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AVERTISSEMENT IMPORTANT

Les termes et les conclusions de ce rapport
n'’engagent en rien les services de I'Etat.

S’agissant d'une étude de faisabilité, les valeurs de
trafics et les valeurs économiques et financiéres quiy
figurent ne peuvent étre considérées comme valideés,

ni par les opérateurs, ni par I'Etat.
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Svynthése du rapport

Cadre — Objectifs

Cette étude, réalisée par la SNCF a la demande de la DTT, a pour objectif de proposer
une aternative d' autoroute ferroviaire face a la saturation des autoroutes A7 et A9. Les
échéances considérées sont 2010 et 2020.

CME (Combiné Modalohr Express), RFF (Réseau Ferré de France) et ASF (Société des
Autoroutes du Sud de la France) ont été associés a I'étude, ainsi que M. Ph. Essig. Des
contacts ont été pris avec TLF, la FNTR et UNOSTRA, les deux dernieres ayant pu
participer a plusieurs réunions communes.

M éthode et Hypothéses

Le service d'autoroute ferroviaire a été considéré comme un service supplémentaire
S gjoutant au fret conventionnel et au transport combiné classique, avec un domaine de
pertinence et un marché qui lui sont propres.

Cette étude considére le secteur Dijon — Lyon — delta du Rhéne — Perpignan. La partie
Dijon — delta du Rhéne constitue le maillon principal des itinéraires de transit des
grands flux européens entre la Grande-Bretagne, I’ Allemagne et le Benelux au nord et
I’Italie et le péninsule ibérique au sud et pourrait ainsi devenir le premier éément d' un
réseau maillé d’ autoroutes ferroviaires.

Une étude de trafic réalisée par le CETE d'Aix en Provence a permis d'identifier les
flux journaliers de poids lourds classe 4 (poids lourds a 3 essieux dont la hauteur totale
est égale ou supérieure a 3 m) entre les secteurs de Dijon, Lyon, le delta du Rhone et
Perpignan aux horizons 2010 et 2020.

Des enquétes de marché conduites par ACT Consultants ont permis d’identifier la partie
des flux en transit sur les sections indiquées qui serait commercialement accessible a des
services d' autoroute ferroviaire.

Sur la base des résultats des études de trafic et de marché, une hypothése d’ offre d’ une
navette par heure et par sens entre les différents secteurs en 2010, renforcé a la demi-
heure dans certaines plages horaires en 2020, a été élaborée.

Une étude de capacité a été réalisée par RFF dans I’ objectif de vérifier les conditions de
faisabilité de ces services du point de vue de la disponibilité de sillons en nombre et en
quaité sur I'infrastructure. Comme mentionné au point 4.4 du rapport exposant les
résultats de I’ étude, I'analyse de la traversée du noaud de Lyon reste a compléter, cet
aspect pouvant se révéler déterminant.

Les conditions de fai sabilité économique des services correspondant a I’ offre établie ont
été étudiées, ainsi que leur impact en termes de report modal. Des sensibilités au péage
d'infrastructure, au prix de vente du service, et a la répartition du chargement entre
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poids lourds complets et remorques non accompagnées ont été considérées. Deux
indicateurs principaux ont été retenues: I'EBE (excédant brut d'exploitation) et le
résultat d’ exploitation.

Résultats des études économiques

Il est apparu que le critére de la distance du service est un élément sensible du bilan.
Aingi, les résultats pour trois classes de distance ont été établis :
L es services de courte distance (environ 250 km) ont un EBE négatif et un résultat
d exploitation négatif.
Les services de moyenne distance (environ 450 km) ont un EBE qui peut devenir
positif sous certaines combinaisons de prix de service et de péage d'infrastructure.
Le résultat d’ exploitation reste négatif.
Les services de longue distance (au-dela de 650 km) ont un EBE positif et un
résultat d'exploitation qui peut devenir positif sous certaines conditions de prix de
service et de péage d' infrastructure.

Conclusions - lereport

Le volume reporté de I'autoroute aux navettes ferroviaires peut atteindre, dans les
scénarios les plus favorables, jusgu'a 60 % du flux «techniquement accessible » au
service. Cependant, ce flux dit «techniquement accessible » ne représente qu’ une partie
de I’ensemble du trafic poids lourds en circulation sur une section d autoroute. Les
trajets autoroutiers de courte distance et de cabotage, par exemple, ne rentrent pas dans
le flux « techniquement accessible » au service, ce dernier s adressant essentiellement a
un trafic de poids lourds qui parcours des distances importantes sur |’ autoroute.

Par conséquent, le volume reporté de |'autoroute aux navettes ferroviaires peut
représenter jusqu’a 16 % du trafic poids lourds total circulant sur une section
d autoroute.

L’ hypothése a éé prise dans cette étude que 80 % des flux transitant entre deux
secteurs, tels qu'identifiés dans I’ é&tude de trafic, constituent le trafic « techniquement
accessible» au service, les 20% restants éant constitués de véhicules dont les
caractéristiques physiques ne permettent pas I’ accés au service.

Conclusions - les services envisageables

Compte tenu de ces résultats il apparait que deux services simultanés pourraient
répondre aux objectifs visés: Dijon — delta du Rhone et (Dijon) — Lyon — Perpignan.
Ces services représentent en effet des flux qui répondent aux conditions commerciales et
économiques requises, I’un a destination de Perpignan, I’autre du delta du Rhéne. Ce
dernier, pour conserver sa pertinence économique, devrait avoir son origine au nord,
dans le secteur de Dijon. Le premier, selon les contraintes de capacité au nord de Lyon,
pourra partir du méme chantier de Dijon, ou a défaut de Lyon (le flux au départ de Dijon
est logiquement un peu plus faible, mais dans les faits de fagon marginale (1700 contre
1800). Dans cette hypothése, les reports de I’ autoroute sur le fer sont doublés dans la
vallée du Rhéne elleeméme, et sont voisins de 20 a 30 %.
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Conclusions - Unevision a pluslong terme porteuse d’ espoir

Face ala saturation progressive des lignes concernées, et dans I’ attente de solutions plus
lourdes (infrastructure dédiée au fret comme il en existe pour les voyageurs), des
solutions peuvent étre attendues de progres tels ceux décrit dans |’annexe 4 : trains plus
longs et plus lourds, terminaux optimises, manoauvres automatisées ou tél écommandées,
fonctionnement en réseau. Chacune des propositions souléve des questions techniques et
d organisation, quelquefois difficiles, mais il est certain que la recherche de ces

solutions conduira a des progres dans le service rendu et le colt de ce service.

Tableau récapitulatif des principaux résultats :

horizon temporel de référence 2020 2020 2020
Origine du service Lyon Est Dijon Dijon
Destination du service Perpignan Perpignan delta du Rhéne
longueur des rames 750m 750m 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions sous conditions sous conditions
nombre A/R par jour 30 30 30
capacité du service AF (PL/jour) 1860 1860 1860
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe 3220 3080 4000
report théorique par rapport au trafic "techniguement accessible” 58% 60% 47%

report théorique par rapport trafic total PL par section

10% - 16%

10%-16%

10%-16%

hypothese péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,

coupure Nimes - Montpellier (€/km) 15 15 15

hypothese péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,

coupure Nimes - Montpellier (€/km) 2,3 2,3 2,3

prix par PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL

prix par rem. non accompagné 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km

résultat d'exploitation positif: 1'° année avec un résultat positi 11

EBE positif: 1ére année avec un résultat positif 5 3 5
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1 INTRODUCTION — OBJECTIF DE L’'ETUDE - ORGANISATION DE
L’ETUDE

En avril 2003 la Direction des Transports Terrestres a demandé une étude a la Direction
de la Stratégie de la SNCF concernant la faisabilité, a différentes échéances (2010,
2020), de services d’ autoroute ferroviaire dans la Vallée du Rhone et I arc languedocien.
Le“ cahier des charges” de cette étude est repris en annexe O, alafin de ce rapport. Il
découle des conclusions de laréunion tenue alaDTT le 10 avril 2003.

Cette étude a pour objectif de proposer une alternative ferroviaire au transit des poids
lourds dans les secteurs indiqués, face a la saturation des autoroutes A7 et A9. Le
dossier feraen principe |’ objet d’ un débat public au cours de I’ année 2004.

CME (Combiné Modalohr Express), RFF (Réseau Ferré de France) et ASF (Société des
Autoroutes du Sud de la France) ont été associés al'étude, ainsi que M. Ph. Essig.

Desrencontres avec laFNTR et UNOSTRA ont été organi sées.

Le présent document constitue la “ note de synthése” de I’ é&ude de développement de
services d'autoroute ferroviaire dans la vallée du Rhéne et sur I'arc languedocien. Ce
rapport comporte également des annexes dont la liste est donnée dans |e paragraphe 2
ci-apres.

2 APPROCHE METHODOL OGIQUE
Cette étude a débuté au printemps 2003.

Elle s est appuyée sur cinq études thématiques qui ont permis de construire un schéma
de développement de services d’ autoroute ferroviaire aux horizons 2008, 2010 et 2020 :

Une éude de définition et de prévision des flux de transports routiers nationaux,
bilatéraux et de transit sur I’ axe Dijon — Lyon — Delta du Rhéne — Perpignan, actuels
et aux horizons 2008, 2010 et 2020. L’étude a pris en compte les trafics poids
lourds classe 4. Sa rédlisation a éé confiee au CETE d Aix en Provence
(cf. annexe 1).

Une séries d'enquétes auprés des transporteurs routiers pour définir les
caractéristiques de la demande et pour donner une estimation de la part du trafic
“ techniquement ” accessible (indication issue de I’ é&ude CETE, cf. point précédant)
qui est auss “ commercialement” accessible. La réalisation des enquétes a éé
confiée a ACT Consultants. Les enquétes ont été réalisées en septembre 2003. (cf.
annexe 2).

Une éude de capacité de I'infrastructure ferroviaire, ayant pour objectif d’ évaluer
I’ existence de sillons en nombre et qualité nécessaires a la réalisation du service,
dans le respect de la demande de I’ ensemble des activités ferroviaires aux différents
horizons. Cette demande, établie par la SNCF, concerne, entre autres, la demande
liée a la croissance du trafic fret conventionnel et combiné sur les itinéraires traités
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dans I’ é&ude. Une évaluation des investissements en infrastructures nécessaires est
également réalisée. Laréalisation de cette étude a été confiée a RFF (cf. annexe 3).

Une étude technique visant a définir un plan de production ferroviaire du service sur
la base des indications issues de I’ étude de capacité. Cette étude a été réalisée par la
SNCF et fait | ‘objet de ce rapport.

Des études économiques ayant pour objectif d’évaluer les conditions d’ équilibre
économique du systéme et d’identifier les éléments sensibles du bilan. Cette étude a
été réalisée par la SNCF et fait I” objet de ce rapport.

Une éude de définition de nouveaux modes et systemes d exploitation de
I’autoroute ferroviaire sur le réseau existant. Cette éude a été réaisée par
S Conseil sous laresponsabilité de M. Ph. Essig. (cf. annexe 4).
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3 PERIMETRE GEOGRAPHIQUE DE L'ETUDEET ELEMENTS DE

TRAFIC
3.1 Secteur de développement possible de services d’autoroute ferroviaire
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Les limites du périmeétre géographique de I’ é&ude ont été fixées dans le secteur de Dijon au
nord et dans le secteur de Perpignan au sud.
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Ce choix est |ié aux considérations suivantes :

Le corridor Dijon — Lyon — delta du Rhone représente |’ axe le plus important pour les
flux routiers de marchandises en France, et constitue un des principaux itinéraires pour le
transit des grands flux européens entre I’ Allemagne, le Benelux et la Grande-Bretagne au
nord et I'ltalie et la péninsule ibérique au sud. Il apparait a priori comme le maillon
principal et central d'un systéme de services d autoroute ferroviaire qui pourrait se
développer entre le nord et le sud de la France avec des prolongements pouvant
desservir, dans le temps, des destinations telles que I’ Italie du nord, la Grande-Bretagne
ou laLorraine.

De plus, I’objectif de dé-saturation des autoroutes de la valée du Rhéne et de I'arc
languedocien peut étre obtenu aussi bien par des services ayant leur origine et leur
destination dans les limites strictes de ce secteur que par des services dont un terminal se
trouverait plus au nord de Lyon, dans le périmétre indiqué.

3.2 Elémentsdetrafic

Des études de trafic réalisées par le CETE d'Aix en Provence ont permis de déterminer les
flux de transport routier nationaux, bilatéraux et d’ échange dans le périmetre géographique
considéré et d avoir une estimation de I’ évolution de ces flux dans les années a venir.

Les cartes du CETE, reprises dans les pages suivantes, représentent les flux journaliers
(JMA) de poids lourds classe 4 (poids lourds & 3 essieux et plus dont la hauteur totale est
égale ou supérieure a 3 m) qui transitent entre les couples de zones mises en évidence. Ces
couples de zones sont celles qui représentent des points du réseau :

Ou plusieurs itinéraires routiers convergent

Ou il y ades noauds de trafic et / ou des centres de production de trafic importants (le
secteur de Lyon notamment, ouvrant lavoie aux liaisons franco-italiennes)

Qui présentent a priori un intérét particulier pour le développement de services
d autoroute ferroviaire: c'est le cas de la zone de Perpignan qui est le point d entrée /
sortie au sud ouest de la France des flux routiers de transit Espagne — Allemagne —
Europe du nord et de I’ est.

L es zones suivantes ont été considérées :

Dijon - delta du Rhéne (Orange)
Dijon — delta du Rhéne (Nimes)
Dijon — delta du Rhéne (Langon)
Dijon — Perpignan

Lyon — delta du Rhone (Orange)
Lyon — delta du Rhone (Nimes)
Lyon — delta du Rhone (Langon)
Lyon — Perpignan
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Une prévision du volume de poids lourds / jour entre ces couples de zones est donnée dans
|’ étude CETE :

Aux horizons 2008, 2010 et 2020

Avec une hypothése de croissance du PIB de 1,9 % par an (scénario C+ des schémas de
services)

Avec une hypothése de croissance du PIB de 2,3 % par an (scénario B —“ fil del'eau” -
des schémas de services)

Les flux représentés dans ces cartes congtituent la donnée d'entrée de I'étude de
développement des services d autoroute ferroviaire dans la vallée du Rhéne et sur I'arc
languedocien.

L’ hypothése a été prise, dans cette étude, que 80 % des volumes indiqués dans le rapport
du CETE congtituent le trafic “ techniguement accessible” au service d autoroute
ferroviaire: c'est dans cet “ univers” que sera recherché le trafic “ commercialement
captable” . Le taux de 80 % tient compte du fait qu’ une partie du parc de véhicules, tout en
appartenant a la classe 4, n'est pas compatible avec le systéme Modalohr (systeme pris
comme référence dans les cal culs économiques) a cause de :

Une hauteur du poids lourd supérieure a 4 m qui le rend incompatible avec le gabarit
ferroviaire B1. Ce gabarit est disponible aujourd hui en France sur la quasi-totalité des
itinéraires concernés par cette étude.

Une configuration camion + remorques qui n'est pas compatible avec le wagon
Modal ohr.
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4 TABLEAUX ET CARTESRECAPITULATIFSDESFLUX

Les tableaux (matrices) et les cartes des pages suivantes sont issus de |’ étude de trafic
menée par le CETE d’ Aix en Provence en 2003.

Les chiffres dans chaque case des tableaux représentent la totalité des flux de trafics
poids lourds classe 4 (cf. paragraphe 3.2) qui transitent chaque jour (* jour moyen
annuel ”) sur |’autoroute entre deux points: les secteurs indiqués dans la colonne de
gauche (Dijon, Lyon) et les secteurs indiqués en ligne (Lyon, Orange, Nimes et
Perpignan), deux sens confondus. A titre d’exemple, le flux indiqué dans une case ayant
“ Dijon + nord de Dijon” en colonne et “ Orange + sud de Orange” en ligne représente
la somme des flux :

Dijon — Orange
Dijon — Nimes
Dijon Perpignan.

