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1. Objectif de l'étude

L'évaluation socioéconomique d'un projet a pour objectif d'évaluer son intérét pour la collectivité et pour
les différents acteurs, au travers de l'ensemble des avantages et des inconvénients qu'il génére. Ces effets
peuvent étre monétaires (codts, recettes...] ou non monétaires (gains de temps, pollution...), ces derniers
étant monétarisés pour une évaluation unigque.

2. Méthode d’'etude

Le bilan socio-économique est établi en respectant le cadre |égislatif pour les infrastructures de transport
terrestre, notamment la loi d'Orientation des Transports Intérieurs n°82-1153 du 30 décembre 1982 dite
LOTI. Dans le domaine des infrastructures ferroviaires, cette loi est complétée par la circulaire ferroviaire
de 2008, le rapport Boiteux sur la monétarisation des effets externes et les valeurs tutélaires et
l'instruction cadre du 25 mars 2004,

Ce bilan différentiel prend en compte les effets uniguement imputables au projet, en comparant une
situation de projet & une situation dite de référence ol le projet n'est pas réalisé.

Situation de référence : sa définition précise est stratégique. Elle décrit 'environnement du
projet, les évolutions prévisibles des réseaux de transports et des conditions socio-&conomiques,
etc. Elle prend en compte les projets de LGV supposés achevés en 2020, I'évolution prévisible
de l'offre TGV en gare CDG TGV, le projet de RER B+ et une offre routiére et aérienne
constante.

Evaluation : elle compare la situation avec (situation projet) et sans projet (situation de
référence) a différentes échéances temporelles (durée de vie de l'investissement). Les effets
du projet pour la collectivité sont évalués, ainsi que sa rentabilité. Le projet est rentable si la
somme des avantages qu'il génére est supérieure a la somme de ses inconvénients. La
situation projet prend en compte les nouvelles dessertes créées ; la réorganisation de l'offre de
cars Picardie-Roissy (en cas de desserte TER créée par le projet), des offres routiéres et
aériennes constantes, une augmentation de tarif TGV correspondant a la valorisation du gain
de temps.

Les scénarios considérés sont un scénario de service « TGV » et un scénario de services « TGV+TER ».
Les valeurs sont actualisées par rapport & une année de référence selon une formule qui permet de
prendre en compte la dépréciation au fil du temps des bénéfices attendus et ainsi de donner une plus
grande valeur aux bénéfices réalisés au présent et & court terme.

Le bilan socio-économique se base sur I'hypothése d'une mise en service du projet en 2020.

Il est calculé pour une période d'exploitation de 50 ans et est actualisé a 'année 2019. Les codts et les
effets sont considérés comme constants au-dela de 2050, soit 30 ans aprés la mise en service.
Conformément aux textes réglementaires, plusieurs indicateurs sont utilisés pour 'évaluation :

La valeur actuelle nette (VAN] ou bénéfice actualisé (BA), qui correspond a la différence
entre la somme actualisée des effets positifs et la somme actualisée des effets négatifs ;
La valeur actuelle nette par euro investi ;

La valeur actuelle nette par euro public investi et dépensé ;

Le taux de rentabilité interne (TRI] socio-économique, qui correspond au taux d'actualisation
annulant la VAN ;

Le taux de rentabilité immeédiate.

Seuls quelques effets difficiles a évaluer ne sont pas pris en compte dans le bilan, par exemple effets sur

le développement territorial, effets sur le développement du réseau intersecteur, effets sur d'autres liaisons
ou sur le transport aérien.
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3. Conclusions de l'étude

Les résultats du bilan socioéconomigue sont présentés selon 4 axes :

Les contributions positives a la valeur actuelle nette : gains de temps, diminutions de co(ts,
recettes d'exploitation et externalités.

Les contributions négatives a la valeur actuelle nette : augmentation des co(ts d'exploitation,
dépenses d'investissements, manques a gagner des opérateurs.

La rentabilité globale du projet décrite par le taux de rentabilité interne (TRI), la valeur actuelle
nette (VAN] et le diagramme de surplus.

Le bilan par acteur. Les acteurs identifiés étant : RFF, la SNCF, 'autorité organisatrice des
transports (AQT) régionaux de voyageurs, le STIF, les exploitants autoroutiers et les exploitants
de services de taxi, I'Etat, les tiers, les acteurs aériens, les anciens et les nouveaux usagers.

