of
developing countries from 1994-2017. To this end, used the fixed-effect panel data methog

successively estimate two regression models. Caeaély, our results first validated the significant

C-
28
to

and positive contribution of the investments onnecoic growth (elasticity 0.07%). Then, they

highlight the positive and significant impact oé#le highways on the investments. Finally, despéie
ability to generate positive externalities, thesghlways do not have a significant impact on ecoro
growth.
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Introduction

Partout dans le monde, le contexte économique thaithe public est marqué par une rareté
grandissante des ressources publiques, des atténtemes et des exigences fortes des
populations a I'égard de la qualité et de la quamtes infrastructures et des services publics.
Depuis le début des années 1990, les puissancégymsbont tendance a chercher, en plus
des emprunts obligataires, des flux d'investissémetlirects étrangers, des aides au
développement, pour ne hommer que ceux-la, aratérénancement et le savoir-faire du
privé pour réaliser et/ou gérer des infrastructwesles services publics dans des secteurs
comme I'éducation, les transports, les logemeiédsgetgie, I'eau, les télécommunications, la
distribution d’électricité, etc. Ce modele d'assticin ou de coopération, qui vise a
encourager l'initiative privée dans les servicebligs, est appelé partenariat public-privé
(PPP). Il est considéré, aujourd’hui, comme un madeovant de financement des
infrastructures publiques. Dans les pays en dépeloent, les infrastructures publiques de
qualité et de quantité constituent un enjeu fonddaatgour la mise en place des conditions
nécessaires de développement économique. Cepeleaimfrastructures publiques jouent-
elles un réle sur la croissance économique ? Umstigu qui, depuis longtemps, a été au
cceur des grands débats sur la croissance économligaeproblématique de la pauvreté.
D’ailleurs, Adam Smith (1776) fat I'un des premigrsonomistes a réfléchir sur I'impact des
infrastructures sur la croissance économique : diéaeloppé notamment la thése selon
laguelle une augmentation en qualité et en quad#t dotations infrastructurelles pourrait
améliorer le service des transparBepuis les années 70, les infrastructures sargidérées
comme un facteur pouvant améliorer les performampeeductives du secteur privé et par
conséquent, cela favoriserait l'acces a I'emplai, laon fonctionnement des marchés
concurrentiels et une bonne dynamique de créatienrichesse, etc. Plusieurs études
économétriques ont prouvé I'existence d’une intati@n positive et significative entre les
infrastructures, investissements et croissanceoésiue. Cette interaction pourrait-elle se
justifier dans tout type d'infrastructure publiqdie Qu'en est-il des infrastructures
autoroutieres en mode PPP ? Existe-il des liensifiigtifs entre les infrastructures
autoroutieéres en mode PPP, les investissementa@@éssa leur réalisation et la croissance
économique ? Ce n'est pas évident de valider ute itderrelation partout dans le monde,
sans pour autant que certaines conditions ne sofemties, en l'occurrence, celles d'un
environnement favorable au développement du segté@uE, a un cadre juridique stable, a
une bonne gouvernance, a une administration effiedica une concurrence saine entre les
opérateurs économiques, etc.

Toutefois, dans les pays en développement, plusicpig@rement ceux de [I'Afrique
subsaharienne, le probleme d’investissements pubtidnfrastructures routiéres de qualité et
en quantité se pose réellement. Durant ces 20&temannées, le développement des PPP
dans le secteur routier s’est opéré dans plusipays en développement, notamment en
Afrique subsaharienne. Une autoroute a péage er B& mobilise beaucoup de ressources
financiéres et, si elle est performante dans sqiogation, elle créée de la richesse et des
effets d’'entrainement positifs. Ainsi, ces effetsvidient impacter & long terme sur la
croissance économique. Dans cet article, nous @ssayanalyser l'interrelation entre les

! Améliorer le service de transport par la réducties colts de production, 'augmentation des \é®ss
et par conséquent, une augmentation des flux digggis de la création de richesses, etc.
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infrastructures autoroutiere en mode PPP, les iisgesnents réalisés et la croissance
économique sur un échantillon de 28 pays en dépelopnt et sur la période 1994-2018.

Cet article est organisé en quatre sections. Dmpselmiére section (1), il s’agit d’explorer la
revue littéraire de la relation entre les infrastowes de transport, les investissements réalisés
et la croissance endogene. La deuxiéme (2), peedestPPP comme modéle alternatif de
financement des infrastructures et services publiastroisieme (3), expose, d'une part le
modele de synthése de l'interrelation infrastrustumvestissement et croissance économique
et, d'autre part la spécification du modele théeeiq Et la quatrieme (4), valide
gquantitativement I'impact des autoroutes en mode &R la croissance et I'investissement.

1. Revue de la littérature

1.1. Du progres technique autonome a la croissance endage

En fait, les premieres théories liées a la crossagconomique, (Harrod, 1939), (Solow,
1956), etc., ont mis en évidences le réle essetgiéhccumulation des facteurs de production
(capital, travail) et de la prise en compte du pEegtechnique autonome (exogene). Ces
modéles néo-classiques de croissance sont fondés Boypothése des rendements
décroissants du capital. Le taux de croissancerteterme est exogéne et dépend de celui de
la population active et des gains de productiite effet, la croissance économique viendrait
de phénoménes extérieurs a la production, c’estea-qu’elle ne provienne pas des
entreprises elles-mémes. De ce fait, ces modéladeat toutes possibilités d’interrelation
entre la croissance économique, les politiqgues igqudd et les dépenses publiques
d’infrastructure.