Les volumes indiqués représentent |’ ensemble de poids lourds classe 4 transitant entre
deux points. Pour rappel, I'hypothése a é&é prise, dans cette éude, que uniquement
80 % des volumes indiqués dans ces tableaux constituent le trafic “ techniquement

accessible” au service d autoroute ferroviaire (cf. paragraphe 3.2)

Dans chague case, en correspondance de chague origine — destination, la répartition des flux

entre :

Trafic international étranger / étranger
Trafic d' échange France / étranger
Trafic interne France / France

est indiqué.
Les tableaux des pages suivantes sont relatifs a la prévision de trafic pour les années 2008,
2010 et 2020.
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41 lesflux de poidslourdsen 2008
Projections 2008

Lyon + sud de Lyon Orange + sud d'Orange Nimes + sud Nimes Perplgnar_'l + sud de
Perpignan
Dijon + Nord de Dijon Tratfic international 2580 2580 2580 2580
étranger / Etranger
trafic d'échange
France / Evanger 2250 5 350 1620 4610 440 3230 120 2 800
trafic interne 520 210 210 100
France / France
Lyon + Nord de Lyon Tratfic international 2640 2580 2580
étranger / Etranger
trafic d'échange
France / Etranger 8390 940 5230 250 2930
trafic interne 3570 1710 100
France / France
Lancgon et plus au sud
Dijon + Nord de Dijon ‘!’raflc international
étranger / Etranger
trafic d'échange
France / Etranger 1120 1380
trafic interne
France / France 260
Trafic international
Lyon + Nord de Lyon étranger / Etranger
trafic d'échange
France / Etranger 1120 1480
trafic interne
France / France 360
" . . 2800
Trafic entre les sites potentiels 3 12030 N
. . - f ;l N\
d'implantation des terminaux s 3so J La connaissance des
- T — trafics
de chargement / déchargement Dijon - Lyon
de l'autoroute ferroviaire. ne sera ue partielfe.
En effet les sources
—> 5 <« utilisées
. . . ne permettent pas
Estimation trafic PL en JMA 2008 d'appréhender
5 'ensemble des flux —
. ) T au nord de Lyon .~ 2930 T
Hypothese de croissance : 5350 | LYON™ /5230 LYON™
C+, pib 1,9% \.,A,, . - 8 39{\ Ve@’e/'
ITALIE TALIE
— 8 3900 «—
Orange Orange
1380 1480
AT AT
Ab4 \ AS4
AB
"qb A8
Perpignan Perpignan
Le Perthus La Perthus
2 800 2930
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4.2  lesflux de poidslourdsen 2010

Projections 2010

Lyon + sud de Lyon Orange + sud d'Orange Nimes + sud Nimes Perpignar»14+ sud de
Perpignan
Dijon + Nord de Dijon Trafic international 2740 2740 2740 2740
_tranger / Etranger
trafic d'échange
France / Etranger 2370 5630 1710 4 870 460 3410 130 2970
trafic interne 520 420 210 100
France / France
Trafic international
Lyon + Nord de Lyon étranger / Etranger 2810 2740 2740
trafic d'échange
France / Etranger 2310 8720 990 5450 260 3100
trafic interne 3600 1720 100
France / France
Lancon et plus au sud
" . Trafic international
Dijon + Nord de Dijon étranger / Etranger
trafic d'échange
France / Etranger 1190 1450
trafic interne
France / France 260
Lyon + Nord de Lyon Trafic international
étranger / Etranger
trafic d'‘échange
France / Etranger 1190 1560
trafic interne
France /France 870
. . . 2970
Trafic entre les sites potentiels 3410 N
. . . 4 870 ljon
d'implantation des terminaux  ‘se630 J La connaissance des
< T~ " trafics
de chargement / déchargement : Dijon - Lyon
' .. ]
de l'autoroute ferroviaire. : ne sera que partielle.
En effef les sources
—» 5630 «— utilisées
. . . ne permettent pas
ESt‘lmaﬁOﬂ traﬁc P"_ en JMA 201 O d'appréhender
~ l'ensemble des fiux I
. ey s aunord de Lyon _— 3100
Hypothése de croissance : 5630 LYON, (" 5450 LYON™,
C+, pib 1,9% N =T 8720 Vienne/
ITALIE TALIE
— 87200 «—
Orange Drang‘é:
1450 1 560
AT AT
A b4 \ As4
A )
e
%K\ AB
Perpignan Perpignan
La Perthus L Perthus '
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4.3 lesflux de poidslourdsen 2020

Projections 2020

Lyon + sud de Lyon Orange + sud d'Orange Nimes + sud Nimes Perp|gnar41 + sud de
Perpignan
Dijon + Nord de Dijon Trafic international 3570 3570 3570 3570
étranger / Etranger
trafic d'échange
France / Etranger 3010 7 130 2180 6 190 590 4 380 170 3850
trafic interne 550 240 220 110
France / France
Lyon + Nord de Lyon Trafic international 3660 3570 3570
étranger / Etranger
trafic d'échange
France / Etranger 10 360 1250 6 620 330 4010
trafic interne 3770 1800 110
France / France

Lancon et plus au sud

Trafic international
étranger / Etranger
trafic d'échange
France / Etranger
trafic interne
France / France
Trafic international
étranger / Etranger
trafic d'échange

France / Etranger 1510 1890
trafic interne
France / France

Dijon + Nord de Dijon

1510 1780

270

Lyon + Nord de Lyon

380

Trafic entre les sites potentiels /"7587
p : : 619
d'implantation des terminaux  \71a
de chargement / déchargement

de l'autoroute ferroviaire.

v La connaissance des
— trafics

Dijon - Lyon

ne sera que partielle.
En effet les sources

—> utilisées
Estimation trafic PL en JMA 2020 it
l'ensemble des flux [
. - rd de Lyon _—— —.
Hypothése de croissance : 7130 aunoraELan S LYON
C+, pib 1,9% \_1_ \ﬁirlrley

ITALIE

ITALIE

Orange

1890

AT

AB

Perpignan
La Perthus ‘ La.Perthus

Développement de services d’autoroute ferroviaire dansla vallée du Rhone et sur I'arc languedocien 17
Novembre 2003



5 DEFINITION DUMARCHE CIBLE ET DE SESCARACTERISTIQUES
5.1 Cadraged’'ensemble

Une série d’ enquétes auprés des transporteurs routiers a été réalisée au cours du mois
de septembre 2003. L’objectif de ces enquétes était de définir les caractéristiques
qualitatives de la demande et de donner une estimation quantitative de le part de marché
commercialement accessible a des services d’ autoroute ferroviaire sur I’ axe en étude.

Des rencontres ont été organisées avec les fédérations de transporteurs routiers pour
préciser |es attentes des clients potentiels et pour avoir un éclairage sur les perspectives
d évolution de la profession routiére.

Des considérations complémentaires doivent accompagner |’interprétation des résultats
des ces démarches, repris ci-dessous.

Les hypothéses retenues dans cette éude pour la réalisation des bilans économiques des
différents services d autoroute ferroviaire ainsi que pour |I’évaluation de la demande
potentielle et du report de la route vers le fer a différents horizons peuvent étre
considérées comme des hypothéses “ prudentes”. Elle sont relatives a un scénario de
croissance du PIB de 1,9%. Une évaluation de le demande avec un scénario de
croissance du PIB de 2,3% a égaement été réalisée. Dans les deux cas, le cadre
|égidlatif et réglementaire est considéré sensiblement égal au cadre actuel.

Cependant il est Iégitime de se demander s la tendance actuelle de I’ évolution des
trafics routiers et de la répartition entre modes ne connaitra pas une rupture dans les
vingt prochaines années. Des politiques de transport différentes et des scénarios
d évolutions autres que le scénario “ au fil de I'eau” (cf. Rapport de la DATAR)
auraient bien évidemment un impact important sur les perspectives d évolution des
services d’ autoroute ferroviaire et sur leur succes commercial.

5.2 Lesprincipaux enseignements

Une indication des principaux résultats issus des enquétes auprés des transporteurs
routiers, des rencontres avec la profession routiéere et de I’ analyse d’ études précédentes,
est donnée ci-dessous.

Dans |’ hypothése d’une offre “ prix — délais — services” satisfaisante, 67,5 % des
enquétés envisagent le recours a des services d autoroute ferroviaire, indiquant
ainsi une acceptation générale du produit autoroute ferroviaire. L’ utilisation de ces
services doit pouvoir s'inscrire dans une logique industriel de transport de bout en
bout, avec une forte exigence de régularité.

L’ offre de services d autoroute ferroviaire doit sinscrire dans une logique de
complémentarité des modes, se présentant comme une offre supplémentaire par
rapport al’ autoroute d’ une part et au transport combiné classique d autre part.
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Trois variables décisionnelles du choix modal ont été identifiées : le prix du service,
les horaires / fréguences et les temps de parcours et la localisation des terminaux
d extrémité.

5.3 Le prix aux “ conditions de marché” : 0,8 €/km pour les poids lourds et
0,6 €/km pour le non accompagné

Le prix du service est la premiere variable décisionnelle du choix modal. L’ enquéte
indique une tendance des transporteurs routiers a considérer que les deux services,
transport accompagné (poids lourds complets) et non accompagné (remorques
seules) doivent faire |’ objet d’ une tarification différente :

En ce qui concerne le prix relatif au service “ accompagné” les réponses aux
enquétes semblent indiquer que ce dernier est calculé sur la base de I’ équivalence
avec le colt routier actuel sur le méme parcours. Ce colt peut intégrer, par dela les
économies de codts kilométriques, des éléments d’ amortissement du matériel. Des
indications de prix moyens, se stabilisant autours de 0,8 €/km par poids lourd, ont
étérelevées.

En ce qui concerne le prix pour les remorgques non accompagnées, les réponses aux
enquétes indiquent que les transporteurs routiers estiment que ce prix devrait étre
inférieur au prix pratiqué pour les poids lourds complets. Le terme de comparaison
n'est aors plus le colt routier sur la méme liaison mais un hypothétique prix
ferroviaire. Des indications de prix moyens, se stabilisant autour de 0,6 €/km par
remorgue non accompagnée, ont été releveées.

D’un maniére générale le prix du trajet par I’autoroute ferroviaire devrait étre
inférieur ou égal au prix detrajet routier.

54 Une demande d’horaires étalés, de navettes fréquentes et de durée de
parcoursvariable selon les services

Les horaires souhaités de départ peuvent varier sensiblement selon la localisation du
terminal et le trajet en amont effectué sur la route. La tranche horaire entre 16h et
22h est la plus souvent cité par les enquétés.

Une demande générale de fréquence du service et de limitation des temps d’ attente a
moins d’ une heure a été relevée.

La perception de la durée du temps de parcours sur |'autoroute ferroviaire par
rapport au temps routier sur le méme trajet peut varier en fonction, entre autres, de:

La distance du parcours: sur moyenne et longue distance (> 450 km), un temps de
parcours plus long peut étre accepté, surtout si cela correspond a un saut de nuit

Du type de chargement: plus facilement acceptable pour le transport non
accompagné, une durée ferroviaire plus longue que la durée routiére est difficilement
acceptable pour le transport accompagné et sur des courtes distances
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En dehors de ces cas, on peut supposer que la durée du parcours sur autoroute
ferroviaire doit ére du méme ordre de grandeur que la durée du parcours routier
équivalent.

55 A titred ‘exemple, une comparaison de la durée d’un parcours par la route
et par autorouteferroviaire

Sur une liaison Lyon Est — Perpignan, les durées suivantes sont a considérer :

T1 : temps de parcours sortie d’ autoroute — terminal

T2 : temps d’ attente moyenne au terminal y compris opérations d’ embar quement
T3 : temps du trajet a bord de la navette

T4 : temps des opérations de déchargement

T5 : temps de parcours Terminal — autoroute

Estimation destemps T1—-T5:

T1: 10 minutes
T2 : 30 minutes
T3 : 5h20minutes (vitesse moyenne du train : 85 kim/h)
T4 : 15 minutes
T5 : 10 minutes

Durée total du parcours entre Lyon et Perpignan sur autoroute ferroviaire :
6h25minutes.

Duréetotal du parcours entre Lyon et Perpignan sur route : 6h20minutes
Les deux temps de parcours, route et autoroute ferroviaire sont comparables.

5.6 Les secteurs préférés par les enquétés pour y localiser les terminaux : zones
de Dijon, Lyon, delta du Rhone et Perpignan

L’analyse des flux de transit d'une part et les résultats des enquétes aupres des
transporteurs routiers d autre part semblent indiquer les secteurs suivants comme
mieux adaptés pour y localiser des terminaux d' autoroute ferroviaire :

Dijon sud

Lyon Est

Perpignan

Delta du Rhone (Langon)

L’indication de Langon doit étre considérée avec prudence pouvant dériver d' une
distorsion de |’ échantillon interviewé.

La grande majorité des trajets autoroutiers relevés portent sur des OD de longue
distance, supérieure a 500 km.
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La distance du terminal depuis le réseau autoroutier ne doit pas dépasser, en
moyenne, les 15 km.

Davantage de détails au sujet des terminaux et de leur localisation sont donnés dans
un paragraphe suivant de cette étude.

La question de la localisation des terminaux est reprise dans le paragraphe 6 de ce
rapport.

57 Le mode accompagné et le mode non accompagné ont chacun leur
pertinence: a long terme le non accompagné est |’aboutissement naturel du
service

La possibilité de transport de poids lourds complets ainsi que de remorques non
accompagnées permet de proposer une offre diversifiée et évolutive dans |e temps.

L’ enquéte auprés des transporteurs routiers met en évidence un intérét grandissant,
par rapport a des enquétes précédentes, pour le transport non accompagné. Si les
résultats quantitatifs indiquent un intérét équivalent pour les deux options, le mode
non accompagné est considéré, a terme, comme |’ aboutissement naturel du service,
surtout pour les plus longues distances. Le passage de la remorque sur I'AF
deviendrait alors une éape dans un schéma de plan de transport, avec des relais
routiers organisés en correspondance du terminal d’ autoroute ferroviaire.

Sur des moyennes distances (450 km) et des longues distances (650 km et au-deld),
le systéme non accompagné permettrait d'inscrire le service dans une logique
industriel “ de bout en bout ”. Si apriori ce type d’ organisation apparait comme plus
adapté a des grands transporteurs, des transporteurs de moyenne ou petite taille
présents sur les marchés peuvent s organiser en groupements et bénéficier ainsi d’ un
systéme de relais dont |’ autoroute ferroviaire serait un maillon.

L e mode accompagné apparait pour sa part comme pertinent :

Sur des longues distances si le temps passé a bord de la navette peut étre considéré
comme temps de repos et engendrer des économies pour |’ entreprise routiere. La
demande de saut de nuit, relevé dans les enquétes, traduit cette possibilité.
Cependant, la diversité de longueur des parcours d approche au terminal, des
horaires dapproche et des considérations liées aux différentes Iégislations
nationales, ne permettent pas a ce stade une appréciation suffisante de
I attractivité du service en fonction de la possibilité de considérer les temps passés
par les chauffeurs routiers sur les navettes comme temps de repos non rémunérés
. S'il est apparut, d’ apres les rencontres avec la profession routiere, que cette option
S appliquerait davantage a des transporteurs non francais, bénéficiant de la
réglementation européenne en matiére de temps de conduite, moins restrictive que la
réglementation francaise en vigueur, une partie importante des interviewés francais
ont néanmoins montré un intérét pour cette option.

Sur des courtes distances dans la mesure ou I'impact du colt de “ I'inactivité” du
chauffeur routier ne concerne qu’ une durée temporelle considérée limitée.
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Sur les moyennes distances ( environ 450 km) le service apparait comme peu
attractif pour le mode accompagné.

Dans les études économiques qui font I’ objet des prochains paragraphes de cette étude,
une hypothese de taux de non accompagné par rapport au chargement total d une
navette de 66 % a été considérée. Une sensibilité a un taux de non accompagné de 80 %
a également été réalisée, qui traduit | ‘évolution attendue du service vers de proportions
de plus en plus importants de non accompagné dans le temps (cf. paragraphe 8).

5.8 Unedistance optimale différente selon le type de char gement accompagné ou
non accompagné

58.1 Le service “ courte distance” : des volumes importants, une demande
incertaine, des colts de production élevés

Les services de “courte distance” (Lyon — delta du Rhéne: environ 250 km)
présentent les points d’ intérét suivants:

Les volumes de trafic “ techniquement accessibles” sont plus importants sur les
liaisons courtes, telles que la liaison Lyon - delta du Rhone, qui est le trongon
commun a plusieurs grands itinéraires routiers ayant des origines et destinations
différentes. A titre d’exemple, il est intéressant d observer que les cartes des flux
reprises au paragraphe “Tableaux et cartes récapitulatifs des éudes de trafic”
indiquent I’ existence d’un volume (avant réduction de 20 % pour tenir compte des
véhicules classe 4 dont les caractéristiques les rendent non adaptés au systeme
Modalohr) de 8720 poids lourds par jour entre Lyon et e delta du Rhone aors que
la liaison Lyon — Perpignan ne compte que 3100 poids lourds par jour (chiffres
2010 et scénario de croissance du PIB de 1,9 %).

IIs peuvent représenter une solution alternative et “ en temps réel ” a un éventuel
obstacle physique constitué par la saturation d'une section d autoroute
particuliérement chargée.

Dans le cas du transport accompagné, le poids des charges liées a |’ éventuelle
rétribution du temps passé par le chauffeur routier a bord du train n'est pas
important du fait de la durée limitée du trajet.