3.1. Les contributions positives

Les quatre types de contributions positives a la valeur actualisée nette sont, dans 'ordre décroissant
d'importance :

Les recettes de l'exploitation des TGV (pour RFF, la SNCF et la Région] : quel que soit le
scénario, la part de ces recettes représente au moins 70% du montant total de la contribution.
Les recettes constituent un des apports positifs majeurs du bilan. Elles sont variables en
fonction des roles respectifs des acteurs impliqués.

Les recettes cumulées de la SNCF en représentent la majeure partie (recettes 20 fois
supérieures a celles de la Région), le nouveau service constituant le nouveau mode principal
sur les longues distances.

Les recettes de la Région (sur le TER, soit des distances inférieures a 50km) sont dues aux
nouveaux rabattements disponibles. Le différentiel avec la SNCF s'explique par les différences
de distances sur les services.

Les gains de temps et de colit des usagers : ils représentent 24% de la contribution, quel que
soit le scénario.

Les gains de temps monétarisés correspondent a 'effet positif le plus sensible dans le bilan.
Leur répartition entre les usagers est fonction du niveau de service : les gains de temps sur la
longue distance par les grandes lignes représentent plus de la moitié des gains. Les gains pour
les déplacements domicile-travail sont plus faibles du fait d'un report modal limité du mode
routier (accés relativement aisé par ce mode a la plate-forme).

Le projet apporte un gain de co(ts a toutes les populations d'usagers : anciens usagers du TGV
en premier puis nouveaux usagers du TGV, employés -et usagers de l'avion a Roissy dans une
moindre mesure. Les gains de codts les plus importants concernent les usagers des grandes
lignes qui utilisaient autrefois les gares parisiennes, celles de Roissy ou TGV Haute Picardie.
Les externalités : elles représentent un apport non négligeable dans le bilan (entre 2 et 4% de
la contribution selon les scénarios) et sont principalement composées d'économies pour les
trajets domicile-travail. Les reports modaux étant la premiére source de gains. Ainsi prés des
2/3 des externalités positives sont des économies réalisées grace au report de la route vers le
fer (économie en termes de pollution locale, d’'effet de serre et d'insécurité).

Les économies d'exploitation (Picardie-Express, autoroutes, aéroports) : les &conomies
d'exploitation ne représentent que 2% de la contribution.

3.2. Les contributions négatives

Le bilan socio-économique liste plusieurs types de contributions négatives a la Valeur Actuelle Nette :
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Les colits d'exploitation des trains représentent entre 43 et 44% des contributions négatives
ce qui est cohérent avec le nouveau service mis en place. Les charges d'exploitation et de
gestion du TGV par la SNCF, en relation avec les nouveaux services mis en place, comptent
pour plus de 70% de ce total. Les charges d’exploitation et de gestion du TER par la Région
sont plus modérées (moins de 15% du total) et correspondent au niveau de service a la demi
heure mis en place. Les charges de RFF sont modérées (20% du total) et stables quel que
soit le service.

Dépenses d'investissement (en infrastructure et en matériel roulant) : ce poste représente la
deuxiéme dépense la plus importante avec prés de 30% des charges totales du projet.

La SNCF supporte un investissement important en matériel roulant (TGV) avec une moyenne
de 3,6 rames achetées puis un renouvellement du matériel au bout de 35 ans.

La Région doit acheter 5 nouvelles rames TER (adaptées aux normes de circulation de la
nouvelle infrastructure] puis un renouvellement au bout de 35 ans.

Enfin, le colt de régénération de linfrastructure est pris en compte pour RFF.

Manque & gagner des opérateurs : pour chacun des opérateurs considérés (ex : aériens,
autoroutiers et sociétés de taxi), les manques a gagner sont la conséquence des reports
modaux vers le nouveau service ferroviaire.

Variations des perceptions de taxes pour ['Etat.

Les colits d'exploitation de l'infrastructure représentent une part relativement faible des
charges, par comparaison.

3.3. Larentabilité globale du projet

Le bilan global fait apparaitre que :

Le projet posséde une rentabilité socio économique propre pour la collectivité puisque sa VAN
est largement positive et que son TRI est bien supérieur au taux d'actualisation de 4% ;
L'induction et le report modal de trafic participent de facon positive et majeure au bilan du
transporteur TGV et dans le bilan global ;

Les autorités organisatrices de transport régional (Région et STIF] ont un bilan négatif puisque
le service créé est de type périurbain ;

Le gain important de la SNCF nécessite d'affiner le modéle en termes de co(ts des billets et
de clientéle induite et reportée.
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Scénario 1 « TGV » Scénario 2 « TGV +
montant et part TER »
montant et part