Cependant, les années 1980 sont marquées par unigemen puissance de nouvelles
approches théoriques de la croissance économigquanie les théories de la croissance
endogene) a coté de celles du progres techniqugEego

La croissance endogéne, comme elle a été dévelqmuééRomer, 1986 ; 1990), (Lucas,
1988) (Barro, 1990), s'articule sur quatre facteemdogénes pour expliquer la croissance a
long terme et mettre en évidence le rbéle de latipok économique. Ces facteurs de
croissance endogenes sont générateurs d’extesnalité’agit del'investissement en capital
physiquequi génere des rendements d’échelle croissants €Ra886, 1990) ; deapital
public d'infrastructure car les dépenses publiques jouent un réle maeyrarticipent a
'accroissement de la productivité du capital prig@arro, 1990) ;la connaissance
technologiquetelle que I'innovation), la technologie est calgie comme un bien public et
cumulatif au sens ou, d’'une part elle peut étrdisgg simultanément par un nombre
quelconque d’'agents et, d'autre part les découvgntésentes s'appuient sur celles du passé
(Romer, 1986 ; 1990) ; deapital humairet selon Lucas (1988), & un niveau de compétence
donnée, une firme dotée d'un niveau élevé de foomataméliore mieux ses capacités
productives au sein d’une collectivité que celfaible niveau de formation. Barro (1990) part
du postulat selon lequel 'économie pourrait éeactérisée par une fonction de production
combinant a la fois le capital privé et le capgablic pour réaliser des infrastructures. Ainsi,
les investissements publics sont considérés comianet €ensemble des investissements
consentis par la collectivité dans le domaine ddgsastructures et que, par défaut de
rendements croissants, le marché ne pourrait gaseasde facon optimaléinon D. (2016)
considére que malgré les regles strictes de geltidgétaire de I'Etat allemand, plus qu’on
avance dans le long terme, plus l'investissemebtipen réseaux d'infrastructures aura des
effets positifs sur la croissance, par conséquent les recettes budgétaired.es
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gouvernements s’endettent pour financer la réaisatles infrastructures. Fournier et al.
(2017) ont montré aussiue les limites de la dette sont plus faibles dar®ne euro que dans

d’autres pays en raison d’'une réaction plus foetetdux d'intérét du marché a 'augmentation
de la dette.

1.2 Analyse de lI'impact productif des infrastructuresde transport sur la
croissance

Depuis le début des années 90, on assiste a ufrertation de plusieurs approches visant &
étudier I'impact des infrastructures sur la craisgaéconomique. Ces approches constituent
des canaux de transmission du réle des infrastesctur la croissance économique et, parmi
lesquelles nous pouvons noter : 'approche prif@llestimation directe de la fonction de
production), I'approche duafe(estimation du codt et de la demande de factees d
entreprises), la dynamique transitdiapproche par la convergence conditionnelle)udiét
du lien entre infrastructures et investissernentenfin I'évaluation des effets de diffusion
spatialé des infrastructures. Par ailleurs, dans le tabigail, Banister et Berechman (2000)
présentent une batterie d’études, portant sur desétks américaines, et qui ont abouti a des
résultats intéressants.

Tableau 1: Estimation de I'élasticité de la produdbn par rapport aux investissements en
infrastructure routiere

Auteur Spécification Elasticité au
capital public

Aschauer (1991) Fonction de production (Donnéegigriaes) 0,231
Garcia-Mila et Fonction de production (48 Etats contigus des Riais) 0,04
McGuire (1992)
Munnell et Cook Fonction de production (48 Etats contigus des Rizis) 0,06
(1990)
McGuire (1992) Fonction de production (48 Etatstigus des Etats-Unis) 0,121-0,370
Deno (1988) Modeéle de fonction de profit (Donnéesacaines) 0,31
Haughwaut (1996) | Modéle d’équilibre spatial (48tEt@ontigus des Etats-Unis) 0,08

? L'approche primale : les infrastructures sont iresl dans la fonction de production de type Cobb-
Douglas. ¢f. Ratner, Aschauer, Munnell etc.).

> L'approche duale : les infrastructures permettank entreprises de diminuer leurs colts de
production et ainsi, elles pourraient générer deaciéés d'autofinancement qui assureraient
'accroissement de leurs investissements. I(ynde et Richmond (1993b)Morrison et Schwartz
(1996), etc.),

* L'approche par la convergence conditionnelfait apparaitre une relation négative entre le tdex
croissance du revenu d'équilibre et son niveau @gad. ¢f. Barro (1991), Khan et Kumar (1997),
Knight, Barro et Sala-I-Martin (1995), etc.).

> Lien infrastructures et investissements : met\ddefice le phénoméne d’éviction de l'investissement
public sur linvestissement privé qui est compens# un effet indirect d’entrainement de
linvestissement privé lié a l'accroissement de rentabilité de cet investissement induite par
I'investissement public.cf. d’Aschauer (1989c), Argimon et al. (1995), etc.)

® L'approche des effets de la diffusion spatialdaderoissance : les externalités spatiales sonessdu
capital physique et humain des pays voistfisNagaraj, Varoudakis et Véganzonés (1999) etc.).
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Source : Banister et Berechman 2000, p. 150.

D’autres estimations de [I'élasticité de la produttipar rapport aux investissements en
infrastructures routiéres sont développées, daastrd’s pays et régions, et ont abouti a des
résultats significatifs.

Khanam (1996), sur 10 séries de données provisci@eadiennes et niveau national de 1961
a 1994, il a trouveé des élasticités de la prodacto stock de capital routier de I'ordre
respectives de 0,24 et 0,46.

Fritsch (1999), a travaillé sur les effets macroécoiques du réseau national a I'échelle
départementale de France. Ses résultats ont mayutee le réseau national contribue
significativement a la croissance du PIB marchawdne part I'effet relatif du réseau
national sur les niveaux de production et de prtdte est de I'ordre de 0,08 a 0,09 et,
d’autre part les effets du réseau sur les factetivés de production dégagent prés de 40% en
moyenne lorsqu’il s’agit des travaux de constructitautoroutes.

Les résultats des estimations réalisées par (Damagit Turner, 2009) sur la période 1980-
2000, ont montré qu'une hausse de 1% du stockutegmccasionnerait une croissance de la
population et de I'emploi des aires métropolitaiaggricaines d’environ 0,2%.