Cependant :

L’ accessibilité théorique a un potentiel important de clientéle est fortement réduite
par les considérations liées aux temps d’ approche au terminal, au temps d’ attente
éventuels et aux temps des opérations de chargement / déchargement. La
proportion de ces temps par rapport a la durée total du tragjet devient alors
particulierement pénalisante

Pour étre attractif dans ces conditions, le service devrait pouvoir proposer des
fréquences particulierement é evees, avec des colts d’ exploitation importants.
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L’ équilibre économique du systeme semble difficilement atteignable compte tenu,
entre autres, des colts d’ exploitation élevés:

- utilisation non optimale du matériel en terme de rapport entre le temps en
mouvement et |e temps de stationnement aux terminatix

- recettes kilométriques pour une distance faible face a des codts fixes
importants

Ces considérations sont valables dans un contexte réglementaire sensiblement
équivalent au contexte actuel.

5.8.2 Leservice“ moyenne et longue distance” : desvolumes qui diminuent avec
la distance, mais une demande commerciale plus solide et un possible
équilibre économique du systéme

Dans les services de “ moyenne et de longue distance” (450 km et au-dela de 650 km),
le trafic “ techniquement accessible” est plus faible que dans le cas de la courte
distance. Cependant :

Ces services semblent répondre davantage ala demande commerciae

les temps totaux de trajet sont comparables, voir meilleurs, que les temps par la
route et des temps éventuellement plus longs peuvent étre acceptés par les clients
pour le non accompagné, les services de moyenne et longue distance peuvent
correspondre a des étapes ainscrire dans le plan de transport

pour |’ accompagné le service longue distance peut, le cas échéant, correspondre a
un temps de repos ou a un saut de nuit

59 La question du temps de repos: définition des temps de service et de repos
des conducteurs” grandsroutiers” danslaréglementation francaise

Le temps de travail des conducteurs routiers francais est réglementé par le Décret
No 83-40 du 26 janvier 1983 modifié.

59.1 Tempsde* service”

Cette notion a été introduite dans le cadre de la mise en place des 35 heures dans
le TRM.

La rémunération des conducteursprend en compte le temps de service des
conducteurs, constitué des temps de conduite effective, des temps de travaux
autres que conduite, des temps de pause et des temps de disponibilité du
conducteur.

Temps de conduite effective : il correspond aux temps durant lesquels le
conducteur se trouve au volant de son véhicule. Il ne peut excéder 56 heures
sur une semaine isolée et 90 heures sur deux semaines. La durée de conduite
journaliére ne doit pas dépasser 9 heures mais peut étre portée a deux fois 10
heures par semaine Les temps de conduite sont réglementés au niveau
communautaire par le reglement CE No 3820/85 du 20 décembre 1985 et
S appliquent a tous les conducteurs exercant dans la Communauté Européenne.
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Temps “ autres travaux” : temps de chargement ou de déchargement,
formalités administratives, entretien du véhicule, ravitaillement en carburant.

Interruptions de conduite :

- Temps de pause: aprés 4h30 de conduite ininterrompue, le
conducteur doit respecter une interruption d’ au moins 45 minutes, a moins
gu’il n’entame une période de repos. Cette interruption peut étre fractionnée
en 3 foismaximum (soit 15 minutes pour une période de conduite de 1h30).

- Temps de disponibilité: comprend les temps d attente: périodes
durant lesquelles les conducteurs ne sont pas tenus de rester a leur poste de
travail, sauf pour répondre a des appels éventuels afin de reprendre la
conduite ou faire d autres travaux.

La durée du temps de service hebdomadaire est fixée par le Décret Gayssot bis a
43 heures soit 35 heures + 8 heures dites d'équivalence
(chargement/déchargement, et temps d’ attente).

Durée maximale de temps de service des conducteurs :

- 56 heures sur une semaine isolée.

- 50 heures par semaine en moyenne sur le mois.

- 220 heures par mois.

Une directive européenne de décembre 2001 fixe les limites maximales du
temps de service des conducteurs routiers a 48 heures en moyenne sur 4 mois
et a 60 heures sur une semaine isol ée.

Les entreprises individuelles (artisans) ne sont pas concernées par ces durées
maximales. Toutefois, ils seront tenus de respecter la directive européenne a
partir de 2009.

Pour les routiers francais, le Décret Gayssot prime sur la directive
européenne.

59.2 Tempsde* repos”

Est considérée comme repos toute période ininterrompue d'au moins une heure
pendant laquelle le conducteur peut disposer librement de son temps.

Repos journalier : au cours de chaque période de 24 heures, |e conducteur doit
bénéficier d un temps de repos journalier d’au moins 11 heures consécutives.
Il peut étre réduit a 9 heures consécutives trois fois par semaine a condition
qu’ un temps de repos équivalant a la réduction soit, avant la fin de la semaine
suivante, obligatoirement raccordé a un autre repos d' au moins 8 heures au
point d attache du conducteur.

Repos hebdomadaire: aprés un maximum de six péiodes de conduite
journaliére, le conducteur doit prendre obligatoirement un repos hebdomadaire
(soit pas plus de 6 jours consecutifs de conduite). Au cours de chaque semaine
civile, une des périodes de repos journalier doit étre de 45 heures consécutives
pour constituer un repos hebdomadaire.

Développement de services d’autoroute ferroviaire dansla vallée du Rhéne et sur I'arc languedocien 24
Novembre 2003



593

594

595

L e chronotachygraphe:

Il permet le contrdle de la réglementation des temps de conduite et de repos
(enregistre la vitesse, la distance parcourue...). Tous les véhicules ayant un poids
maximal supérieur a 3.5 tonnes doivent en étre équipés. Il dispose de 4
positions: “ conduite”, “ temps de travail autre que conduite”, * temps de
disponibilité” et “ interruptions de conduite et repos ™.

Textes de la réglementation sociale européenne spécifiques aux
transportsferroviaires:

“ L'article 7 § 4 du réglement CE 3820/85 dispose expressement que ne sont pas

considérés comme “ autrestravaux” :

- Lestempsd attente

- Le temps non consacré a la conduite passé dans un véhicule en marche
(deuxiéme conducteur sur le siége ou sur la couchette).

- Letemps non consacré a la conduite passé dans un Ferry Boat ou un train. ”

Sur la base de ce texte le temps passé a bord de I’ autoroute ferroviaire peut étre
décompté en "temps de repos’ ou en “ temps de disponibilité”.

“ Fractionnement du repos journalier dans le cas du RO/RO ou du transport

combiné Rail/Route: Les conducteurs concernés peuvent fractionner en deux

parties leur repos journalier, I’une étant prise a bord du car Ferry ou du train,

I"autre a terre avant I’embarquement ou apres le débarquement, a la triple

condition :

- dedisposer d’ un lit ou d’' une couchette

- quel’interruption entre les deux périodes de repos ne dépasse pas une heure,
ce qui revient a dire qu'il ne peut pas y avoir fractionnement régulier dés
lors que les opérations d’ embarguement ou de débarquement (y compris les
formalités en douane) durent plus d’ une heure.

- gueladuréetotale du repos journalier soit augmentée de deux heures. ”

Le conducteur pourra fractionner son repos journalier a condition qu’il dispose
d’une couchette a bord du train et que le temps écoul é entre les deux périodes de
repos (chargement ou déchargement du train) ne dépasse pas une heure. Il devra
en plus compl éter son repos journalier juste avant ou juste apres I’ embarquement
sur letrain et y gjouter 2 heures.

Conclusions sur la question destemps derepos
A I’ état actuel, on peut considérer que :

Pour les routiers francais le temps passé a bord des navettes d’ autoroute
ferroviaire peut difficilement étre considéré comme un temps de repos et ne
se traduit par conséquent pas dans une économie en terme de rémunération
du chauffeur routier.

Pour les routiers non francais, le temps a bord des navettes d’autoroute
ferroviaire peut étre considéré comme temps de repos ou temps de
disponibilité.
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Par alleurs, la diversité de longueur des parcours et des horaires d approche au
terminal, ains que des considérations liées aux différentes légidlations
nationales, ne permettent pas a ce stade une appréciation suffisante de
I attractivité du service en fonction de la possibilité de considérer les temps
passes par les chauffeurs routiers sur les navettes comme temps de repos non
rémunérés.

6 LOCALISATION DES TERMINAUX : opportunité des secteurs de Dijon,
Lyon, delta du Rhone et Perpignan

L’ analyse des flux routiers qui transitent sur le réseau routier francais indique I’ existence des
deux axes de trafic de marchandises principaux, sinscrivant dans des grands itinéraires
européens :

Un corridor nord — sud passant par I’ est de la France
Un corridor nord — sud passant par I’ ouest de la France

Le corridor nord —sud par I'est de la France est le principal itinéraire pour le transit des
grands flux entre I’ Allemagne, le Benelux et la Grande-Bretagne au nord et I'ltalie et la
péninsule ibérique au sud.

L’analyse des flux de transit et d’échange sur ce corridor a permis d'identifier les secteurs
qui, en premiére approximation, peuvent étre envisagés pour la localisation de terminaux
d autoroute ferroviaire.

Le secteur de Dijon Sud : au croisement des autoroutes A31, A36 et A6, ce secteur constitue
une sorte d’entonnoir qui relie les flux routiers en provenance et a destination de la région
parisienne, du nord et del’est del’ Europe aux flux en provenance et a destination du secteur
de Lyon et du sud par les autoroutes A6 et A39. D’un point de vue ferroviaire, deux
itinéraires permettent d’accéder a la région lyonnaise: la ligne Paris — Lyon — Marseille
(PLM) et laligne de la Bresse, tout en évitant le nceud dijonnais.

Le secteur de Lyon Est : le secteur de Lyon est le point de rencontre des flux routiers en
provenance du nord sur A6 et A42, et transitant sur A432, des flux en provenance de I’ est
sur A43, et des flux en provenance du sud sur A7. Un terminal dans ce secteur pourrait, a
terme, desservir également des d’ autoroutes ferroviaires a destination de I’ltalie du nord,
une fois les infrastructures de la transalpine réalisées. D’un point de vue ferroviaire, le
terminal al’est de Lyon permet d' éviter le passage par le noaud ferroviaire lyonnais qui, en
absence du contournement ferroviaire fret de la ville, connait d’importants problémes de
saturation.

Le secteur du Delta du Rhone: ce secteur, ou se rencontrent les autoroutes A7 et A9,
représente la limite sud de I'’axe Dijon - Lyon — delta du Rhéne qui concentre une partie
importante des flux de poids lourds nord — sud. Une partie de ces flux nord — sud continuent
vers le sud — ouest de la France et la péninsule ibérique et une partie descend vers larégion
de Marseille. D’un point de vue ferroviaire, les deux lignes de la vallée du Rhéne permettent
d écouler un nombre important de circulations dans des bonnes conditions.
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Le secteur de Perpignan: ce secteur présente a priori un intérét particulier pour le
développement de services d autoroute ferroviaire. 1l est le point d’ entrée / sortie au sud
ouest de la France des grands flux routiers de transit Espagne — Allemagne — Europe du nord
et de I'est, ains que des flux a destination de I’ Italie. Ces grands flux de transit peuvent
constituer, compte tenu de leurs origines — destinations et de leur nature de flux de grande
distance, la cible potentiel importante des services d’ autoroute ferroviaire. De plus, le secteur
représente la limite sud du périmetre faisant objet de I’ étude territorial menée par 1aDTT.

La carte de la page suivante (source : CETE, 2003) représente les flux journaliers de transit
international passant sur A7 et A9 en 2001. Elle permet d'identifier les principaux point
d entrée / sortie du territoire francais des flux de transit routier, d’ en apercevoir les volumes
et de mettre en évidence les secteurs ou, a priori, la localisation des terminaux serait
envisageable. De plus, elle permet d apprécier I'importance des flux entre I’ Espagne et
I"lItalie qui transitent sur I’arc languedocien ainsi que des flux d’échange entre I’ Europe du
nord et I’ Italie.
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Par dela les considérations liées & la meilleure localisation géographique des terminaux par
rapport aux grands flux routiers, ce choix est conditionné par plusieurs variables,
notamment :

La nécessité de création des plates-formes a proximité de sorties d’autoroute pour
minimiser les temps d'acces des poids lourds. La distance du termina des principaux
axes routiers est un facteur essentiel du succés commercia du service et contribue a une
continuité entre le service routier et le service ferroviaire. Les enquétes aupres des
transporteurs de septembre 2003, indiquent que le détour maximal acceptable pour
accéder aun terminal d’ autoroute ferroviaire depuis un axe autoroutiers est de I’ ordre de
15 km. Par ailleurs, le choix de localisation d'un terminal peut induire des flux
supplémentaires de poids lourds dans les secteurs de I’autoroute en proximité du
terminal et sur le réseau routier d’ acces. L’ impact de cette augmentation de flux dans le
cas de secteurs autoroutiers proches de la saturation est un élément qui doit étre analysé
dans le choix des aires d’ implantation des terminaux.

La proximité de lignes principales du réseau ferré et |’ existence d'itinéraires permettant
de répondre, en termes de disponibilité de sillons en nombre et qualité, aux nécessités du
service d autoroute ferroviaire.
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7 RAPPEL DES FONCTIONNALITES ET DES CARACTERISTIQUES DES
TERMINAUX

En ce qui concerne I'étude de développement de services d autoroute ferroviaire et les
études économiques connexes, | hypothése a été prise que, dans le court et moyen terme, ces
services devront se développer sur I'infrastructure ferroviaire existante. Par conséquent, la
principale fonctionnalité recherchée pour le matériel a été la possibilité de transporter des
poids lourds de hauteur jusqu’'a 4m en utilisant le gabarit ferroviaire B1. Ce dernier est
disponible sur une grande partie du réseau ferroviaire frangais. Le matériel pris en référence
pour la détermination des caractéristiques du terminal et pour I’ éude économique, a été le
wagon Modalohr dont I’ expérimentation technique sur une liaison France — Italie démarre en
novembre 2003.

d

dhaméine oas raues
di bagie standart

Dans cette hypothése, retenue pour les finalités de |’ éude économique, un terminal est
schématiquement constitué par :

Un faisceau ferroviaire : le module de base est une voie d’ environ 750 m de longueur.
Selon le nombre de missions journaliéres prévues et leur fréquence deux ou trois voies
équipées d'installations au sol Modalohr, sont nécessaires, accompagnées d’ une voie non
équipé destinée a |’ attente des rames de réserve.

Développement de services d’autoroute ferroviaire dansla vallée du Rhone et sur I'arc languedocien 30
Novembre 2003



Une plate-forme de chargement : chague voie est encadrée par des équipements au sol
permettant le chargement ou le déchargement simultané des poids lourds. Une largeur
d au moins 25m de chaque cété de la voie est a prévoir. Des options moins engageants
sont al’ étude.

Une zone routiére d’'acceés a la plate-forme et des aires réservées aux péages de type
autoroutier, aux contréles de sécurité, parking et services, local personnel et ateliers
matériel.

Un raccordement aux voies ferroviaires principales: des aiguillage a 60 km/h ou a 80
km/h sont & prévoir pour limiter I'impact des entrées et sorties de navettes du terminal
sur lescirculations sur ligne principale.

Un raccordement au réseau routier.

RFF, qui a participé avec la SNCF a la réflexion sur la localisation et la consistance des
terminaux, en a éabli les principales caractéristiques des plates-formes d autoroute
ferroviaire dans |e texte suivant :

7.1 Caractéristiques des plates-formes de chargement

7.1.1 Noteliminaire

L’ étude conduite a la demande de la Direction des Transports Terrestres par la SNCF,
Réseau Ferré de France, ASF, CME-Modalohr, et avec le concours de Philippe ESS G,
repose sur |I'hypothése d’un chargement sur des wagons permettant un chargement
latéral (chargement dit“ en épi ")

7.1.2 Laprésente note examine successivement 3 configurationsdistinctes:

= Chantier avec voies en impasse,
= Chantier avec voies accessibles aux 2 extrémités,
= Chantier en boucle.

7.1.3 Chantier avec voies en impasse

Théme d’ exploitation : les navettes ferroviaires sont réceptionnées et réexpédiées de la
méme voie.

Composition des navettes: les trains comportent une locomotive a chaque extrémité.
La télécommande de la machine de queue est réalisée par multiplexage radio.

La voiture dans laquelle prennent places les chauffeurs routiers et le personnel
d accompagnement du train se trouve de cette facon soit en téte, soit en queue du train.
Configuration du chantier : elle est fonction de la fréquence proposée. Evolutive, elle
doit accompagner la montée en puissance du service. Les réservations foncieres doivent
étre réalisées en totalité désla décision de faire prise.

+«+ Unevoie pour un train toutes les 2 heures,

++ Deux voies pour untrain par heure,
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¢+ Troisvoies pour untrain par demi-heure.

7.1.4 Chantier avec voies accessibles aux deux extr émités

Composition des navettes : une telle configuration permet que le coupon composé de la
voiture voyageurs intercalée entre les 2 engins de traction soit toujours placé en téte
des convois.

Son adoption sera fonction des conclusions des travaux du département chargé des
questions de sécurité au Ministére des Transports.

Théme de mancauvre: al’arrivée du train, le coupon composé de la voiture voyageurs
intercalée entre les 2 engins de traction est dételé, puis via la voie en impasse
prolongeant les voies sur cours et la voie de liaison, replacé en téte a I’ autre extrémité
du convoi.