Valeur Actuelle Nette (VAN) 691,46 ME 873,3 M€
& @ | (euro public investi)
B .8 Taux de rentabilité Interne (TRI) 9,5% 9,6%
3 g avec co(t d'opportunité
£ 9 (euro public investi]
L ‘g Valeur Actuelle Nette (VAN) 678,8 M€ 768,7 M€
£ (euro public dépense])
£ 9| Taux de Rentabilité (TR) 2,.8% 32%
immédiate
Recettes d'exploitation des TGV 1752%M€ 15;23 %M€
w2
; % Gains des usagers (temps et co(ts) 61294 IDZ\€ 51254 loz\g
= a
g g Externalités 112 %M€ u92 ,D\/:\€
Economies d'exploitation autres 44 M€ 36 M€
modes 2% 2%
. Exploitation des trains 8L214 IDZ\€ 99413 IDZ\€
c
2 Investissements en infrastructures 348 ME 383 M€
é 18% 17%
§ § Investissements en matériel roulant 86 ’D\A€ 1LL6DM€
= 5% 6%
@ 2| Manque a gagner des opérateurs 233 M€ 301 M€
§ < | (pertes de recettes) 12% 13%
= Variation des perceptions de taxes 167 ME 242 M€
§ pour I'Etat 9% 10%
Exploitation de linfrastructure 22192 IDZ\€ 2L261 IDZ\€

Tableau de synthése des indicateurs du bilan et des contributions positives et négatives

3.4. Le bilan par acteur

Pour RFF, le bilan est négatif sur les deux scénarios. Cependant, le bilan du scénario « TGV + TER » est
meilleur que celui du scénario « TGV », ['amélioration étant due a la circulation des trains régionaux qui
produisent des redevances supplémentaires.

Dans le scénario « tout TGV », les colts marginaux d'usage de linfrastructure sont trés importants et ne
sont pas compensés par la hausse des redevances de réservation liées a I'évolution de la composition des
trains (passage d'unités simples en situation de référence a unités multiples en situation de projet).

Pour la SNCF, le bilan est largement positif (avec le baréme des redevances 2010) et ce quel que soit le
scénario. Les nouveaux services mis en place produisent des recettes pour la SNCF qui participent trés
fortement aux avantages du projet. Ces recettes sont principalement comptabilisées sur les usagers induits
et reportés de la voiture ou de l'avion. Les surcodts d'exploitation des services sont toutefois élevés et
vont de 15% des charges (pour des unités simples) a plus de 45% (pour des unités multiples).

La grille tarifaire actuelle de l'infrastructure n'est pas adaptée pour ce projet : elle permet au Gestionnaire
d'Infrastructure de récupérer environ 200 M€, soit environ 30% de la capacité contributive de la SNCF,
ce qui ne couvre pas ses co(ts.
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Pour I'Autorité Organisatrice des Transports régionaux de voyageurs (la Région), le bilan est déficitaire,
notamment dans le cas du scénario « TGV + TER », ce qui est classique pour un service répondant a
une logique domicile-travail.

Les éléments dégradant le bilan sont : le colt d'investissement en matériel roulant, le colt des redevances
et le colt d'exploitation.

Pour le STIF, le bilan est négatif, ce qui s'explique par le manque & gagner des recettes sur le RER et sur
le réseau parisien : la mise en place du nouveau service TGV et des TER implique une perte (relativement
faible] de clientéle sur le RER et le métro.

Pour les exploitants autoroutiers, le bilan est négatif, du fait de la baisse de fréquentation des péages
autoroutiers lié au report modal de la voiture vers le train notamment sur la longue distance.

Il en va de méme pour les exploitants de services de taxi (bilan négatif]) car le projet induit un report
modal vers le train pour accéder a Roissy des voyageurs aériens.

Pour I'Etat, le bilan est négatif du fait de la compétition entre :

un mangue a gagner dans la perception des taxes principalement sur les reports de la voiture ;
des gains de taxes percues sur les recettes TGV qui ne couvrent que 25% des mangues a
gagner sur la voiture.

Pour les tiers, le bilan partiel est positif en conséquence des reports modaux : économies liées a
linsécurité (prés de 50% du total), économies liées a l'effet de serre et a la pollution locale
(respectivement 15% et 7% du total). Le bruit et la décongestion routiére ne sont pas pris en compte
dans la monétarisation.