Kpemoua (2016), sur des données annuelles de 1®80- a produit des résultats montrant
I'existence d’'une corrélation positive a long teremdre le PIB réel par travailleur, le stock de
capital par travailleur et les infrastructures @asport.

2. Le PPP : un modéle alternatif du financement des fmastructures publiques

Les infrastructures publiques sont nécessaires éaelabpement économique d'un pays :
d’'une part, elles fournissent des services essefdtia réduction de la pauvreté, a la création
et au développement de l'activité productive egutfe part, elles entrainent d'importantes
externalités Aujourd’hui, dans les PED, le contexte économiqguedomaine public est le
méme et il est marqué par une rareté grandissaseessources publiques et des besoins
réels d’'acces aux infrastructures et services psille qualité et en quantité. Devant de telles
situations, comment la puissance publique doitstlf@endre ? Accepter de les faire seule ou
les faire faire par d’autres ou les faire avec ties) tout en sachant que le bienfondé de
I'action publique dépend de ses résultats. Aingyrfface a ces contraintes économiques et
techniques, la puissance publique cherche, hocsiitides emprunts obligataires, des flux
d’investissements directs étrangers (IDE), dessaigle développement, etc., a attirer le
financement et le savoir-faire du privé pour finemaéaliser, renouveler ou exploiter des
infrastructures publiqgues dans des secteurs cord@uechtion, les transports, les logements,
I'énergie, I'eau, les télécommunications, la disition d’électricité, etc. Ainsi, un PPP est un
choix organisationnel a long terme par lequel l&sgance publique confie & un opérateur
privé la mission globale de concevoir, financernstwire, exploiter et maintenir une
infrastructure de service public.

7 On parle d’externalité lorsque les décisions desoommer ou de produire d’un agent affectent
directement la satisfaction ou le profit d'autreg@is, de maniére positive ou négative, sans que le
marché évalue et fasse payer ou rétribue I'agemt pette interaction.
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2.1. Lestypes et formes juridiques de contrats PPP

2.1.1. Les types de contrats PPP
Un PPP est un ensemble de contrats dans lequelitsapce publique consenda
responsabilité ultime vis-a-vis du citoyen poumplastation du service public ; sa durée est
temporaire, et a la fin du contrat, le servicetemstsféré a la puissance publique ou remis en
concurrence. Ainsi, Nous distinguons deux type®HBP, la délégation de service public et le
contrat de partenariat.
La Délégation de Service Public (DSP)c’est un contrat de moyen a long terme, conclu
entre la personne publique délégante et son déliégaElle doit stipuler un transfert réel du
service public, c’'est-a-dire, une autonomie totdledélégataire (I'opérateur privé) dans sa
gestion et dans sa composante organisationnelldD3R constitue le premier modéle de
partenariat public-privé. C’est un modele de gestjai recouvre la concession, I'affermage,
la régie intéressée et la gérance. En AfriqueDBB sont souvent présentes dans des secteurs
tels que la collecte des déchets, I'eau, I'éleitérides infrastructures de transport, portuaires,
aéroportuaires, sportives, etc.
Le contrat de partenariat : I'obligation de son évaluation préalable, sasiis globale, le
partage des risques et le mode de rémunératioppirdteur privé qui peut étre étalé dans le
temps, font du contrat de partenariat un disposiifitractuel performant aux yeux de la
puissance publique et du partenaire privé. Ce eéepst chargé d’une mission globale, il est
engagé a déterminer et & mettre en ceuvre I'enseateblenoyens et solutions lui permettant
d’atteindre les objectifs de performance qui luitsassignés.

2.1.2. Formes juridiques de contrats PPP
Les formes de contrats PPP dépendent de plusiacisufs, notamment les politiques d'un
gouvernement en matiére de développement de serpigklics, les besoins susceptibles
d’étre satisfaits par le PPP, les ressources alismbpar les différents partenaires du projet
etc. Quel que soit le bord qu’'on se situe, la fodha PPP a un impact déterminant sur les
ententes juridiques et financiéres que les papigdique et privée vont signer. Parmi les
formes de contrats de PPP, nous pouvons retegsrcdntrats BOT DBFO’, BOOT, etc. I
existe aussi d’autres formes de PPP impliquantegsonsabilités beaucoup plus importantes
du partenaire public, c’est le cas notamment coesrats ROY, BROT, etc.
Quelle que soit la forme de PPP, la différenceecotintrat de PPP se justifie par le degré de
participation et du contrdle dont dispose le paitenprivé.

® Contrat de construction, exploitation et transfiert’actif & la fin du contrat & la puissance .
° Contrat de conception, construction, financemeekploitation.
1% Contrat de construction, détention, exploitatibtransfert de I'actif & la fin du contrat & la gsance
publique.
1 Contrat de réhabilitation, exploitation et tramsfée I'actif & la fin du contrat & la puissancélnue.
12 Contrat de contraction, réhabilitation, exploitatiet transfert de I'actif & la fin du contrat a la
puissance publique.
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2.2. Le marché des PPP dans les pays en développement
2.2.1. Les PPP dans les pays en développement

Les réalisations d’infrastructures stratégiquesessaires constituent de réelles opportunités
de croissance a long terme pour les économies galapgpement. C'est pourquoi, les
gouvernements mobilisent des financements pubtipeitants pour leur réalisation. Sauf que
cette politique n’est pas sans conséquence, ca dias contextes de rareté des ressources
publiques la puissance publique impose en contiepane forte pression fiscale qui pourrait
se déboucher sur une baisse trés significative '@margne nationale. En revanche, le
développement des PPP peut permettre une réoranta¢ I'épargne nationale vers des
placements longs et le financement de I'écononaleré

Tableau 02: Nombre de PPP signés et Montant des investissememtsnuels en millions USD
dans les pays en développement (2017 -2018)

2017 2018
Invest. Invest.
Nbre PPP Invest. Nbre PPP PPP Nbre PPP Nbre PPP PPP
ttes PPP ttes secteur secteur ttes Invest. ttes| secteur secteur
infrast. infrast. routier routier infrast. infrast. routier routier
Afrique Subsaharienne 24 2815 1 97 34 7571 2 214
Amérique Latine et
Caraibes 63 17 879 3 1028 101 15 364 11 3009
Asie de 'Est et du pacifique 150 50 796 11 5561 161 46 555 58 27 178
Asie des Sud 63 12 011 20 3061 68 1311 40 6 4283
TOTAL 300 83 501 35 9 747 364 82 600 111 36 824

Source : Auteurs et données tirées de PPI Data baBanque Mondiale.