Configuration du chantier : une voie en impasse prolonge les voies sur cour et une
voie de liaison permet de passer d’ une extrémité du chantier a |’ autre.

7.1.5 Chantier en boucle

Composition des navettes : les navettes peuvent notamment présenter une composition
avec les deux engins de traction en téte de convoi et encadrant la voiture voyageurs.

Théme de manoauvre : les convois suivent une courbe sur 180° qui les raméne sur cour
de transbordement. De cette fagon, le coupon composé de la voiture voyageurs et des
engins de traction est toujours en téte du convoi, sans qu’aucune mancaivre ne soit
nécessaire.

Configuration du chantier : la mise en place d une boucle ferroviaire sur 180° suppose
une disponibilité fonciere importante. Par contre, il n’est plus nécessaire de prévoir
d impasse ni de voie de liaison.

7.1.6 Dispositions communes

Quel que soit le type de chantier envisagé, il est nécessaire de prévoir une voie d’ écart
pour e stationnement des navettes avariées et les opérations d’ entretien courant.

En outre, une impasse de sécurité est a prévoir en téte de chantier, tant pour la
réalisation de manoaires dengins de traction que pour la protection des voies
principales.

Les voies de chargement / déchargement sont placées sur cours. Sur ces cours sont
installés les dispositifs au sol permettant les opérations de transfert de ou sur les
wagons.

La longueur idéale des cours de manutention est de 750 métres (longueur du convoi y
compris voiture voyageurs et engins de traction). La largeur du chantier est fonction du
nombre de voies exploitées sur le chantier.

Les installations d’'accueil et de confort des conducteurs routiers doivent faire |’ objet
d'un soin tout particulier : cabines de réception type “ péage autoroutier ”, station
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service, boutique type “ relais d’autoroute” et emplacements de stationnement pour les
remorques et ensembles“ tracteur + remorque”

7.1.7 Raccordement aux voiesprincipalesdu r éseau

Le chantier doit étre raccordé sur voies paires et impaires (branchement simple et TJS)

En fonction de la densité de circulation, la création d' un saut de mouton (ou d’'un
terrier) peut s avérer nécessaire.

Une vitesse de 60 Km/heure doit ére recherchée pour faciliter I'insertion dans le
graphique. Par ailleurs, des dispositifs de détermination du moment optimal
d'insertion, par rapport a la position réelle des circulation dans la zone du chantier,
sont a imaginer.
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8 EVALUATIONSECONOMIQUES
8.1 Structuredu bilan : lescharges, lesinvestissements, lesrecettes considér és

Le bilan économique de chaque service est réalisé sur vingt ans. Le taux d’actualisation est
pris éga a8 %.

Le résultat d exploitation et I’excédant brut d’exploitation (EBE) sont fournis pour chaque
année.

Le bilan comprend :

Les charges de traction

L es charges wagons

L es charges voiture voyageurs d’ accompagnement
L es charges des terminaux (y compris personnel)
L es charges de commercialisation

Lesfrais généraux

L es investissements suivants ont été pris en compte :

L ocomotives

Wagons M odal ohr

Voiture voyageurs d’ accompagnement
Terminaux

Equipements au sol (Modalohr)

Ateliers de maintenance locomotives
Ateliers de maintenance wagons

Ateliers de maintenance voitures voyageurs

Les bilans sont réalisés en € 2003.

8.2 Troishypothesesde péaged’infrastructure

Pour chaque liaison considérée trois scénarios de niveau de péage d'infrastructure ont été
étudiés:

1. Un péage ferroviaire moyen correspondant au péage moyen 2002: 0,99 €/km (€ 2003).

2. Un péage ferroviaire moyen calculé sur la base des augmentations retenues par le consell
d administration de RFF (02.10.03) pour la période 2003 — 2008 (en € 2003):

1.5 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et
noaud lyonnais

2.3 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et noaud lyonnais
3. Un péage ferroviaire moyen proposé par RFF dans le cadre de cette éude (en € 2003):
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2.2 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et
noaud lyonnais

5 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et noaud lyonnais

8.3 Deux hypotheéses de prix de service pour calculer la demande et les recettes

associ ées

Pour chague liaison deux scénarios de prix du service ont éé étudiés qui permettent
d estimer lademande :

1

scénario de prix AF “ aux conditions du marché” : 0.8 €km pour les poids lourds
complets et 0.6 €/km pour les remorques non accompagnées. Cette hypothese est issue
des enquétes aupres des transporteurs routiers réalisées en septembre 2003. L’ estimation
de la demande en nombre de poids lourds par jour en fonction de ce prix est fournie pour
chaque scénario étudié.

scénario de prix AF “ élevé” : 1 €/km pour les poids lourds complets et 0.8 €/km pour
les remorques non accompagnees. L’estimation de la demande en nombre de poids
lourds par jour est fournie en fonction de ce prix pour chaque scénario. Cette hypothése
donne la sensibilité de la demande par rapport au prix.

8.4 Hypothese de taux de remplissage et de composition du chargement des

navettes

Pour chaque scénario les hypothéses suivantes de taux de remplissage de la navette et de
taux de transport non accompagné par rapport au chargement total ont été prises:

1

Une hypothese de taux de remplissage cible des navettes de 85 %. L hypothése d’une
montée en charge est faite et |e taux est supposé atteint a partir de la cinquieme année
apréslamise en service.

Une hypothése de taux de transport non accompagné par rapport au chargement total par
navette de 66 % a été considérée pour I’ ensemble des scénarios.

Un test de sensibilité du bilan économique au taux de non accompagné a été réalisé sur
les deux scénarios estimés comme plus significatifs. Le taux de non accompagné passe
alors de 66 % a 80 %. Cette sensibilité tient compte de I’ évolution attendue du service.
La possibilité de transporter a la fois des remorgques non accompagnées et des poids
lourds complets permet une offre diversifiée, qui n'est pas permise par d autres
systémes. Elle garantie la possibilité d évolution du service vers une proportion de
transport non accompagné de plus en plus importante dans le temps. Ce dernier
correspond a I’ optimisation de I’ utilisation des plate - formes disponibles par train (1
remorgue non accompagnée = 1 plate-forme alors que 1 PL = 1.5 plates — formes) et
peut contribuer a augmenter la rentabilité du service.
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8.5 Bilanséconomiquesréalisés:

La mise en place de services d autoroute ferroviaire aux horizons 2010 et 2020 a été
analysée, en fonction :

De la demande estimée a chaque horizon
Des capacités de I'infrastructure en termes de sillons en nombre et qualité a chaque
horizon considéré

L es caractéristiques et nombre d’ éval uations économiques réalisées sont indiqués ci-dessous.
Horizon 2010 :

Lyon — Perpignan (8 bilans en fonction des hypothéses de prix du service, de péage
d'infrastructure, de taux de non accompagné par rapport au chargement total)

Dijon — Perpignan (8 bilans en fonction des hypotheses de prix du service, de péage
d'infrastructure, de taux de non accompagné par rapport au chargement total)

Lyon — delta du Rhéne (1 bilan relatif & un scénario de prix “ aux conditions de
marché” et péage avec augmentation “ 2" (cf. paragraphe “ Trois hypothéses de
péage d'infrastructure” ci-dessus)

Horizon 2020 :

Lyon — Perpignan (6 bilans en fonction des hypothéses de prix du service, de péage
d'infrastructure, de taux de non accompagné par rapport au chargement total)
Dijon — Perpignan (6 bilans en fonction des hypotheses de prix du service, de péage
d'infrastructure, de taux de non accompagné par rapport au chargement total)

L’ objectif de ces simulations est de mesurer les conditions de rentabilité du service, de
mettre en évidence les éléments sensibles du bilan et de permettre une mesure des ordres de
grandeur en jeu, en termes économiques comme en termes de report modal.

A partir des résultats de ces évaluations un certain nombre de conclusions peuvent étre tirées
qui sont valables pour d'autres scénarios d origine et destination du service ayant des
caractéristiques proches en termes de distances et de volumes captabl es.

L’ élément de base pour I’ évaluation du marché accessible est constitué par I’ application, a
des horizons futurs, des taux d’adhésion au service observés dans les enquétes aupres des
transporteurs de septembre 2003. De plus, le cadre |égidatif et réglementaire a été considéré
sensiblement égal au cadre actuel. Il est alors évident que pour les horizons plus lointains,
2020 notamment, I’ évaluation du marché potentiel est prudente et ne tient pas compte de
changements éventuels de paysage qui seront survenus a cet horizon. |l est par ailleurs
|égitime de se demander, comme rappelé dans le paragraphe 5 de ce rapport, si la tendance
actuelle de I’ évolution des trafics routiers et de la répartition entre modes ne connaitra pas
une rupture dans les vingt prochaines années.
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8.6 Répartition moyenne des char ges d’ exploitation

A titre d' exemple, la répartition moyenne des charges d’ exploitation, en pourcentage, pour
un service d’ autoroute ferroviaire Lyon Est — Perpignan, horizon 2020.

Répartition des charges d'exploitation (y compris amortissements)
Autoroute Ferroviaire Lyon Est - Perpignan
Horizon 2020
scénario 4-2-3 bis

35,00% 32.43%

29,59%

30,00%

25,00% +— 22.54%

20,00% —| 18,38%

15,00% — 13.04%

10,00% +— 7,05% —

5,00% | 3,13% 3,43%

0,00%
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9 CONCLUSIONSSCENARIO AF LYON EST — PERPIGNAN 2010
horizon deréférence: 2010

9.1 Un marché potentiel de 1400 a 1500 poidslourds par jour

Les résultats de différentes démarches, les enquétes aupres des transporteurs routiers, les
rencontres avec la profession routiere et I'analyse d études précédentes, indiquent
I’ existence d’une demande pour des services d autoroute ferroviaire entre les secteurs de
Lyon et de Perpignan a I’horizon 2010. Cette demande a été estimée, sous des hypothéses
de croissance du PIB de 1,9 % par an (scénario C+ des schémas de services) et de prix du
service aux conditions de marché, a environ 1400 poids lourds par jour. Il sagit d' une
estimation prudente : dans le cas d’ une hypothése de croissance du PIB de 2,3 % la demande
s approche des 1500 poids lourds par jour, dans les méme conditions de prix du service.

Par ailleurs, I'analyse des flux sur le réseau autoroutier indique que le trafic entre ces deux
secteurs est caractérisé par une composante longue distance importante. L’ éude de trafic
réalisée par le CETE en 2003 met en évidence un trafic journalier de transit de poids lourds
classe 4 entre |le secteur de Lyon et |e secteur de Perpignan de |’ ordre des 3100 poids lourds,
soit un trafic journalier “ techniquement accessible” d’environ 2490 poids lourds (scénario
PIB 1,9 %). En localisant I’ origine nord du service vers le secteur de Dijon, le nombre de
poids lourds descend a 2970 par jour, soit un trafic “ techniquement accessible” d environ
2390 poids lourds par jour, dont 2200 en trgjet international. Cette donnée semble indiquer
qu’une partie importante du trafic que le service pourrait capter dans le secteur de Lyon
serait également captable a Dijon.

Les demandes ains évaluées sont relatives a un cadre légidatif et réglementaire
sensiblement égal au cadre actuel.

Pour rappel, le trafic “ techniquement accessible” au service a été pris égal a 80 % du
nombre de poids lourds classe 4 qui transitent entre deux secteurs sur le réseau autoroutier.
Le taux de 80 % tient compte de la partie du parc de véhicules qui, tout en appartenant a la
classe 4, ne sont pas compatibles avec e systeme Modalohr en référence a cause de:

Une hauteur supérieure a 4 mqui les rend incompatibles avec le gabarit ferroviaire B1

Une configuration camion + remorques qui n'est pas compatible avec le wagon
Modalohr ;

Un test de sensibilité au prix a été réalise: pour un prix de 1 €/km pour les poids lourds
complets et 0,8 €'km pour le non accompagné, la demande est de moins de 400 véhicules par
jour. Le service ne correspond plus, dans ce cas, a une demande commerciale.

Marché potentiel en 2010 en fonction du prix du service:
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horizon temporel de référence 2010 2010
Origine du service Lyon Est Lyon Est
Destination du service Perpignan Perpignan
prix par PL 1€/km PL 0,8 €/km PL
prix par rem. non accompagné 0,8 €/km 0,6 €/km
marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 1,9%) 342 1380
marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 2,3%) 365 1469

9.2 Uneoffrede24 aller / retour par jour

Une hypothése d offre a été élaboré sur la base d’ une demande estimée de I’ ordre de 1400
poids lourds par jour.

Un service de 48 trains par jour, soit 24 A/R est propose entre un terminal localisé dans
I"est de Lyon et un terminal dans le secteur de Perpignan.

Ce service offre un total de 2016 “ places” par jour permettant le transport soit de 1344
poids lourds complets soit de 2016 remorgques non accompagnées soit d’un mélange des
deux types de chargement. Pour rappel, le train pris en référence dispose de 42 plates —
formes destinées a accuelillir les véhicules routiers. Un poids lourds complet occupe 1.5
plates — formes, une remorque non accompagnée occupe 1 seule plate — forme.

9.3 Un EBE  positif et un résultat d’exploitation négatif : le poids des
investissements initiaux

Des bilans économiques ont été réalisés, sous différentes hypothéses de prix du service, de
péage d'infrastructure et de répartition du trafic entre poids lourds complets et remorques
non accompagneées. L’ équilibre économique de ces services est fonction de la combinaison
de ces éléments.

En particulier, on observe qu'avec un prix de service “ aux conditions de marché”
(0,8 €/km pour les poids lourds complets et 0,6 €km pour les remorques non
accompagnées, (cf. tableau récapitulatif ) :

L’ autoroute ferroviaire Lyon Est — Perpignan peut atteindre I’équilibre en termes de
L"'EBE au bout de “ n” années depuis sa mise en service dans deux situations de péage
d’infrastructure (péage moyen de 0.99 €/km et couple péages moyens de 1,5 €/km sur
ligne classique, 2,3 €/km sur lignes nouvelles et sections particuliéeres). L’ équilibre n’ est
pas atteint dans un troiséme cas, celui d'une croissance plus forte des péages
ferroviaires (2,2 €/km sur ligne classique, 5€/km sur lignes nouvelles et sections
particulieres).

Le résultat d’ exploitation reste négatif dans |’ ensemble des scénarios étudiés avec prix
“aux conditions de marché”. Cela traduit le poids, dans le bilan économique, des
investissements en matériel roulant et dans les terminaux. La possibilité d'une
subvention d'investissement dans les terminaux et dans le matériel roulant est a
envisager.

L’ augmentation du nombre de remorques non accompagnées par rapport au chargement
total contribue a une amélioration de ces résultats (scénarios avec taux non accompagné
80 %).
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Un codt moyen entre 21 et 23 €/train-km.

Un test de sensibilité au prix a été réalisé. 1l indique qu’en passant a 1 €/km pour les poids
lourds complets et a 0,8 €/km pour les remorques non accompagnées, la demande descend
de 1500 poids lourds par jour a moins de 400 poids lourds par jour. Le service ne correspond
aors plus a une demande du marché et n'est envisageable que dans le cadre de mesures
tarifaires et réglementaires visant a favoriser le report de laroute vers I’ autoroute ferroviaire.

Synthése des résultats économiques :

horizon temporel de référence

2010

2010

2010

2010

2010

Origine du service

Lyon Est

Lyon Est

Lyon Est

Lyon Est

Lyon Est

Destination du service

Perpignan

Perpignan

Perpignan

Perpignan

Perpignan

taux de remplissage cible

85%

85%

85%

85%

85%

taux (non accompagné/total) cible

66%

80%

66%

66%

80%

hypothese péage moyen hors lignes nouvelles, neoud lyon , coupure
Nimes - Montpellier (€/km)

0.99

0,99

2,2

15

15

hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, neoud lyon , coupure
Nimes - Montpellier (€/km)

0.99

0,99

5

2,3

2,3

prix par PL

0,8 €/km PL

0,8 €/km PL

0,8 €/km PL

0,8 €/km PL

0,8 €/km PL

prix par rem. non accompagné

résultat d'exploitation positif: 1ere année

EBE positif: 1ere année

0,6 €/km

4

0,6 €/km

3

0,6 €/km

0,6 €/km

4

0,6 €/km

4

9.4 Report : entre 1400 et 1500 poids lourds enlevés a la route chaque jour

Avec un train par heure et par sens, la capacité annuelle du service est de 600 000 remorques
non accompagnées ou de 400 000 poids lourds complets ou d’ un mélange des deux types de
chargement.

Dans |'hypothése d'un taux de remplissage de 85% et d'un taux (remorques non
accompagnées / chargement total) de :

66 % : le systeme permet d’'enlever a la route 417 000 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliére d’ environ 1400 poids lourds en moins sur |’ autoroute.
80 % : le systeme permet d’ enlever a la route 446 000 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliere d environ 1500 poids lourds en moins sur |’ autoroute.