Pour les acteurs aériens, le projet induit du report modal de 'avion vers le TGV sur des liaisons

nationales ; le bilan cumulé est négatif guel que soit le scénario. Ce bilan est a relativiser car les acteurs
aériens peuvent ajuster leur offre et compenser le manque & gagner par des investissements. D'autre part,
I'évaluation ne prend pas en compte la valorisation d'une nouvelle desserte de |'aéroport de Paris CDG, qui
améliore donc les services proposés par la plateforme et pourrait éventuellement donner lieu a des
libérations de sillons aériens.

Les anciens usagers du train supportent un co(t plus élevé di au passage de lignes classiques a des
lignes TGV « plus chéres » en moyenne, mais ce surcolt est largement compensé par les gains de
temps. Pour les usagers domicile travail de la plate-forme, la mise en place du nouveau service est a la
fois une opportunité de diminuer leurs temps de trajet et surtout leurs colts de maniére significative.

Pour les nouveaux usagers, les gains de temps des usagers induits comptent pour la moitié des gains de

temps des usagers longue distance avec des gains importants pour les usagers reportés de la VP et des
gains plus faibles pour les usagers reportés de l'avion (en raison de la plus petite population concernée).
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Scénario 1 « TGV »

Scénario 2 « TGV +

montant TER »
montant
RFF -72,3 M€ -48,2 M€
SNCF 410 .4 M€ 531,0 M€
AQT Région -0,6 M€ -119,8 M€
STIF -9,0 M€ -20,9 M€
g Exploitants autoroutiers -124,8 M€ -150 M€
% lgxploitants de services de taxi -4,7 M€ -11 M€
< Etat -166,7 M€ -242,1 M€
Tiers 48,7 M€ 112,2 M€
Pour les acteurs aériens -59,0 M€ -74,- ME
Pour les anciens usagers 6654 ME 905,8 M€
Pour les nouveaux usagers 287,6 ME 310,9 M€

Tableau de synthése du bilan cumulé par acteur

3.5. Conclusion générale

et par scénario

Le bilan socio-économique permet de vérifier que les scénarios évalués possédent une rentabilité socio-
économique propre pour la collectivité. C'est le cas pour le projet Roissy-Picardie, les Valeurs Actuelles
Nettes (VAN) étant largement positives et leurs TRI dépassent les 4%.

3.5.1. Les usagers grands bénéficiaires des projets

Les usagers

d'euros (« Tout TGV ») a 1,2 milliards d'euros (« TER+TGV ») actualisés a I'année 2019 (année

précédant la mise en service).

Le bilan des anciens usagers des TGV grandes lignes représente plus de la moitié du bilan total des
usagers (54% dans le scénario « TER+TGV »), celui des usagers induits et reportés prés d'un quart.

Les usagers de l'avion via Roissy gagnent peu de temps par rapport au rabattement en voiture, leur bilan
est donc limité a presque 8% du bilan total des usagers dans le scénario « TER+TGV ».

Les usagers domicile travail diminuent leurs codts par rapport a la voiture, ou leur temps par rapport au
RER via Paris. Leurs gains représentent prés de 12 % du bilan total des usagers dans le scénario

« TER+TGV ».
RFF et la SNCF

Le bilan de RFF et la SNCF est trés largement positif sur le volet grandes lignes : les recettes générées
par le projet sont trés importantes, ce qui améne le bilan cumulé du Gl et de I'EF a 338 millions d’euros
dans le scénario « Tout TGV » et 482 millions d'euros dans le scénario « TER+TGV ».

Pour les Tiers, le bilan partiel des externalités est positif en conséquence des reports modaux de la
voiture, soit un apport de +112 M€ pour le scénario « TER+TGV ».

3.5.2. Des effets négatifs limités et partagés

L'Autorité Organisatrice des Transports Régionaux de Voyageurs
Le bilan de la Région est déficitaire, a hauteur de 2.5 millions d'euros par an une fois la montée en
charge effectuée, soit un R/D inférieur & 1 pour le TER, avec un bilan cumulé de -120 M€ actualisés a

l'année 2019.
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Les autres opérateurs de transports

Les manques a gagner de recette expliquent les bilans négatifs du STIF, des exploitants autoroutiers et
des taxis a cause des reports vers le nouveau service. Le report modal de l'avion vers le TGV en longues
distances entraine un bilan négatif pour les acteurs aériens.

L'Etat

L'Etat connait un manque & gagner dans la perception des taxes principalement sur les reports de la
voiture. Les gains de taxes pergues sur les recettes TGV ne couvrent que 25% des manques a gagner sur
la voiture.
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