Le marché des PPP dans les pays en développensemntdggamique. De 2017 a 2018, les
investissements en PPP réalisés dans toutes lastimttures en Asie de I'Est et du Pacifique,
en Amérique Latine et des Caraibes, en Asie du Morén Afrique subsaharienne, ont
augmenté de 2,17% contre 2,78% dans les infrastegctoutieres.

2.2.2. Focus sur les investissements en infrastructures emode PPP en
Afrique subsaharienne

Certes que I'étude porte sur des autoroutes en RBéedans les pays en développement, il
est important pour nous de rester focus sur lesstissements dans les autoroutes en mode
PPP et la croissance économique en Afrique sutisanal®. Aujourd’hui, en Afrique
subsaharienne le marché des PPP a atteint desrjwopoimportantes. Le record des
investissements a été atteint en 2012, 48 conBBR actifs et pour un montant de 10,12
milliards USD constant soit 0,45% du PIB du cominde 1990 a 2018, 426 contrats PPP
actifs sont répertoriés pour un montant d’'investissnt de 67,44 milliards USD. Sur la
période de 2012-2015, les PPP peésent 5,3% du tieal besoins de financement
d’infrastructures exprimés (135 milliards USD paj €u continent.

13 Jusqu’en fin 2019, la Banque mondiale n'a rép&tancune autoroute en mode PPP en Afrique du
Nord. En Algérie, au Maroc, la Tunisie et I'Egyptes autoroutes sont financées par des sociétés
nationales. Le focus sur I'Afrique subsahariennguséfie par plusieurs aspects : d'une part ctess
pays pauvres et trés endettés et, d’autre paltdesins en infrastructures routiéres sont énormkes e
gouvernements ont utilisé les PPP pour en finamcemartie.
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Figure 1: Les PPP actifs, tous secteurs en Afriquaubsaharienne

FPPF actifs en Afrique subsaharienne en Millions USD constant

60 12000
50 — 10000
40 [ : 8000
30 ' ' 6000
20 Al 4000
10 - :||:| _\ J -4, 2000
DA o N E4 W | 0
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ClNombre PPP actifs Montant PPP actifs

Source : Auteurs et données tirées de PPI Data baBanque Mondiale

Dans les figures n° 02 et n° 03, nous constatoeslem périodes de forte croissance 2005-
2007 et 2011-2013, correspondent aux périodes rie ifovestissements en matiere de PPP.
C’est des périodes ou le marché des PPP est phasnilyue. L’année 2004 correspond a celle
ou I'Afrique subsaharienne a enregistré le niveauctbissance économique le plus élevé.
C’est aussi I'année ou le marché des PPP a emeetjist de ses niveaux d’'investissement les
plus bas. Le contraire se reproduit en 2005. D@rsgu’une forte croissance économique
réalisée a I'annég cela donne de bonnes perspectives d’accroissemasninvestissements
dans les infrastructures en mode PPP a l'anrée. La croissance économiques influence
les investisseurs. Ces observations nous permetablir le postulat selon lequel, il existe
une relation positive entre le développement duchéades PPP et les tendances de I'activité
économique.

Figure 2:Relation PIB et marché PPP (Millions USD Figure 3: Relation Croissance économique et
constant) en Afrique variation investissements PPP
subsaharienne 15 14.00%
2000000 12000 16 12.00%
1800000 14 )
1600000 10000 | 12 10.00%
) 8.00%
1400000 8000 10 o
1200000 8 6.00%
1000000 6000 j 4.00%
800000 ‘
600000 4000 2 2.00%
400000 2000 0 0.00%
200000 - 1994 1999 2004 2009 2014 2019
0 0
1994 1999 2004 2009 2014 2019 Variation des investissements PPP
=== (Crolssance économique
PIB === [nvestissements PPP tous secteurs
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Partant de la, nous pouvons identifier deux élémeanti soutiennent ce postulat: les
investissements PERmpactent la croissance économique. Le premieneé est que, dans
des conditions de raréfaction des ressources haidegtles gouvernements cherchent a lancer
davantage de projets de PPP afin de développerinfiestructures publiques. Pour le
deuxieme élément, lorsqu’un pays réalise des niv@aportants de croissance économique,
cela entrainerait, toutes choses étant égalesileurs, une augmentation des ressources
budgétaires et par conséquent, la puissance pebdigrait tendance a financer elle-méme de
nouveaux projets d’infrastructures.

2.3. Les autoroutes en mode PPP
2.3.1. Les effets des autoroutes sur le fonctionnement déconomie

La construction et I'exploitation des autoroutesstduent des enjeux économiques majeurs,
car elles sont des infrastructures sophistiquépabtas de créer de fagon significative et
durable de la richesse et de I'empl&n réalité, pour appréhender la perception desseties
autoroutes sur le fonctionnement de I'économiesilessentiel d’intégrer dans I'analyse aussi
bien la dimension économique a court terme que éethoyen long terme.
Dans le court terme, la construction, la mise erreeet I'entretien d’'une infrastructure
autoroutiere mobilisent un certain nombre d'enisg® majeures et créée beaucoup
d’emplois. Plus précisément, la réalisation desrautes provoque des effets d’entrainement
sur I'économie en impactant significativement etsipeement toutes les activités des
fournisseurs d'intrants des grands projets dinfregures, notamment l'industrie des
transports poids lourds, le BTP, les cimenteriggjustrie chimique, la métallurgie, etc.
Dans le moyen long terme, les autoroutes contribdieectement a I'économie et a la société
a travers leur impact sur la mobilité des persomtates biens. Le développement du réseau
autoroutier génére un certain nombre d'effets itsdsiir les incitations et les contraintes qui
conditionnent les comportements des ménages etrde=prises. En outre, I'exploitation des
autoroutes génere d'importantes contributions thgeaux budgets publics.