A I"horizon 2010 ;

Dans le cadre d' un scénario de croissance du PIB de 1,9 % par an (scénario C+ des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Lyon et Perpignan est de
2490 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaireentre 56 % et 60 % du trafic“ techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)
au service d'autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
considérée, entre 18 % (secteur de Valence) et 27 % (secteur de Perpignan) du trafic PL
total sur autoroute. Dans ces conditions, le report effectif est entre 10 % et 16 % du
trafic total par section d’ autoroute.

Dans le cadre d’'un scénario de croissance du PIB de 2,3 % par an (scénario B des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Lyon et Perpignan est de
2650 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaireentre 52 % et 56 % du trafic“ techniquement accessible” sur la liaison.
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Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)
au service d'autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
considérée, entre 18 % (secteur de Valence) et 27 % (secteur de Perpignan) du trafic PL
total sur autoroute. Dans ces conditions, le report effectif est entre 9 % et 15 % du trafic
total par section d’ autoroute.

Scénario avec prix "aux conditions de marché"

horizon temporel de référence 2010 2011
|Origine du service Lyon Est Lyon Est
Destination du service Perpignan Perpignan
taux (non accompagné/total) cible 66% 80%
capacité du service AF (PL/jour) 1390 1488
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe scénario PIB 1,9 % 2490 2490
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe scénario PIB 2,3 % 2650 2650
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible" scénario PIB 1,9 % 55,82% 59,76%
report théorigque par rapport au trafic "techniquement accessible” scénario PIB 2,3 % 52,45% 56,15%
report théorigue par rapport trafic total PL par section scénario PIB 1,9 % 10% - 16% 10% - 16%
report théorigue par rapport trafic total PL par section scénario PIB 2,3 % 9% - 15% 9% - 15%

9.5 Unecapacité suffisante del’infrastructure ferroviaire sous conditions

L’ étude de capacité conduite par RFF en 2003 indiquent qu’un service d’'un train par heure
et par sens pour un total de 48 trains par jour dans les hypothéses de :

Dégagement de I’itinéraire au gabarit B1 (tunnel des Roches de Condrieu)
Réalisation du contournement de Nimes et de Montpellier

Branche Est dela LGV Rhin — Rhéne

Raccordement de Givors

Opération Bourg — Bellegarde

Opération d’ augmentation de capacité entre Montpellier et Perpignan

se “ heurte au probléme du raccordement de St. Fons (voie unique banalisée) qui ne pourrait
pas accepter, dans cette version, la gestion quotidienne des 22 circulations supplémentaires
par sens”.

L es investissements en infrastructure supplémentaires :

Contournement ferroviaire de Lyon — partie nord

4°™ voie entre St. Priest et Vénissieux

Mise a double voie du raccordement de St. Fons
Permettraient la mise en oeuvre du service. Toutefois, “ la mise en service simultanée de
I’ autoroute ferroviaire et du contournement de Nimes et de Montpellier aboutit a saturer
Iitinéraire Montpellier — Narbonne des 2011 .

L’ étude a été réalisée dans |’ hypothése d' une refonte des graphiques de circulation

Le détail des résultats de I’étude menée par RFF est disponible dans I'annexe 3 (cf.
paragraphe 2 de ce rapport).

Développement de services d’autoroute ferroviaire dansla vallée du Rhéne et sur I'arc languedocien 41
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9.6 Synthese des résultats du scénario 2: Lyon Est — Perpignan, horizon 2010,
hypothése de prix “ aux conditionsdu marché” :

scénario
économique déscénario 2-2fscénario 2-2tscénario 2-2fscénario 2-2fscénario 2-2|
AF débat Rhone : synthése Lyon Est - Perpignan 2010 référence 1 1 bis 2 3 3 bis
horizon temporel de référence 2010 2010 2010 2010 2010
Origine du service Lyon Est Lyon Est Lyon Est Lyon Est Lyon Est
Destination du service Perpignan [ Perpignan | Perpignan | Perpignan | Perpignan
longueur des rames 750m 750m 750m 750m 750m
sous sous sous sous sous
Icapacité disponible sur infrastructure conditions | conditions | conditions | conditions | conditions
refonte refonte refonte refonte refonte
principe de répartition de capacité (RFF) graphique | graphique [ graphique | graphique | graphigue
nombre de missions par jour 48 48 48 48 48
nombre A/R par jour 24 24 24 24 24
lcapacité annuelle (unités transportées) 600000 600000 600000 600000 600000
lcapacité journaliere (unités transportées) 2000 2000 2000 2000 2000
taux de remplissage cible 85% 85% 85% 85% 85%
taux (non accompagné/total) cible 66% 80% 66% 66% 80%
unités transportées par an 417000 446400 417000 417000 446400
dont remorques non accompagnées 273600 360000 273600 273600 360000
dont poids lourds complets 144000 86400 144000 144000 86400
capacité du service AF (PL/jour) 1390 1488 1390 1390 1488
trafic PL/j "techniguement accessible" sur |'axe PIB 1,9 % 2490 2490 2490 2490 2490
report théorique par rapport au trafic "techniguement accessible’] PIB 1,9 % 55,82% 59,76% 55,82% 55,82% 59,76%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB19% [ 10% -16%| 10% -16%| 10% - 16%] 10% - 16%| 10% - 16%
trafic PL/j "techniguement accessible" sur |'axe (PIB 2,3 %) PIB 2,3% 2650 2650 2650 2650 2650
report théorique par rapport au trafic "techniqguement accessible'l PIB 2,3% 52,45% 56,15% 52,45% 52,45% 56,15%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 9%-15% 9%-15% 9%-15% 9%-15% 9%-15%
hypothese péage moyen hors lignes nouvelles, neoud lyon , coupure
Nimes - Montpellier (€/km) 1,5 0,99 2,2 1,5 1,5
hypothese péage moyen sur lignes nouvelles, neoud lyon , coupprre
Nimes - Montpellier (€/km) 23 0,99 5 2.3 23
prix par PL 0,8 €/km PL| 0,8 €/km PL| 0,8 €/km PL| 0,8 €/km PL| 0,8 €/km PL]
prix par rem. non accompagné 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km
résultat d'exploitation positif: au bout de n années NON NON NON NON NON
EBE positif: au bout de n années 4 3 NON 4 4

9.7 Synthese des résultats du scénario 2: Lyon Est — Perpignan, horizon 2010,
hypothese de prix éleveé” (pour rappel : cette hypothése de prix ne correspond

pas a une demande du marché) :

scénario économique

AF débat Rhéne : synthése Lyon Est - Perpignan 2010 de référence scénario 2-1-1 scénario 2-1-2 scénario 2-1-3
horizon temporel de référence 2010 2010 2010
QOrigine du service Lyon Est Lyon Est Lyon Est
Destination du service Perpignan Perpignan Perpignan
longueur des rames 750m 750m 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions sous conditions sous conditions
principe de répartition de capacité (RFF) refonte graphique refonte graphique refonte graphique
nombre de missions par jour 48 48 48
nombre A/R par jour 24 24 24
capacité annuelle (unités transportées) 600000 600000 600000
capacité journaliére (unités transportées) 2000 2000 2000
taux de remplissage cible 85% 85% 85%
taux (non accompagné/total) cible 66% 66% 66%
unités transportées par an 417000 417000 417000
dont remorques non accompagnées 273600 273600 273600
dont poids lourds complets 144000 144000 144000
capacité du service AF (PL/jour) 1390 1390 1390
trafic PL/j "techniqguement accessible" sur laxe PIB1,9% 2490 2490 2490
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible" PIB 1,9 % 55,82% 55,82% 55,82%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 10% - 16% 10% - 16% 10% - 16%
trafic PL/j "techniqguement accessible" sur I'axe (P1B 2,3 %) PIB 2,3 % 2650 2650 2650
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible" PIB 2,3 % 52,45% 52,45% 52,45%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3 % 9%-14% 9%-14% 9%-14%
hypothése péage moyen hors lignes nouvelles, neoud lyon , coupureg
Nimes - Montpellier (€/km) 0,99 2,2 15
hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, neoud lyon , coupure
Nimes - Montpellier (€/km) 0,99 5 23
prix par PL 1€/km PL 1€/km PL 1€/km PL
prix par rem. non accompagné 0,8 €/km 0,8 €/km 0,8 €/km
résultat d'exploitation positif: au bout de n années 4 5 4
EBE positif: 1ére année: au bout de n années 2 3 2
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10 CONCLUSIONS SCENARIO AF DIJON — PERPIGNAN 2010
Horizon deréférence: 2010

10.1 Un marché potentiel de 1300 a 1400 poids lourds par jour

Les résultats de différentes démarches, les enquétes aupres des transporteurs routiers, les
rencontres avec la profession routiere et I'analyse d études précédentes, indiquent
I’ existence d’une demande pour des services d autoroute ferroviaire entre les secteurs de
Dijon et de Perpignan a I’ horizon 2010. Cette demande & été estimée, sous des hypothéses
de croissance du PIB de 1,9 % par an (scénario C+ des schémas de services) et de prix du
service aux conditions de marché, a environ 1300 poids lourds par jour. Il sagit d' une
estimation prudente : dans le cas d’ une hypothése de croissance du PIB de 2,3 % la demande
s approche des 1400 poids lourds par jour, dans les méme conditions de prix du service.

Par ailleurs, I'analyse des flux sur le réseau autoroutier indique qu’'un service sur cette
liaison pourrait capter le trafic de transit entre la France et I’ Europe du nord et | Espagne.

Les demandes ainsi évaluées sont relatives a un cadre légidatif et réglementaire
sensiblement égal au cadre actuel.

Pour rappel, le trafic “ techniquement accessible” au service a été pris égal a 80 % du
nombre de poids lourds classe 4 qui transitent entre deux secteurs sur le réseau autoroutier.
Le taux de 80 % tient compte de |la partie du parc de véhicules qui, tout en appartenant a la
classe 4, ne sont pas compatibles avec |e systéme Modalohr en référence a cause de:

Une hauteur supérieure a 4 mqui les rend incompatibles avec le gabarit ferroviaire B1

Une configuration camion + remorques qui n'est pas compatible avec le wagon
Modalohr ;

Un test de sensibilité au prix a été réalisé: pour un prix de 1 €/km pour les poids lourds
complets et 0,8 €'km pour le non accompagné, la demande est de moins de 350 véhicules par
jour. Le service ne correspond plus, dans ce cas, a une demande commerciale.

Marché potentiel en 2010 en fonction du prix du service :

horizon temporel de référence

2010

2010

Origine du service

Dijon

Dijon

Destination du service Perpignan Perpignan
prix par PL 1€/km PL 0,8 €/km PL
prix _par rem. non accompagné 0,8 €/km 0,6 €/km

marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 1,9 %)

321

1309

marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 2,3 %)

342

1391

10.2 Uneoffrede 23 aller / retour par jour

Une hypothése d offre a été éaboré sur la base d’ une demande estimée de I’ ordre de 1400

poids lourds par jour.

Un service de 46 trains par jour, soit 23 A/R est proposé entre un terminal localisé au sud

de Dijon et un terminal dansle secteur de Perpignan.
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Ce service offre un total de 1932 “ places” par jour permettant le transport soit de 1288
poids lourds complets soit de 1932 remorques non accompagnées soit d’un mélange des
deux types de chargement. Pour rappel, le train pris en référence dispose de 42 plates —
formes destinées a accueillir les véhicules routiers. Un poids lourds complet occupe 1.5
plates — formes, une remorque non accompagnée occupe 1 seule plate — forme.

10.3 Un EBE positif et un résultat d’'exploitation positif ou négatif selon les
scénarios: le poids des investissements initiaux et I'effet positif du
rallongement de la distance entr e ter minaux

Des bilans économiques ont été réalisés, sous différentes hypothéses de prix du service, de
péage d'infrastructure et de répartition du trafic entre poids lourds complets et remorques
non accompagnées. L’ équilibre économique de ces services étant fonction de la combinaison
de ces éléments.

En particulier, on observe quavec un prix de service “ aux conditions de marché”
(0,8 €km pour les poids lourds complets et 0,6 €km pour les remorques non
accompagnées, cf. tableau récapitul atif) :

L’ autoroute ferroviaire Lyon Est — Perpignan peut atteindre I’ équilibre en termes de
L'EBE au bout de “ n” années depuis sa mise en service dans toutes les hypotheses de
péage d’ infrastructure.

Le résultat d’ exploitation devient positif au bout de “ n” années depuis la mise en
service dans les scénarios étudiés avec prix “ aux conditions de marché” et péage
moyen d'infrastructure de 0,99 €/km ou couple de péages moyens de 1,5 €/km sur ligne
nouvelle et 2,3 €/km sur lignes nouvelles et sections particulieres. Le résultat reste
négatif dans le cas de péage plus élevé étudié. Cependant, laVVAN du projet est négative.
Cela traduit le poids, dans le bilan économique, des investissements en matériel roulant
et dans les terminaux. La possibilité d'une subvention d'investissement dans les
terminaux et dans le matériel roulant est a envisager. L’ augmentation du nombre de
remorques non accompagnées par rapport au chargement total contribue a une
amélioration de ces résultats.

Un co(t entre 19 et 21 €/train-km : ce co0t, inférieur a celui observé pour laliaison Lyon
— Perpignan, traduit I’ effet positif de I’augmentation de la distance sur les colts de
production du service.

L’amélioration des résultats par rapport a la liaison Lyon — Perpignan peut étre attribuée au
rallongement du parcours qui comporte une augmentation sensible des recettes alors que
certains codts fixes, tels les colts des terminaux, restent inchanges.

Un test de sensibilité au prix a été réalisé. |l indique qu’en passant a 1 €/km pour les poids
lourds complets et a 0,8 €/km pour les remorques non accompagnées, la demande descend
de 1400 poids lourds par jour a moins de 350 poids lourds par jour. Le service ne correspond
aors plus a une demande du marché et n'est envisageable que dans le cadre de mesures
tarifaires et réglementaires visant a favoriser le report de laroute vers I’ autoroute ferroviaire.



Synthese des résultats économiques :

horizon temporel de référence

2010

2010

2010

2010

2010

Origine du service

Dijon

Dijon

Dijon

Dijon

Dijon

Destination du service

Perpignan

Perpignan

Perpignan

Perpignan

Perpignan

taux de remplissage cible

85%

85%

85%

85%

85%

taux (non accompagné/total) cible

66%

80%

66%

66%

80%

unités transportées par an

400200

427800

400200

400200

427800

hypothese péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km)

0.99

0,99

2,2

15

15

hypothese péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km)

0.99

0,99

5

2,3

2,3

prix par PL

0,8 €/km PL

0,8 €/km PL

0,8 €/km PL

0,8 €/km PL

0,8 €/km PL

prix par rem. non accompagné

0,6 €/km

0,6 €/km

résultat d'exploitation positif: 1ere année

7

6

EBE positif: 1ere année

3

3

0,6 €/km

4

0,6 €/km

0,6 €/km

11

11

3

3

10.3.1 L’effet d’une subvention al’investissement dans lesterminaux et en
matériel:

Atitre d'exemple, dans le cas d une liaison Dijon — Perpignan avec hypothese de prix « aux
conditions de marché », de péage d'infrastructure calculé sur la base des augmentations
retenues par le conseil d’administration de RFF (02.10.03) pour la période 2003 — 2008, de
taux de non accompagné égal a 80 % du chargement :

dans le cas d'une subvention aux terminaux et au matériel roulant (wagons), les
résultats suivants ont été observés :

- I’EBE devient positif 3 ans apres la mise en service

- lerésultat d exploitation devient positif 3 ans aprés la mise en service

- la VAN est positive, le projet est rentable

10.4 Report : entre 1300 et 1400 poids lourds enlevés a la route chaque jour

Avec 46 trains par jour, 23 A/R, la capacité annuelle du service est d’ environ 580 000
remorgues non accompagnées ou d’environ 390 000 poids lourds complets ou d’ un mélange
des deux types de chargement.

Dans |'hypothése d'un taux de remplissage de 85% et d'un taux (remorques non
accompagnées / chargement total) de :

66 % : le systeme permet d’'enlever a la route 400 200 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliere d environ 1330 poids lourds en moins sur |’ autoroute.
80 % : le systeme permet d enlever a la route 428 000 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliére d’ environ 1430 poids lourds en moins sur |’ autoroute.

A I"horizon 2010 ;

Dans le cadre d' un scénario de croissance du PIB de 1,9 % par an (scénario C+ des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Lyon et Perpignan est de
2390 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaireentre 56 % et 60 % du trafic” techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)

au service d'autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
considérée, entre 18 % (secteur de Valence) et 27 % (secteur de Perpignan) du trafic PL
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total sur autoroute. Dans ces conditions, le report effectif est entre 10 % et 16 % du
trafic total par section d’ autoroute.

Dans le cadre d'un scénario de croissance du PIB de 2,3% par an (scénario B des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Lyon et Perpignan est de
2540 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaireentre 53 % et 56 % du trafic“ techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)
au service d autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
considérée, entre 18 % (secteur de Valence) et 27 % (secteur de Perpignan) du trafic PL
total sur autoroute. Dans ces conditions, le report effectif est entre 9 % et 15 % du trafic

total par section d’ autoroute.

horizon temporel de référence 2010 2010
Origine du service Dijon Dijon
Destination du service Perpignan Perpignan
taux (non accompagné/total) cible 66% 80%
capacité du service AF (PL/jour) 1334 1426
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe PIB 1,9 % 2390 2390
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe PIB 2,3% 2540 2540
report théorique par rapport au trafic "techniguement accessible" PIB 1,9 % 55,82% 59,67%
report théorique par rapport au trafic "techniguement accessible" PIB 2,3% 52,52% 56,14%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 10%-15% 10%-15%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 9%-14% 9%-14%

10.5 Une capacité de l'infrastructure liée a la réalisation du contournement
ferroviaire de Lyon, partie nord

L’ étude de capacité conduite par RFF en 2003 prend en considération un service d'un train
par heure et par sens dans les hypothéses de :

Dégagement de I’itinéraire au gabarit B1 (tunnel des Roches de Condrieu)
Réalisation du contournement de Nimes et de Montpellier

Branche Est dela LGV Rhin — Rhéne

Raccordement de Givors

Opération Bourg — Bellegarde

Opération d’ augmentation de capacité entre Montpellier et Perpignan

“ A lI"horizon 2010, la mise en service d’ une autoroute ferroviaire entre le sud de Dijon et
Perpignan n’est pas compatible avec les capacités offertes par le réseau ” (cf. Rapport de
RFF, oct. 2003, en annexe 3).

L es investissements en infrastructure supplémentaires :
Contournement ferroviaire de Lyon — partie nord
4°™ voie entre St. Priest et Vénissieux
Mise a double voie du raccordement de St. Fons
permettraient la mise en oeuvre du service. Toutefois, “ la mise en service simultanée de

I’ autoroute ferroviaire et du contournement de Nimes et de Montpellier aboutit a saturer
I’itinéraire Montpellier — Narbonne des 2011 .
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- L’étude a été réalisée dans I’ hypothese d’ une refonte des graphiques de circulation

Le détail des résultats de I'étude menée par RFF est disponible dans I'annexe 3 (cf.
paragraphe 2 de ce rapport).

10.6 Synthese des résultats du scénario 3: Dijon —
hypothése de prix “ aux conditionsdu marché” :

Perpignan, horizon 2010,

scénario
économique de
AF débat Rhone : synthése Dijon - Perpignan 2010 référence scénario 3-2-1 scénario 3-2-1 bis scénario 3-2-2 scénario 3-2-3 scénario 3-2-3 bis
horizon temporel de référence 2010 2010 2010 2010 2010
Origine du service Dijon Dijon Dijon Dijon Dijon
Destination du service Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan
longueur des rames 750m 750m 750m 750m 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions sous conditions sous conditions sous conditions sous conditions
principe de répartition de capacité (RFF) refonte graphique refonte graphique refonte graphique refonte graphique refonte graphique
nombre de missions par jour 46 46 46 46 46
nombre A/R par jour 23 23 23 23 23
capacité annuelle (unités transportées) 579600 579600 579600 579600 579600
capacité journaliere (unités transportées) 1932 1932 1932 1932 1932
taux de remplissage cible 85% 85% 85% 85% 85%
taux (non accompagné/total) cible 66% 80% 66% 66% 80%
unités transportées par an 400200 427800 400200 400200 427800
dont remorques non accompagnées 262200 345000 262200 262200 345000
dont poids lourds complets 138000 82800 138000 138000 82800
capacité du service AF (PL/jour) 1334 1426 1334 1334 1426
trafic PL/j "techniqguement accessible" sur I'axe PIB 1,9 % 2390 2390 2390 2390 2390
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible” PIB 1,9 % 55,82% 59,67% 55,82% 55,82% 59,67%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 10%-15% 11%-16% 10%-15% 10%-15% 11%-16%
trafic PL/j "techniquement accessible" sur I'axe PIB 2,3% 2540 2540 2540 2540 2540
report théorique par rapport au trafic "techniqguement accessible” PIB 2,3% 52,52% 56,14% 52,52% 52,52% 56,14%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 9%-14% 10%-15% 9%-14% 9%-14% 10%-15%
hypothese péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0.99 0,99 2,2 1,5 15
hypothese péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0.99 0,99 5 2,3 2,3
prix par PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL
prix par rem. non accompagné 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km
résultat d'exploitation positif: au bout de n années 7 6 NON 11 11
EBE positif: au bout de n années 3 3 4 3 3

10.7 Synthese des résultats du scénario 3:
hypothése de prix élevé’” (pour rappel :
pas a une demande de marché) :

Dijon — Perpignan, horizon 2010,
cette hypothése de prix ne correspond

scénario
économique de
AF débat Rhone : synthése Dijon - Perpignan 2010 référence scénario 3-1-1 scénario 3-1-2 scénario 3-1-3
horizon temporel de référence 2010 2010 2010
Origine du service Dijon Dijon Dijon
Destination du service Perpignan Perpignan Perpignan
longueur des rames 750m 750m 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions sous conditions sous conditions
principe de répartition de capacité (RFF) refonte graphique refonte graphique refonte graphique
nombre de missions par jour 46 46 46
nombre A/R par jour 23 23 23
capacité annuelle (unités transportées) 579600 579600 579600
capacité journaliére (unités transportées) 1932 1932 1932
taux de remplissage cible 85% 85% 85%
taux (non accompagné/total) cible 66% 66% 66%
unités transportées par an 400200 400200 400200
dont remorques non accompagnées 262200 262200 262200
dont poids lourds complets 138000 138000 138000
capacité du service AF (PL/jour) 1334 1334 1334
trafic PL/j "techniquement accessible" sur l'axe PIB19% 2390 2390 2390
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible" PIB 1,9 % 55,82% 55,82% 55,82%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 10%-15% 10%-15% 10%-15%
trafic PL/j "techniquement accessible" sur |'axe PIB 2,3% 2540 2540 2540
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible” PIB 2,3% 52,52% 52,52% 52,52%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 9%-14% 9%-14% 9%-14%
hypothese péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0,99 2,2 15
hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0,99 5 2,3
prix par PL 1€/km PL 1€/km PL 1€/km PL
prix par rem. non accompagné 0,8 €/km 0,8 €/km 0,8 €/km
résultat d'exploitation positif: 1ére année 3 4 3
EBE positif: 1ére année 2 2 2
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11 CONCLUSIONSSERVICE AF LYON —DELTA DU RHONE 2010
Horizon deréférence: 2010

11.1 Lemarché: desvolumesthéoriquesimportants pour un marchéincertain

L analyse des flux de trafic poids lourds aux horizons 2010 et 2020 montre que la section
Lyon — delta du Rhoéne est le trongon commun de plusieurs itinéraires entre le nord et le sud
de la France. A ce titre, le marché “ techniquement accessible”, formé de poids lourds de
classe 4 compatibles avec le systéme Modalohr est assez important. Dans le scénario de
croissance du PIB de 1,9 %, a I’ horizon 2010, 8720 poids lourds transitent chaque jour sur
cette section (9320 poids lourds par jour dans I’ hypothese de croissance du PIB de 2,3 %).

Face a ce volume important, |’ évaluation de la demande “ commerciale” du service présente
un certain nombre d’ éléments d’ incertitude.

Si laliaison apparait intéressante :

Pour le transport accompagné dans la mesure ou la courte durée du trajet (environ 3
heures) réduit I’impact éventuel de larémunération due aux chauffeurs routiers

Dans le cas d'un service a fréquence élevée, elle se présente comme une alternative “ en
temps réel 7 a I'éventuel obstacle physique représenté par des épisodes ponctuels de
congestion sur I’ autoroute

La demande éventuellereste incertaine:

le poids des temps d’ approche a la plate — forme, des opérations de chargement et de
déchargement, devient un éément sensible face a un trajet routier de durée limitée.

Dans I’ hypotheése que les mémes taux d’adhésion utilisés pour des plus longues liaisons
soient appliquésici, la demande peut étre estimée, sous des hypotheses de croissance du PIB
de 1,9 % par an (scénario C+ des schémas de services) et de prix du service aux conditions
de marché, a environ 2900 poids lourds par jour. Il s'agit d’une estimation prudente : dans
le cas d’ une hypothése de croissance du PIB de 2,3 % |la demande s approche de 3100 poids
lourds par jour, dans les méme conditions de prix du service.

Les demandes ains évaluées sont relatives a un cadre légidatif et réglementaire
sensiblement égal au cadre actuel.

Pour rappel, le trafic “ techniquement accessible” au service a été pris égal a 80 % du
nombre de poids lourds classe 4 qui transitent entre deux secteurs sur le réseau autoroutier.
Le taux de 80 % tient compte de la partie du parc de véhicules qui, tout en appartenant a la
classe 4, ne sont pas compatibles avec |e systéme Modalohr en référence a cause de:

Une hauteur supérieure a 4 mqui les rend incompatibles avec le gabarit ferroviaire B1

Une configuration camion + remorques qui n'est pas compatible avec le wagon
Modal ohr
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Un test de sensibilité au prix a été réalise: pour un prix de 1 €/km pour les poids lourds
complets et 0,8 €'km pour le non accompagné, la demande est de moins de 900 véhicules par
jour.

Marché potentiel en 2010 en fonction du prix du service:

horizon temporel de référence

2010

2010

Origine du service

Lyon

Lyon

Destination du service

Delta du Rhéne

Delta du Rhéne

prix par PL 1€/km PL 0,8 €/km PL
prix par rem. non accompagné 0,8 €/km 0,6 €/km
marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 1,9 %) 832 2946
marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 2,3 %) 887 3144

11.2 Uneoffrede48aller / retour par jour

Une hypothese d’ offre a été élaborée sur la base d’ une demande estimée de |’ ordre de 2700
poids lourds par jour.

Un service de 96 trains par jour, soit 48 A/R est proposé entre un terminal localisé a I’ est
de Lyon et un terminal dans le secteur du delta du Rhéne.

Ce service offre un total de 4032 “ places” par jour permettant le transport soit de 2688
poids lourds complets soit de 4032 remorgques non accompagnées soit d’un mélange des
deux types de chargement. Pour rappel, le train pris en référence dispose de 42 plates —
formes destinées a accuelillir les véhicules routiers. Un poids lourds complet occupe 1.5
plates — formes, une remorque non accompagnée occupe 1 seule plate — forme.

11.3 Un EBE et un résultat d’exploitation négatifs: des colts de production élevés
pour desrecettesinsuffisantes

Un bilan économique a été réalisé, sous différentes hypothéses de prix du service, de péage
d infrastructure et de répartition du trafic entre poids lourds complets et remorques non
accompagnées. L’ équilibre économique de ces services est fonction de la combinaison de
ces éléments.

On observe gu’'avec un prix de service “ aux conditions de marché” (0,8 €/km pour les
poids lourds complets et 0,6 €km pour les remorques non accompagnées, cf. tableau

récapitulatif) :
Pour I’ autoroute ferroviaire Lyon Est — delta du Rhéne, I' EBE est négatif.
Lerésultat d’ exploitation reste aussi négatif.
Un colt moyen entre 24 et 26 €/train-km
Ladistance courte entre |’ origine et la destination du service::
est a |’ origine de colts d exploitation élevés: |’ utilisation non optimale du matériel en

termes de rapport entre le temps en mouvement et le temps en stationnement aux
terminaLix
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se traduit par des recettes kilométriques pour une distance faible face a des co(ts fixes
importants : des investissements lourds en matériel et dans le terminal

11.4 Un report théorique important : 42 % du trafic “ techniquement accessible”
et 24 % du trafic total par section

Avec 96 trains par jour, 48 A/R, la capacité annuelle du service est d environ 1200 000
remorgues non accompagnées ou d'environ 800 000 poids lourds complets ou d’ un mélange
des deux types de chargement.

Dans |'hypothése d'un taux de remplissage de 85% et d’'un taux (remorques non
accompagnées / chargement total) de :

66 % : le systeme permet d’'enlever a la route 835 200 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliere d environ 2800 poids lourds en moins sur |’ autoroute.
80 % : le systeme permet d’ enlever a la route 893 000 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliere d’ environ 2980 poids lourds en moins sur |’ autoroute.

A I"horizon 2010 ;

Dans le cadre d' un scénario de croissance du PIB de 1,9 % par an (scénario C+ des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Lyon et Perpignan est de
2946 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaire environ 42 % du trafic “ techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)
au service dautoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
considérée, environ 57 % (secteur de Valence) du trafic PL total sur autoroute. Dans ces
conditions, lereport effectif est d environ 24 % du trafic total par section d autoroute.

Dans le cadre d’'un scénario de croissance du PIB de 2,3% par an (scénario B des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Lyon et Perpignan est de
3144 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaire environ 42 % du trafic “ techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)

au service d'autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére

considérée, environ 57 % (secteur de Valence) du trafic PL total sur autoroute. Dans ces

conditions, lereport effectif est d’environ 24 % du trafic total par section d’ autoroute.
11.5 Unecapacitédel’'infrastructureferroviaire qui reste a vérifier

Ce scénario n'a pasfait I’ objet d’ une étude de capacité détaillée.
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12 CONCLUSIONSAF LYON EST —PERPIGNAN 2020
Horizon deréférence: 2020

12.1 Un marché potentiel de 1800 a 2000 poids lourds par jour

Sur la base des prévisions de trafic poids lourds a | horizon 2020 issues de I’ étude réalisée
par le CETE et en considérant comme taux d' adhésion au systéme celui qui a été relevé au
cours des enquétes aupres des transporteurs routiers en septembre 2003, une estimation de la
demande a | horizon 2020 a été faite pour les deux liaisons Dijon — Perpignan et Lyon Est —
Perpignan. Ces deux liaisons ont fait I’ objet des éval uations économiques.

Cependant, il faut observer qu’'a I’horizon 2020, d autres services d autoroute ferroviaire
pourraient étre en service, et notamment :

Des services entre la France et |'ltalie du nord apres la réalisation de I’ ensemble des
travaux de la Transalpine.

Des services de plus long parcours entre e sud de la Grande-Bretagne et I Italie

Des servicesentre I’ Espagne et I’ Italie

Ces liaisons pourraient étre en partie “ englobées” dans le service envisagé a cet horizon
dans la vallée du Rhone et sur I’ arc languedocien.

La demande 2020 a été estimée, sous des hypothéses de croissance du PIB de 1,9 % par an
(scénario C+ des schémas de services) et de prix du service aux conditions de marché, a
environ 1800 poids lourds par jour sur Lyon Est - Perpignan. Dans le cas d’ une hypothése
de croissance du PIB de 2,3 % la demande s approche des 2000 poids lourds par jour, dans
les méme conditions de prix du service.

Par ailleurs, I'analyse des flux sur le réseau autoroutier indique que le trafic entre ces deux
secteurs est caractérisé par une composante longue distance importante. L’ éude de trafic
réalisée par le CETE en 2003 met en évidence un trafic journalier de transit de poids lourds
classe 4 entre |le secteur de Lyon et |e secteur de Perpignan de |’ ordre des 4010 poids lourds,
soit un trafic journalier “ techniquement accessible” d’environ 3220 poids lourds (scénario
PIB 1,9 %). En locaisant |’ origine nord du service vers le secteur de Dijon, le nombre de
poids lourds descend a 3850 par jour, soit un trafic “ techniquement accessible” d environ
3080 poids lourds par jour, dont 2860 en transit international. Cette donnée semble indiquer
qu’une partie importante du trafic que le service pourrait capter dans le secteur de Lyon
serait également captable a Dijon.

Les demandes ainsi évaluées sont relatives a un cadre légidatif et réglementaire
sensiblement égal au cadre actuel.

Pour rappel, le trafic “ techniquement accessible” au service a été pris égal 80 % du
nombre de poids lourds classe 4 qui transitent entre deux secteurs sur le réseau autoroutier.
Le taux de 80 % tient compte de la partie du parc de véhicules qui, tout en appartenant a la
classe 4, ne sont pas compatibles avec e systeme Modalohr en référence a cause de:

Une hauteur supérieure a 4 mqui les rend incompatibles avec le gabarit ferroviaire B1
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Une configuration camion + remorques qui n'est pas compatible avec le wagon
Modalohr ;

Un test de sensibilité au prix a été réalise: pour un prix de 1 €/km pour les poids lourds
complets et 0,8 €'km pour le non accompagné, la demande est de moins de 500 véhicules par

jour.
Marché potentiel en 2020 en fonction du prix du service:

horizon temporel de référence 2020 2020
Origine du service Lyon Est Lyon Est
Destination du service Perpignan Perpignan
prix par PL 1€/km PL 0,8 €/km PL
prix par rem. non accompagné 0,8 €/km 0,6 €/km
marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 1,9 %) 443 1787
marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 2,3 %) 489 1973

12.2 Uneoffrede 30 aller / retour par jour

Une hypothése d’ offre a été éaborée sur la base d’ une demande estimée de I’ ordre de 1700
poids lourds par jour.