2.3.2. Les investissements dans les autoroutes en modePRiRans les pays en
développement
La figure n° 04 nous renseigne sur les niveauxvd$tissements réalisés dans les autoroutes
en modes PPP dans plusieurs pays en voie de dpeelept.

% Les travaux de (Jasiukevicius L. et Vasiliauska2@13) ont montré I'existence, dans certains pays
de l'union européenne, d’'une corrélation positimgre la croissance économique et le développement
du marché des PPP.
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Figure 4: Investissements autoroutes en PPP en nolhs USD constant de 1994-2017

Investissements autoroutes en PPP en millions USD constant
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Source : Auteurs et données tirées de PPI Data baBanque Mondiale

Ces investissements sont plus importants dansalgs tels que I'inde, le Brésil, la Chine, la
Colombie, I'Argentine, le Mexique. A part, I'Afriqudu Sud qui sort un peu du lot, les pays
de I'Afriqgue subsaharienne sont a la traine. Ceestissements sont réalisés, d’'une part pour
construire de nouvelles autorout&réenfield project : dans ce secteur autorouties ®PP
constituent 30% des investissements, selon la BaMpndialg et, d’autre part réhabiliter
(Brownfield : représente 70% des investissemergies déja existantes. Ainsi, la tendance
est presque la méme en ce qui concerne la longesuautoroutes réalisées en mode PPP. Les
pays cités plus haut, font partir de ceux qui it les réseaux autoroutiers en mode PPP
les plus denses au monde. En outre, c’est dangaes que I'on trouve, la plupart des
autoroutes les plus larges au monde, par exeniplgptoute A7 de Pékin qui fait 2 x 24
voies. En Afrigue subsaharienne, les investissesndahs le secteur routier ne pesent que
5,58% du total des investissements dans les inficates en mode PPP.

3. Méthodologie de I'étude

3.1. Modéle de synthese de I'interrelation infrastructuie, investissement et
capital public

Pour la présente étude, le modele de synthesséuplr (Véganzones-Varoudakis, 2001) a

servi de cadre de référence. Ce modéle fait agpa@dux canaux de transmissidu role

productif des infrastructures.

En fait, le modéle théorique considére linfrastame autoroutiere comme un facteur

productif indispensable a I'activité privée. Ainki,fonction de production est de type Cobb-

Douglas a rendements d'échelle constants par rappocapitall et aux unités efficaces de

travail E = L. En fait,L représente le niveau total de la force de tralails que I'efficacité du

travail E dépend de deux facteurs: d'une part des effeterrees exercés par les

5 Ce modeéle qui tient compte a la fois de I'impaes dnfrastructures sur l'investissement et sur la
croissance économique.
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infrastructures représentant le stock de capitblip et, d’autre part de la taille du marché
représenté par le stock total de capital piivda fonction de production d’'une entreprise
donnée s’écrit comme suit :

V — A+ KTy (Fs] )i 0 < g1 717
“1 - “fL W =i = - v A=F
avec,

e ~1— 8 cir. L. 18

RKrGg="r I aYWITAS ~ o
F — ar =il —1i—1 N R =1 of v ™= 0N 2
= i I Py Jigr] e o e LSS

¥ PR | B

L’equatlon n° 02 présente deux cas extrémes :
- sig =0, on retrouve le modele de Barro (1990) qui stigple la croissance est liée
umquement aux effets externes de I'investissememapital public ;
- sif =1, on retrouve la modele de Romer (1986) qui comeidpie la croissance
résulte des externalités liées a l'investissemeriapital privé.
Par ailleurs, il faut se référer a 'annexe n° @umpmieux appréhender I'investissement et
comprendre les contours des conditions d’optimadité programme de maximisation du
profit.

3.2. Spécification des modéles et définition des variads
Notre objectif principal est d’analyser l'interrétan entre les infrastructures autoroutiéres en
mode PPP, les investissements réalisés et la angisgconomique. Pour arriver a cela, nous
avons posé deux hypotheses.
Hypothése 01 les investissements dans les infrastructures autiéres en mode PPP ont un
impact sur la croissance économique.
Hypothése 02 il existe un double canal de transmission ddstefdes infrastructures en
mode PPP sur la croissance économique.
Par conséquent, ces deux hypothéses nous amérmogea un modéle a deux équations
simultanées.
Dans{ég 11), il s’agit principalement d’analyser a long terrfess effets des investissements
et les infrastructures autoroutieres en mode PRPlasgroissance économique. Dans la
spécification économétrique adoptée ici, nous dEmens que le niveau de production est
fonction du stock de capital des autoroutes en nfelEP, de l'infrastructure physique et
certaines variables macroéconomiques telles gdetta publique, l'inflation. Dans le modele
de référence (annexe 01), le taux de croissancpiitiire et le prix du capital dépendent du
rapport capital public et capital privé. C’'est epport qui exprime la qualité des dotations de
I’économie en infrastructures. Dans les contrat®,R® public et le privé mutualisent leurs
dettes servant a financer la construction de Bstiructure. Parallélement, lindice de
perception de la corruption mérite d’étre intégafisile modele du fait des risques politiques
dans l'octroi des contrats PPP.
Dans(éq 12), il s'agit essentiellement de régresser le lobaré des investissements réalisés
dans les infrastructures autoroutiéres en conaespar téte sur la densité du réseau
autoroutier en mode PPP, de l'inflation, de laalptiblique et la corruption.