Un service de 60 trains par jour, soit 30 A/R est proposé entre un terminal localisé a I’ est
de Lyon et un terminal dans le secteur de Perpignan.

Ce service offre un total de 2520 “ places” par jour permettant le transport soit de 1680
poids lourds complets soit de 2520 remorques non accompagnées soit d’un mélange des
deux types de chargement. Pour rappel, le train pris en référence dispose de 42 plates —
formes destinées a accueillir les véhicules routiers. Un poids lourds complet occupe 1.5
plates — formes, une remorque non accompagnée occupe 1 seule plate — forme.

12.3 Un EBE qui devient positif, un résultat d’exploitation négatif : le poids des
investissements en matériel et danslester minaux

Des bilans économiques ont été réalisés, sous différentes hypothéses de prix du service, de
péage d'infrastructure et de répartition du trafic entre poids lourds complets et remorques
non accompagnées. L’ équilibre économique de ces services étant fonction de la combinaison
de ces éléments.

En particulier, on observe quavec un prix de service “ aux conditions de marché”
(0,8 €km pour les poids lourds complets et 0,6 €km pour les remorques non
accompagnées, cf. tableau récapitul atif paragraphe suivant) :

L’ autoroute ferroviaire Lyon Est — Perpignan peut atteindre I’ équilibre en termes de
L'EBE au bout de “ n” années depuis sa mise en service dans toutes les hypothéeses de
péage d'infrastructure, exception faite pour le scénario avec croissance forte des péages
d'infrastructure (2,2 €/km sur ligne classique, 5 €/km sur lignes nouvelles et sections
particuliéres).

Lerésultat d’ exploitation reste négatif dans tous les scénarios de péage examinés. Cela
traduit le poids, dans le bilan économique, des investissements en matériel roulant et
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dans les terminaux. La possibilité d’ une subvention d’investissement dans les terminaux
et dansle matériel roulant est envisageable.

L’ augmentation du nombre de remorgues non accompagnées par rapport au chargement
total contribue a une amélioration de ces résultats.

Un colt moyen entre 21 et 24 €/train-km

Un test de sensibilité au prix a été réalisé. 1l indique qu’en passant a 1 €/km pour les poids
lourds complets et a 0,8 €/km pour les remorques non accompagnées, la demande descend
d environ 1800 poids lourds par jour a moins de 500 poids lourds par jour. Le service ne
correspond alors plus a une demande du marché et n’est envisageable que dans le cadre de
mesures tarifaires et réglementaires visant a favoriser le report de la route vers I’ autoroute
ferroviaire.

Synthése des résultats économiques :

horizon temporel de référence 2020 2020 2020 2020 2020
Origine du service Lyon Est Lyon Est Lyon Est Lyon Est Lyon Est
Destination du service Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan
taux de remplissage cible 85% 85% 85% 85% 85%
taux (non accompagné/total) cible 66% 80% 66% 66% 80%
hypothése péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,

coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0,99 0,99 2,2 1,5 15
hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,

coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0,99 0,99 5 2,3 2,3
prix par PL 0,8€/kmPL | 0,8€/kmPL | 0,8€kmPL | 0,8€/kmPL | 0,8€/kmPL
prix par rem. non accompagné 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km
résultat d'exploitation positif: 1eére année

EBE positif: 1ere année 4 4 NON 5 5

12.4 Report : entre 1700 et 1900 poids lourds enlevés chaque jour alaroute

Avec 60 trains par jour, 30 A/R, la capacité annuelle du service est d’ environ 760 000
remorgues non accompagnées ou d’environ 500 000 poids lourds complets ou d’ un mélange
des deux types de chargement.

Dans |'hypothése d'un taux de remplissage de 85% et d'un taux (remorques non
accompagnées / chargement total) de :

66 % : le systéme permet d’enlever a la route 522 000 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliere d environ 1740 poids lourds en moins sur |’ autoroute.
80% : le systeme permet d’ enlever a la route 558 000 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliere d environ 1860 poids lourds en moins sur |’ autoroute.

A I"horizon 2020 :

Dans le cadre d' un scénario de croissance du PIB de 1,9 % par an (scénario C+ des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Lyon et Perpignan est de
3220 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaireentre 54 % et 58 % du trafic“ techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)
au service d'autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
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considérée, entre 18 % (secteur de Valence) et 27 % (secteur de Perpignan) du trafic PL
total sur autoroute. Dans ces conditions, le report effectif est entre 9 % et 16 % du trafic
total par section d’ autoroute.

Dans le cadre d’'un scénario de croissance du PIB de 2,3 % par an (scénario B des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Lyon et Perpignan est de
3560 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaireentre 49 % et 52 % du trafic“ techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)
au service d'autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
considérée, entre 18 % (secteur de Valence) et 27 % (secteur de Perpignan) du trafic PL
total sur autoroute. Dans ces conditions, le report effectif est entre 8% et 14 % du

trafic total par section d’ autoroute.

horizon temporel de référence 2020 2020
Origine du service Lyon Est Lyon Est
Destination du service Perpignan Perpignan
taux (non accompagné/total) cible 66% 80%
capacité du service AF (PL/jour) 1740 1860
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe PIB1,9% 3220 3220
trafic PL/j "techniquement accessible" sur l'axe PIB 2,3% 3560 3560
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible" PIB 1,9 % 54,04% 57,76%
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible" PIB 2,3% 48,88% 52,25%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 9% - 16% 9% - 16%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 8%-14% 8%-14%

12,5 Capacitédel’infrastructure

“Le résultat de la projection des demandes en 2020 fait apparaitre d’importants
problémes de capacité sur I’axe languedocien et la ligne de la Bresse entre Dijon et
Ambérieu :

» un déficit de presde 50 circulations sur la section Bourg en Bresse - Ambérieu.
» un déficit de plusde 40 circulationsentre Montpellier et Narbonne.

Si la ligne Dijon — Mécon — Lyon présente encore un potentiel de capacité, celui-ci
Savere tres insuffisant pour compenser le déficit sur la Bresse. Le probléme
d acheminement des voyageurs et des marchandises entre Dijon et Lyon devient trés
critique a cet horizon. ”.

Le détail des résultats de I'éude menée par RFF est disponible dans I'annexe 3 (cf.

paragraphe 2 de ce rapport).



12.6 Synthese des résultats du scénario 4: Lyon Est — Perpignan, hypothese de
prix “ aux conditionsdu marché”

scénario
économique de
AF débat Rhone : synthése Lyon - Perpignan 2020 référence scénario 4-2-1 | scénario 4-2-1 bis| scénario 4-2-2 scénario 4-2-3 [ scénario 4-2-3 bis
horizon temporel de référence 2020 2020 2020 2020 2020
Origine du service Lyon Est Lyon Est Lyon Est Lyon Est Lyon Est
Destination du service Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan
longueur des rames 750m 750m 750m 750m 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions | sous conditions | sous conditions | sous conditions | sous conditions
principe de répartition de capacité (RFF) refonte graphique | refonte graphique| refonte graphique| refonte graphique| refonte graphique
nombre de missions par jour 60 60 60 60 60
nombre A/R par jour 30 30 30 30 30
capacité annuelle (unités transportées) 756000 756000 756000 756000 756000
capacité journaliere (unités transportées) 2520 2520 2520 2520 2520
taux de remplissage cible 85% 85% 85% 85% 85%
taux (non accompagné/total) cible 66% 80% 66% 66% 80%
unités transportées par an 522000 558000 522000 522000 558000
dont remorques non accompagnées 342000 450000 342000 342000 450000
dont poids lourds complets 180000 108000 180000 180000 108000
capacité du service AF (PL/jour) 1740 1860 1740 1740 1860
trafic PL/j "techniquement accessible" sur |'axe PIB 1,9 % 3220 3220 3220 3220 3220
report théorique par rapport au trafic "techniquement access PIB 1,9 % 54,04% 57,76% 54,04% 54,04% 57,76%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 9%-16% 9%-16% 9%-16% 9%-16% 9%-16%
trafic PL/j "techniquement accessible" sur |'axe PIB 2,3% 3560 3560 3560 3560 3560
report théorique par rapport au trafic "techniquement access, PIB 2,3% 48,88% 52,25% 48,88% 48,88% 52,25%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 8%-14% 8%-14% 8%-14% 8%-14% 8%-14%
Scénario de Croissance C+ PIB 1,9% C+ PIB 1,9% C+, PIB 1,9% C+, PIB 1,9% C+, PIB 1,9%
hypothése péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0,99 0,99 2,2 15 1,5
hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0,99 0,99 5 2,3 2,3
prix par PL 0,8 €/km PL 0,8 €km PL 0,8 €/km PL 0,8 €km PL 0,8 €km PL
prix par rem. non accompagné 0,6 €km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €km 0,6 €/km
résultat d'exploitation positif: 1ére année NON NON NON NON NON
EBE positif: 1ére année 4 4 NON 5 5
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12.7 Synthese des résultats du scénario 4: Lyon Est — Perpignan, horizon 2020,

hypothése prix “ élevé” (pour rappd :
une demande de marché)

cette hypothése ne correspond pas a

EBE positif: 1ére année

scénario
économique de
AF débat Rhdne : synthése Lyon - Perpignan 2020 référence scénario 4-1-3

horizon temporel de référence 2020
Origine du service Lyon Est
Destination du service Perpignan
longueur des rames 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions
principe de répartition de capacité (RFF) refonte graphigue
nombre de missions par jour 60
nombre A/R par jour 30
capacité annuelle (unités transportées) 756000
capacité journaliére (unités transportées) 2520
taux de remplissage cible 85%
taux (non accompagné/total) cible 66%
unités transportées par an 522000
dont remorgues non accompagnées 342000
dont poids lourds complets 180000
capacité du service AF (PL/jour) 1740
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe PIB 1,9 % 3220
report théorique par rapport au trafic "techniquement access PIB 1,9 % 54,04%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 9%-16%
trafic PL/j "techniguement accessible" sur |'axe PIB 2,3% 3560
report théorique par rapport au trafic "techniquement access PIB 2,3% 48,88%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 8%-14%
Scénario de Croissance C+, PIB 1,9%
hypothése péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 15
hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 2,3
prix par PL 1€/km PL
prix par rem. non accompagné 0,8 €/km
résultat d'exploitation positif: 1ére année 4

2
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13 CONCLUSIONS AF DIJON — PERPIGNAN 2020
Horizon deréférence: 2020

13.1 Un marchéde 1700 a 1900 poids lourds par jour

Sur la base des prévisions de trafic poids lourds a I horizon 2020 issues de I’ étude réalisée
par le CETE et en considérant comme taux d’adhésion au systéme celui qui a été relevé au
cours des enquétes aupres des transporteurs routiers en septembre 2003, un estimation de la
demande a1 horizon 2020 a été faite pour les deux liaisons Dijon — Perpignan et Lyon Est —
Perpignan. Ces deux liaisons ont fait I’ objet des éval uations économiques.

Cependant, il faut observer qu’'a I’horizon 2020, d autres services d autoroute ferroviaire
pourraient étre en service, et notamment :

Des services entre la France et |'ltalie du nord apres la réalisation de I’ ensemble des
travaux de la Transalpine.

Des services de plus long parcours entre le sud de la Grande-Bretagne et I Italie

Des servicesentre I’ Espagne et I’ Italie

Ces liaisons pourraient étre en partie “ englobées” dans le service envisagé a cet horizon
dans la vallée du Rhone et sur I’ arc languedocien.

La demande 2020 a été estimée, sous des hypothéses de croissance du PIB de 1,9 % par an
(scénario C+ des schémas de services) et de prix du service aux conditions de marché, a
environ 1700 poids lourds par jour sur Dijon - Perpignan. Dans le cas d’ une hypothese de
croissance du PIB de 2,3 % la demande s approche des 1900 poids lourds par jour, dans les
mémes conditions de prix du service.

Par ailleurs, I'analyse des flux sur le réseau autoroutier indique que le trafic entre ces deux
secteurs est caractérisé par une composante longue distance importante. L’ éude de trafic
réalisée par le CETE en 2003 met en évidence un trafic journalier de transit de poids lourds
classe 4 entre |le secteur de Lyon et |e secteur de Perpignan de I’ ordre de 3850 poids lourds,
soit un trafic journalier “ techniquement accessible” d environ 3080 poids lourds (scénario
PIB 1,9 %).

Les demandes ainsi évaluées sont relatives a un cadre légidatif et réglementaire
sensiblement égal au cadre actuel.

Pour rappel, le trafic “ techniquement accessible” au service a éé pris égal a 80 % du
nombre de poids lourds classe 4 qui transitent entre deux secteurs sur le réseau autoroutier.
Le taux de 80 % tient compte de la partie du parc de véhicules qui, tout en appartenant a la
classe 4, ne sont pas compatibles avec e systeme Modalohr en référence a cause de:

Une hauteur supérieure a 4 mqui les rend incompatibles avec le gabarit ferroviaire B1

Une configuration camion + remorques qui n'est pas compatible avec le wagon
Modalohr ;
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Un test de sensibilité au prix a été réalise: pour un prix de 1 €/km pour les poids lourds
complets et 0,8 €'km pour le non accompagné, la demande est de moins de 500 véhicules par
jour. Le service ne correspond plus, dans ce cas, a une demande commerciale.

Marché potentiel en 2020 en fonction du prix du service:

horizon temporel de référence 2020 2020
Origine du service Dijon Dijon
Destination du service Perpighan Perpignan
prix par PL 1€/km PL 0,8 €/km PL
prix _par rem. non accompagné 0,8 €/km 0,6 €/km
marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 1,9%) 414 1687
marché PL "potentiel" en fonction du prix: demande (PIB 2,3%) 460 1873

13.2 Uneoffrede30aller / retour par jour

Une hypothése d offre a été éaboré sur la base d’ une demande estimée de I’ ordre de 1800
poids lourds par jour.

Un service de 60 trains par jour, soit 30 A/R est proposé entre un terminal localisé a I’ est
de Lyon et un terminal dansle secteur de Perpignan.

Ce service offre un total de 2520 “ places” par jour permettant le transport soit de 1680
poids lourds complets soit de 2520 remorques non accompagnées soit d’un mélange des
deux types de chargement. Pour rappel, le train pris en référence dispose de 42 plates —
formes destinées a accueillir les véhicules routiers. Un poids lourds complet occupe 1.5
plates — formes, une remorque non accompagnée occupe 1 seule plate — forme.

13.3 Un EBE positif, un résultat d’exploitation positif ou négatif selon les
scénarios: le poids des investissements et |'effet positif sur le bilan du
rallongement du parcours

Des hilans économiques ont été réalises, sous différentes hypotheses de prix du service, de
péage d'infrastructure et de répartition du trafic entre poids lourds complets et remorques
non accompagnées. L’ équilibre économiqgue de ces services étant fonction de la combinaison
de ces éléments.

En particulier, on observe qu'avec un prix de service “ aux conditions de marché”
(0,8 €/km pour les poids lourds complets et 0,6 €km pour les remorques non
accompagnées, cf. tableau récapitulatif paragraphe suivant) :

L’ autoroute ferroviaire Lyon Est — Perpignan peut atteindre I’équilibre en termes de
L'EBE au bout de “ n” années depuis sa mise en service dans toutes les hypothéses de
péage d' infrastructure

Lerésultat d’ exploitation devient positif au bout de n années dans tous les scénarios de
péage examineés, sauf dans le scénario avec croissance forte du péage (2,2 €/km sur ligne
classique, 5 €/km sur ligne nouvelle et sections particuliéres) . Cela traduit le poids,
dans |e bilan économique, des investissements en matériel roulant et dans les terminaux.
La possibilité d’ une subvention d’investissement dans les terminaux et dans le matériel
roulant est envisageable.
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L’ augmentation du nombre de remorgues non accompagnées par rapport au chargement
total contribue a une amélioration de ces résultats.

Un codt moyen entre 19 et 21 €/train-km

Un test de sensibilité au prix a été réalisé. |l indique qu’en passant a 1 €/km pour les poids
lourds complets et a 0,8 €/km pour les remorques non accompagnées, la demande descend
d environ 1700 poids lourds par jour a moins de 450 poids lourds par jour. Le service ne
correspond alors plus a une demande du marché et n’est envisageable que dans le cadre de
mesures tarifaires et réglementaires visant a favoriser le report de la route vers I’ autoroute
ferroviaire.