éq 11: équation de croissance:
TCE;, = ag + ay * LINppp;, + &2 * LFBCF. s + a3 * LINFR;, + as » LINF.,
+ag « LDPUB; , + e+ LPC; + &, (11)
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éq 12: équation de croissance:

LINppp;: = Bg + B, * LINFR;; + B, # LINF;, + 33 * LDPUB; ; + 4 * LPCy;

+ &, (12)

ay; g ag; ay ag et agetfly; Bl (5 et B, représentent respectivement les élasticités de
la croissance économique et l'investissement co@sada construction des autoroutes en
mode PPPs¢,, représente le terme d’erretr, représente un pays donnétetreprésente
I'hnorizon temporelle des variables.
TCE, est la variable endogéne &g11 et représente le logarithme népérien du PIB rael p
téte (en USD constant). C'est la productivité @ae tjui est considéré comme proxy de la
croissance économique.
Comme facteurs explicatifs @g i1, nous avons retenu :

LINppp | représente le logarithme népérien des investisstsm réalisés dans les
infrastructures autoroutiéres en concession par (iBtest aussi variable endogéipiz).
L’investissement dans les autoroutes en mode R®PBn&JSD constant.

LFBECF représente le logarithme népérien de la formatiotelde capital fixe par téte, est en
USD constant. Cette variable est importante damadaure ou la construction de nouvelles
autoroutes entraine l'accroissement de la richessée des industries des transports poids
lourds, le BTP, les cimenteries, l'industrie chimdg la métallurgie, etc. Les capacités
d’autofinancement générées par ces industries pe@be orientées vers l'accroissement de
la FBCF.

LINFR, représentant le logarithme népérien du linéaireédeau autoroutier en mode PPP par
téte (il est aussi la variable exogéaeiz). La longueur du linéaire du réseau autoroutier es
rapportée a la population. Ces infrastructysbgsiquessont approximées par la densité du
réseau autoroutier qui est le rapport de la longaeec un autre indicateur (la population, soit
en km / 1.000.000 d’habitants ou la superficie dysp soit en km / 1000 km2). Dans cette
étude, la densité du réseau est mesurée en ki0.Q0D d’habitants.

Les variables de contrble des deux modéles sont :

LINF, représente le logarithme népérien du taux dlioita Selon Fischer (1993), le taux
d’inflation vise a capter I'impact négatif sur leoissance des mauvaises politiques macro-
économiques.

LDPUB, représente le logarithme népérien du ratio dietee publique sur le PIB. Reinhart et
Rogoff (2010), ont empiriguement montré que lorstpueatio dette publique par rapport au
PIB d'un pays dépasse 90%, le taux de croissancpagla en question est négativement
affecté, notamment a long terme.

LPC, représente le logarithme népérien de l'indicgeeeption de la corruption. UIRC tres
bas indique un niveau de corruption trés élevéorSkl Banque Mondiale, globalement, les
pots-de-vin, la prévarication, les vols, le clidistée occasionnent une perte de croissance de
3.100 milliards de dollars, soit 5,1% du PIB mohdia

4. Données et résultats économétriques

4.1. Données et statistiques descriptives
La période d'analyse situe de 1994-2017. Les dangénrt établies par années et estimées sur
données de panel pkr méthode des moindres carrés généralisés. Ndtemtéllon comprend
28 pays en développement, répartis comme suitiqédrsubsaharienne (04 pays), Amérique
Latine (13 pays), Asie du Sud (03 pays), Asie @stl'et du pacifiqgue (05 pays), Europe et
Asie centrale (03 pays). Les pays sont aussi damséleux catégories de reverfdaroupe 1
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« Pays a faible revenu 11 pays), Groupe { Economies a revenu intermédiaire ba&l»
pays). Cette classification par rapport au revesiineportante dans notre estimation car elle
devrait, en effet, jouer sur la robustesse deiftegton.

Notre échantillon est composé de 24 ans x 28 paya2-observations pour chaque variable,
pas de données manquantdses données sont issues dRrivate Participation in
Infrastructure (PPI)-World Bankt duWorld Development Indicators (WDI)-World Bank

Par ailleurs, le tableau n° 05 de l'annexe n° ORsncenseigne sur trois faits majeurs :
d’abord, la moyenne des investissements par tét@ (3SD) réalisés pour la construction des
autoroutes en mode PPP est tres faible rapportrioyenne du PIB par téte (13 440 USD) ;
ensuite la longueur moyenne des autoroutes e dmzour 1 000 000 habitants et ; enfin le
niveau moyen de corruption (SIPC faible 3,13) et élevé, celui de l'inflation est de 9,76%
et la dette publique moyenne se situe a 46,76%Blu P

Les autoroutes en concession dans beaucoup deepajéveloppement, génerent des effets
d’entrainement positifs sur I'activité économigais le probléme est que dans la plupart de
ces pays, les autoroutes sont souvent urbaines etnhbouteillages fréquents, cet aspect ne
milite pas pour le développement du transport daeschandises par des veéhicules poids
lourds. Seuls les poids légers ont intérét a stilces infrastructures. Ainsi, la création des
effets d’entrainement par les autoroutes en mod® REBns beaucoup de pays en
développement, ne favorise pas le secteur indugtidgacité de réaliser des économies de
colts) mais plutét du secteur commercial (dévelopgre du petit transport urbain, des
stations d’essence, la restauration rapide etcgill€urs, ces aspects sont vérifiés dans le
tableau n° 06 de I'annexe n° 03, il existe unedation trés faible et pas significative au seuil
de 5% entre la croissance, les investissementssésaét l'infrastructure en mode PPP.
Cependant, les investissements sont corrélés ymsigint et significativement avec
I'infrastructure. L'inflation et la dette publigus®nt significatives et agissent négativement sur
la croissance. AilleurssIPC est corrélé positivement et significativement actaissance.
PlusSIPC est élevé, plus le niveau de corruption est fa@lplus la croissance économique
est maitrisée.

4.2. Estimations et interprétation économétrique
Les résultats de nos estimations apparaissentiemitableaux n° 03 et n° 04 ci-dessous :
L’équation{éqg 11) de la croissance économique sur les variableséerasga été estimée avec
effets fixes. Car pour le test de Hausman, le GhibpDa 6 degrés de liberté approuve
I'nypothese des estimateurs du modéle a effets {iRevalue = 0,01% < 5%).
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Tableau 3: Estimations de I'équation 11

Nombre d’observations = 672 Nombrgdmipes = 28
F (6,638) = 4,70 Prob>F = 0,0001 R=0,41
Variable endogéneT.CE
LINppp 0,0007054* LINE 0,0044736
(1,76) (1,19)
*kk | *%
LEBCE 0,0091953 LDPUB 0,0151129
(3,44) (-2,45)
LINER -0,0007263 LPC -0,039796*
(-1,53) (-1,85)

Niveaux de significativité : * 0.05 ** 0.01 *** 0.dD; t-stats entre parentheses.

Source : Auteurs

Les résultats de I'estimation montrent :

- La formation brute de capital fixa un impact positif et significatif sur la croissa
(élasticité 0,009). En effet, I'impact supérieur e FBCF met en évidence les efforts
d’investissements consentis par le public et leéppour réaliser de la croissance et assurer le
décolage des économies.

- La dette publiqguades pays en développement a un impact négatifgeifisatif sur la
croissance (€lasticité 0,015). Dans les contrat3 E&eenfield projectc’est la puissance
publique qui finance la contruction de I'autoroute.

- La corruptiona un impact négatif et significatif sur la croissa économique. Le niveau de
corruption (la capture des fonctionnaires, les miwsvin, etc.) est souvent élevé dans des
projets de PPP.

- Les investissements dans les autoroutes en meBel&ns les pays en développement ont
un impact positif et significatif sur la croissan@&asticité 0,0007). Toutefois, il est important
de signaler que I'un des avantages macroéconomidessPPP est qu’ils permettent de
desserrer la contrainte de I'endettement publitissant les charges budgétaires d’'un projet
d’investissement en PPP donnée sans compromettréidponibilités budgétaires, exercice
apres exercicela premiere hypotheése est vérifiée, les investissgsndans les infrastructures
autoroutieres en mode PPP ont un impact sur lagance économique.

- Le stock d'infrastructures autoroutiéres en m&dRP n’est pas significatif (p-value = 12,7%

> 5%). Les infrastructures autoroutieres a péagaaie PPP ne suivent pas la dynamique de
la croissance économique. Malgré les externalitiésllgs produisent, elles n'ont pas d’'impact
sur l'activité des entreprises surtout celles detese industriel. En réalité, seuls I'inde, la
Chine, le Brésil, le Mexique, la Colombie et 'Argae sont dotés de réseaux autoroutiers en
PPP denses par rapport & certains pays déveldppgsautres pays en développent ont des
réseaux urbains et a distances limitées et lectcafincerne plus les véhicules de poids Iégers
que ceux lourds.

Par ailleurs, le test de robustesse consiste &rtéstfluence de chaque pays sur la
significativité des résultats des régressions duléfe Tout en corrigeant les problemes
d’autocorrélation des erreurs et d’hétéroscédéstitans les équations 11 et 12, le test de
Chow (annexe 04) présente une probabilité de Ogfidant ainsi le non rejet de I'hypothése
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Ho de stabilité des coefficients entre les deuxuges de pays classés selon le niveau de
revenu.

En résumé, nos estimations mettent en évidencgdimsignificatif sur la croissance de
'augmentation desnvestissements dans les infrastructures autorestidans les pays en
développement (élasticité 0,0007), de magnitude pewable a celle de Garcia-Mila et
McGuire (1992) et de Munnell et Cook (1996). Tableau 01).

L'équation{ég 12} de l'investissement PPP a été estimée avec dets effatoires car le test
de Hausman, le Chi-Deux a 4 degrés de liberté apprdhypothése des estimateurs du
modéle a effets aléatoires (P-value = 10,50% > 5%).

Tableau 4:Estimations de I'équation 12

Nombre d’observations = 672 Noende groupes = 28
Wald chi2(4) = 114,94 Prob > chi2 = 0,0000 R?*=0,58
Variable endogenelINppp

0,3357039*** ok
LINFR LINF -0,914722

(9,27) (-2,61)
LDPUB -1,223332** LPC -0,1073602
(-2,15) (-0,06)

Niveaux de significativité : * 0.05 ** 0.01 *** 0.D; t-stats entre parentheses.

Source : Auteurs

Les résultats de I'estimation g 12 montrent :

- l'impact positif et significatif (P-value = 1,9% 5%) des infrastructures autoroutiéres en
mode PPP sur les investissements réalisés (él@sf¢d4). L'amplitude de I'impact est
supérieure a celle des travaux de Véganzonés-Vakau(R001) (élasticité 0,12).

- l'inflation impacte négativement et significatiment sur les investissements réalisés a la
construction des infrastructures autoroutiéres emenPPP (une élasticité trés prononcée
0,91).

- la dette publique a un impact négatif et sigatfic sur les investissements dans les
autoroutes en mode PPP. Ce double impact négaidmficatif de la dette publique, a la fois
sur la croissance et l'investissement PPP, a uaedgr portée économique car beaucoup de
pays utilisent parfois les PPP pour desserrer taraimte de I'endettement public afin de
respecter les normes établies de convergence.

Ainsi, les résultats de nos estimations ont rejegpothése 02 : les infrastructures
autoroutieres en mode PPP, ne constituent pas aongoie de transmission entre les
investissements réalisés et la croissance éconemitju faut un certain niveau de
développement pour que ces infrastructures aientmpact positif et significatif sur la
croissance économique.

Conclusion

Aujourd’hui, force est de reconnaitre que partcarisdle monde, les PPP ont marqué leur
empreinte dans le financement des infrastructuwb8ques. Dans les pays en développement,
les besoins en infrastructures de transport detguelen quantité constituent un enjeu majeur
pour le déplacement des personnes et des marchandisaussi, pour le nivellement
économique entre départements ou régions etc.
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Cet article a permis d’explorer les liens entreitégastructures autoroutieres en mode PPP,
les investissements qui y sont réalisés et la gaoise économique. Pour réaliser cette étude
nous avons mobilisé les techniques de donnéesrid paur un échantillon de 28 pays en
voie de développement durant la période 1994-2017.

Nos résultats ont mis en évidence le rble des tisgesnents dans les infrastructures
autoroutieres en mode PPP sur la croissance écqueniélasticité 0,0007). Cependant, il
n'existe pas un double canal de transmission dessedes autoroutes en mode PPP sur la
croissance économique.

Toutefois, I'investissement dans les autoroutemede PPP n’est en aucun cas suffisant pour
la croissance économique. De surcroit, sans uraicepotentiel de développement, les
infrastructures autoroutieres en mode PPP n'aypasid’effets sur la croissance économique.
De ce fait, pour améliorer la compétitivité de b@domie des pays en développement, surtout
celle de [I'Afrique subsaharienne, il faut plus 6oefs d'investissements dans les
infrastructures routiéres, afin que celles-ci sbdisponibles en quantité, en qualité et a un
codt optimal.
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Annexes
Annexe n° 01

Véganzones-Varoudakis (2001) suppose que la migdaee du capital privé implique un
colt d’ajustement qui est proportionnel & I'accsemment du stock du capital. Ainsi, le colt

total de l'investissement peut s’exprimer ph# (f) &)f avecg > 0. De ce fait, le

programme de maximisation de la valeur présent@uids de I'entreprise s'écrit donc:

maxit, = j [YE —wl;, — I, — E(I—E) L-] e Tt dt (3)
) 2 \K;
sc K, =1, — 6K; 0<=s5=<1 (4)
- oud estle taux de dépréciation
- etr estle taux d’'intérét réel auquel les profits it@mporels sont actualisés.
Les conditions d’'optimisation s’établissent en tenampte de la fonction de production (1)

des entreprises et | agreganonle‘ye: 5
1

a¥; . &y . K
P — — 1—a | — — — ’
w 3L, (1—a)Ay (h’){'l Bl —a@) (L ) (5)
r g-1 .
R - ©
G (1= H:“-.l_g}
g=(r+8g- m*—!}fl‘“{f) (7

N . , . . K
- ou,w est le taux de salaire réel qui croit ayec

- g estle prix fictif du capital par rapport a soritde remplacement.

Le taux d'intérét réer est égal a la productivité marginale du capitat’ekprime comme
suit:
dy

o\ (1B)
r=—-= aA }fl_“(f) (8)

Puisqu’en régime permaneitk, G augmentent au méme taux défini garon ajt =g, s
bien que les relations (4) et (6) impliquent :

q=1+glg +5) (9)

En combinant les relations (8) et (9) avec (7)esglis et en posafit= ay 1™ etd = f cette
derniére devient :

g = (0178 +5)q— gal1-a)0-8) %Lg + 8)2 (10)
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Les deux relations (9) et (10) forment un systémej &t g qui permet de déterminer
I'ajustement de I'économie dans le temps, ainsi tpigtaux de croissance en régime
permanent, lorsquéi = 0. Par conséquent, le taux de croissance d’équikbrke prix du

capital dépenderit= E (représentant le rapport capital public / capi@yé) qui exprime la

qualité des dotations de I'économie en infrastmastu

Annexe n° 02 : Statistiques descriptives

Tableau 5 : Statistiques descriptives

Variable Obs Mean StevD Min Max
CROISSANCE 672 0.0417794 0.0398107 0.1312673 0.3373578
INVEST 672 5.72e-06 0.0000235 3.90e-12 0.0002698
INFRAST 672 28.42683 67.08627 1.04e-06 507.7555
DETTEPUB 672 0.4676265 0.2595645 0.01 1.664663
INFLATION 672 0.0976396 0.1211543 0.0004576 0.8949744
SIPC 672 0.3138542 0.0877702 0.14 0.59

Source : Auteurs

Annexe n° 03: Corrélation

Tableau 6: corrélations des variables

Variable CROISSANCE INVEST INFRAST INFLATIONIBC DETTEPUB
CROISSANCE 1.0000

INVEST 0.0180 1.0000

INFRAST -0.0612 0.2194* 1.0000

INFLATION -0.1517* -0.0497 0.0161  .00DO

SIPC 0.0852* 0.0193 0.1435* .24B9* 1.0000
DETTEPUB -0.2519* 0.1435*  0.0509 .0078 -0.0170  1.0000

Niveau de significatité = * 5%
Source : Auteurs

Annexe n° 04 : Robustesse des estimations

Tableau 7: Robustesse des Estimations de I'équatidi

Nombre d’observations =
F (6,27) =
Variable endogeneT.CE

672 Nombregdmipes = 28
4,70 Prob>F = 0,0038

R=0,44
(Std. Err. adjusted for 28 clusters in Contry)

LINER 0,335427** LINE -0,0019843
(0,551691) (0,00411)

L DPUB 0,0083219 L DPUB -0,0169135
(0,003658) (0,008928)

LINFR -0,0007461 LPC -0,0446312*
(0,000547) (0,0288923)

Niveaux de significativité : * 0.05 ** 0.01 *** 0.AD; t-stats entre parenthéses.
Valeur entre parenthéses : Robust Std. Err.
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Test de stabilité de CHOW = F(7,n-2*7,stat) = 0&2085
Source : Auteurs

Tableau 8: Robustesse des Estimations de I'équatid2

Nombre d’observations = 672 Nombrgdmipes = 28
Wald chi2 (4) = 47,78 oPr chi2 = 0,0000 R =0,57
Variable endogéneLINppp (Std. Err. adjusted for 28 clusters in Contry)
LINppp 0,0006282* LINF -0,0540823
(0,00042) (3,428053)
- *% -
LDPUB 1,113291 LPC 19,7154
(0,574475) (2,133162)
Niveaux de significativité : * 0.05 ** 0.01 *** 0.dD; t-staty entre parentheses.
Valeur entre parenthéses : Robust Std. Err.

Source : Auteurs
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