Synthese des résultats économiques :

AF débat Rhone : synthése Dijon - Perpignan 2020 scénario 5-2-1 scénario 5-2-1 bis scénario 5-2-2 scénario 5-2-3 scénario 5-2-3 bis
horizon temporel de référence 2020 2020 2020 2020 2020
Origine du service Dijon Dijon Dijon Dijon Dijon
Destination du service Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan
taux de remplissage cible 85% 85% 85% 85% 85%
|taux (non accompagné/total) cible 66% 80% 66% 66% 80%
hypothése péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0.99 0,99 2,2 1,5 1,5
hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 0.99 0,99 5 2,3 2,3
prix par PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL
prix par rem. non accompagné 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km
résultat d'exploitation positif: 1ere année 11 7 NON 11 11
EBE positif: 1ere année 3 3 4 3 3

13.4 Report : entre 1700 et 1900 poids lourds enlevés a la route chaque jour

Avec 60 trains par jour, 30 A/R, la capacité annuelle du service est d’ environ 760 000
remorgues non accompagnées ou d'environ 500 000 poids lourds complets ou d’ un mélange
des deux types de chargement.

Dans |'hypothése d'un taux de remplissage de 85% et d’'un taux (remorques non
accompagnées / chargement total) de :

66 % : le systéme permet d’enlever a la route 522 000 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliere d environ 1740 poids lourds en moins sur |’ autoroute.
80 % : le systeme permet d’ enlever a la route 558 000 poids lourds par an, soit une
moyenne journaliere d environ 1860 poids lourds en moins sur |’ autoroute.

A I"horizon 2020 :

Dans le cadre d' un scénario de croissance du PIB de 1,9 % par an (scénario C+ des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Dijon et Perpignan est
de 3080 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaireentre 60 % et 61 % du trafic” techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)
au service d'autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
considérée, entre 18 % (secteur de Valence) et 27 % (secteur de Perpignan) du trafic PL
total sur autoroute. Dans ces conditions, le report effectif est entre 10 % et 16 % du
trafic total par section d’ autoroute.
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Dans le cadre d’'un scénario de croissance du PIB de 2,3% par an (scénario B des
schémas de service), le trafic “ techniquement accessible” entre Dijon et Perpignan est
de 3420 poids lourds classe 4. Le service permet alors de reporter sur |’autoroute
ferroviaireentre 51 % et 54 % du trafic“ techniquement accessible” sur la liaison.

Cependant le trafic “ techniquement accessible” (voir paragraphe “ marché” ci-dessus)
au service d'autoroute ferroviaire proposé représente, selon la section autoroutiére
considérée, entre 18 % (secteur de Valence) et 27 % (secteur de Perpignan) du trafic PL
total sur autoroute. Dans ces conditions, le report effectif est entre 9% et 14 % du

trafic total par section d’ autoroute.

horizon temporel de référence 2020 2020
Origine du service Dijon Dijon
Destination du service Perpignan Perpignan
taux (non accompagné/total) cible 66% 80%
capacité du service AF (PL/jour) 1740 1860
trafic PL/j "techniqguement accessible" sur l'axe PIB 1,9 % 3080 3080
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe PIB 2,3% 3420 3420
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessiblg" PIB 1,9 % 59,74% 60,39%
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessiblg" PIB 2,3% 51,80% 51,39%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 10%-16% 10%-16%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 9%-14% 9%-14%

13.5 Capacitédel’infrastructure

“ Les résultats de la projection des demandes en 2020 fait apparaitre d’importants
problémes de capacité sur I’axe languedocien et la ligne de la Bresse entre Dijon et
Ambérieu :

» un déficit de presde 50 circulations sur la section Bourg en Bresse - Ambérieu.
» un déficit de plusde 40 circulations entre Montpellier et Narbonne.

Si la ligne Dijon — Mécon — Lyon présente encore un potentiel de capacité, celui-ci
Savere tres insuffisant pour compenser le déficit sur la Bresse. Le probléme
d acheminement des voyageurs et des marchandises entre Dijon et Lyon devient trés

critique a cet horizon. ”.

Le détail des résultats de I'étude menée par RFF est disponible dans I'annexe 3 (cf.

paragraphe 2 de ce rapport).
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13.6 Synthese desrésultats du scénario 5: Dijon — Perpignan, hypothéese de prix “ aux

conditions du marché”

scénario
économique de

AF débat Rhéne : synthése Dijon - Perpignan 2020 référence scénario 5-2-1 | scénario 5-2-1 bis | scénario 5-2-2 scénario 5-2-3 | scénario 5-2-3 bis
horizon temporel de référence 2020 2020 2020 2020 2020
Origine du service Dijon Dijon Dijon Dijon Dijon
Destination du service Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan Perpignan
longueur des rames 750m 750m 750m 750m 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions | sous conditions | sous conditions | sous conditions | sous conditions
principe de répartition de capacité (RFF) refonte graphique [ refonte graphique | refonte graphique [ refonte graphique | refonte graphique
nombre de missions par jour 60 60 60 60 60
nombre A/R par jour 30 30 30 30 30
capacité annuelle (unités transportées) 756000 756000 756000 756000 756000
capacité journaliére (unités transportées) 2520 2520 2520 2520 2520
taux de remplissage cible 85% 85% 85% 85% 85%
taux (non accompagné/total) cible 66% 80% 66% 66% 80%
unités transportées par an 522000 558000 522000 522000 558000
dont remorgues non accompagnées 342000 450000 342000 342000 450000
dont poids lourds complets 180000 108000 180000 180000 108000
capacité du service AF (PL/jour) 1740 1860 1740 1740 1860
trafic PL/j "techniqguement accessible" sur |'axe PIB 1,9 % 3080 3080 3080 3080 3080
report théorique par rapport au trafic "techniquement accessible” PIB 1,9 % 56,49% 60,39% 56,49% 56,49% 60,39%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 10% - 16% 10% - 16% 10% - 16% 10% - 16% 10% - 16%
trafic PL/j "techniquement accessible" sur |'axe PIB 2,3% 3420 3420 3420 3420 3420
report théorique par rapport au trafic "techniqguement accessible" PIB 2,3% 50,88% 54,39% 50,88% 50,88% 54,39%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 9%-14% 9%-14% 9%-14% 9%-14% 9%-14%
Scénario de Croissance C+, PIB 1,9% C+, PIB 1,9% C+, PIB 1,9% C+, PIB 1,9% C+, PIB 1,9%
hypothése péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 1,5 0,99 2,2 1,5 1,5
hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 2,3 0,99 5 2,3 2,3
prix par PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL
prix par rem. non accompagné 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km
résultat d'exploitation positif: 1ere année 11 7 NON 11 11
EBE positif: 1ére année 3 3 4 3 3
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13.7 Synthese des résultats du scénario 5: Dijon — Perpignan, horizon 2020, hypothese
prix “ élevé” (pour rappel : cette hypothese ne correspond pas a une demande de

marché)

scénario
économique de
AF débat Rhone : synthése Dijon - Perpignan 2020 référence scénario 5-1-3
horizon temporel de référence 2020
Origine du service Dijon
Destination du service Perpignan
longueur des rames 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions
principe de répartition de capacité (RFF) refonte graphique
nombre de missions par jour 60
nombre A/R par jour 30
capacité annuelle (unités transportées) 756000
capacité journaliére (unités transportées) 2520
taux de remplissage cible 85%
taux (non accompagné/total) cible 66%
unités transportées par an 522000
dont remorques non accompagnées 342000
dont poids lourds complets 180000
capacité du service AF (PL/jour) 1740
trafic PL/j "techniquement accessible" sur I'axe PIB 1,9 % 3080
report théorique par rapport au trafic "techniguement accessible" PIB 1,9 % 56,49%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 1,9 % 10% - 16%
trafic PL/j "techniquement accessible" sur I'axe PIB 2,3% 3420
report théorique par rapport au trafic "techniguement accessible" PIB 2,3% 50,88%
report théorique par rapport trafic total PL par section PIB 2,3% 9%-14%
Scénario de Croissance C+, PIB 1,9%
hypotheése péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 1,5
hypothese péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,
coupure Nimes - Montpellier (€/km) 2,3
prix par PL 1€/km PL
prix par rem. non accompagné 0,8 €/km
résultat d'exploitation positif: 1&re année 11
EBE positif: 1ére année 3
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14 DETAIL DES BILANS ECONOMIQUES RELATIFS AU SCENARIO 2:
LYON EST - PERPIGNAN (2010)

Huit bilans économiques ont été réalisés sur laliaison Lyon Est — Perpignan.

Le cing premiers correspondent a | hypothése d'un prix au routier “ aux conditions du marché” :
0.8 €/km pour les poids lourds complets et 0.6 €/km pour les remorques non accompagnées. Dans
ces conditions de prix le marché d'un service d autoroute ferroviaire entre le secteur de Lyon et
Perpignan a été estimé entre 1380 et 1469 unités par jour, poids lourds et remorques non
accompagnées. L’ offre a été dimensionnée sur |a base de cette donnée.

Une sensibilité de la demande au prix du service d’ autoroute ferroviaire a été réalisée. Les résultats
de ce test indiquent que dans | hypothése d’'un prix aux routiers “ élevé”, de I’ordre de 1 €/km
pour les poids lourds complets et 0.8 €/ km pour les remorques non accompagnées, |’ autoroute
ferroviaire n’a plus de marché sur laliaison en examen.

Dans ces conditions de prix le marché d’ un service d autoroute ferroviaire entre le secteur de Lyon
et Perpignan a été estimé a 386 unités par jour, poids lourds et remorques non accompagnées.

Lescing bilans réalisés sous |” hypothése de prix “ aux conditions de marché” sont repris ci-apres.
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14.1 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage d’infrastructure
“ moyen actuel ”

avec taux de non accompagné 66 %

“ scénario 2-2-1"

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure : 0,99 €/km

hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagneées

hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %

hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 66
%

la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1478 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 59 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 48 navettes/jour
2016 plates — formes correspondantes a 1344 poids lourds complets ou 2016 remorgues non
accompagnées

Conclusions

417 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 273 600 remorques non accompagnées
dont 144 000 poidslourds complets
soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 3.2 Gtk par an
soit environ 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la quatrieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)

Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1390 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 56 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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14.2 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage d’infrastructure
“ moyen actuel ”

avec taux de non accompagné 80 %

“ scénario 2-2-1bis”

Hypotheses

- hypothése de péage infrastructure : 0,99 €/km
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagneées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 80
%
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1478 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 59 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 48 navettes/jour
2016 plates — formes correspondantes a 1344 poids lourds complets ou 2016 remorgues non
accompagnées

Conclusions

446 000 unités transportées par an par le service stabilisé

dont 360 000 remorques non accompagnées

dont 86 400 poids lourds complets

soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an

soit environ 3.4 Gtk par an

soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et

Perpignan
Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1488 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la troisiéme année, un an plus tét qu’avec un taux de non
accompagné de 66 %

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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14.3 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage ferroviaire moyen
calculé sur la base des augmentations décidées au conseil d’administration de RFF
“ scénario 2-2-3”

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure :

- 1.5 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et

noaud lyonnais

- 2.3 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud lyonnais
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 66
%
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothése de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1478 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 59 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 48 navettes/jour
2016 plates — formes correspondantes a 1344 poids lourds complets ou 2016 remorgues non
accompagnées

Conclusions417 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 273 600 remorques non accompagnées
dont 144 000 poids lourds complets
soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 3.2 Gtk par an
soit environ 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la quatrieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable quavec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)

Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1390 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 56 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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14.4 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage ferroviaire moyen
calculé sur la base des augmentations décidées au conseil d’administration de RFF

avec taux de non accompagné de 80 %

“ scénario 2-2-3 bis”

Hypotheses

hypothéese de péage infrastructure :

- 1.5 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et

noaud lyonnais

- 2.3 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud lyonnais
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 80
%
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothése de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0.8 €/km et 0.6 €/km une demande de 1478 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 59 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 48 navettes/jour
2016 plates — formes correspondantes a 1344 poids lourds complets ou 2016 remorgues non
accompagnées

Conclusions

446 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 360 000 remorques non accompagnées
dont 86 400 poids lourds complets
soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 3.4 Gtk par an
soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1488 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.

le résultat d’ exploitation est négatif
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I’EBE devient positif a partir de la quatrieme année, un an plus tét qu’avec un taux de non
accompagné de 66 %

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)

BILAN ECONOMIQUE AUTOROUTE FERROVIAIRE
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14.5 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et forte croissance des péages
ferroviaires
“ scénario 2-2-2”

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure :

- 2.2 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et

noaud lyonnais

- 5 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud lyonnais
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 66
%
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothése de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ é&ablir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1478 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 59 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 48 navettes/jour
2016 plates — formes correspondantes a 1344 poids lourds complets ou 2016 remorgues non
accompagnées

Conclusions

417 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 273 600 remorques non accompagnées
dont 144 000 poids lourds complets
soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 3.2 Gtk par an
soit environ 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I”EBE est négatif

la VAN est négative, le projet n'est viable quavec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1390 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 56 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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15 DETAIL DESBILANSECONOMIQUESRELATIFSAU SCENARIO 3: DIJON —
PERPIGNAN (2010)

Huit bilans économiques ont été réalisés sur laliaison Dijon — Perpignan.

Le cing premiers correspondent a | hypothése d'un prix au routier “ aux conditions du marché” :
0.8 €/km pour les poids lourds complets et 0.6 €/km pour les remorques non accompagnées. Dans
ces conditions de prix le marché d’un service d’ autoroute ferroviaire entre le secteur de Dijon et
Perpignan a été estimé entre 1309 et 1391 unités par jour, poids lourds et remorques non
accompagnées. L’ offre a é&té dimensionnée sur |a base de cette donnée.

Une sensibilité de la demande au prix du service d' autoroute ferroviaire a été réalisée. Les résultats
de ce test indiquent que dans | hypothése d’'un prix aux routiers “ élevé”, de I’ordre de 1 €/km
pour les poids lourds complets et 0.8 €/km pour les remorgques non accompagnées, |’ autoroute
ferroviaire n’a plus de marché sur laliaison en examen.

Dans ces conditions de prix le marché d’ un service d autoroute ferroviaire entre le secteur de Lyon
et Perpignan a éé estimé a moins de 350 unités par jour, poids lourds et remorques non
accompagnées.

Les cinq bilans réalisés sous | hypothese de prix “ aux conditions de marché” sont repris ci-
dessous.

Une sensibilité & une éventuelle subvention a I’investissement dans les terminaux et en
matériel, a été réalisée sur le bilan avec scénarios de prix AF aux “ conditions du marché”
et péage ferroviaire moyen calculé sur la base des augmentations décidées au consell
d’administration de RFF (scénario 3.2.3 his).
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15.1 Scénarios de prix AF aux “ conditions du marché” et péage d’infrastructure
“ moyen actuel ”

“ scénario 3-2-1”

Hypotheses

- hypothése de péage infrastructure : 0,99 €/km
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 66
%
la croissance du trafic routier est calculée sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ éablir, en fonction du couple de prix de
0.8 €/km et 0.6 €/km une demande de 1309 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 55 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de I hypothese de demande issue de I’ é&tude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Dijon et Perpignan pour un total de 46 navettes/jour
1932 plates — formes correspondantes a 1288 poids lourds complets ou 1932 remorques non
accompagnées

Conclusions

400 200 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 262 200 remorques non accompagnées
dont 138 000 poids lourds complets
soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4.45 Gtk par an
soit environ 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation devient positif a partir de la septieme année

I’EBE devient positif a partir de la troisieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d’investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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15.2 Scénarios de prix AF aux “ conditions du marché” et péage d’infrastructure
“ moyen actuel ”

avec taux de non accompagné 80 %

“ scénario 3-2-1bis’

Hypotheses

- hypothése de péage infrastructure : 0,99 €/km
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 80
%
la croissance du trafic routier est calculée sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ éablir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1309 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 55% du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan.

Le dimensionnement de I’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Dijon et Perpignan pour un total de 46 navettes/jour
1932 plates — formes correspondantes a 1288 poids lourds complets ou 1932 remorques non
accompagnées

Conclusions

427 800 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 345 200 remorques non accompagnées
dont 82 800 poids lourds complets
soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4.76 Gtk par an
soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation devient positif apartir de la sixiéme année

I’EBE devient positif a partir de la troisieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable quavec une subvention d’investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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15.3 Scénarios de prix AF aux “ conditions du marché” et péage ferroviaire moyen
calculé sur la base des augmentations décidées au conseil d’administration de RFF
“ scénario 3-2-3"
Hypotheses
hypothese de péage infrastructure :
- 1.5 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et
noaud lyonnais
- 2.3 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud lyonnais
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 66
%
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0.8 €/km et 0.6 €/km une demande de 1309 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 55 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur la base de |” hypothése de demande issue de |’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Dijon et Perpignan pour un total de 46 navettes/jour
1932 plates — formes correspondantes a 1288 poids lourds complets ou 1932 remorques non
accompagnées

Conclusions

400 200 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 262 200 remorques non accompagnées
dont 138 000 poidslourds complets
soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4.45 Gtk par an
soit environ 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan

le résultat devient positif a partir de la onziéme année

I’EBE devient positif a partir de la troisieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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15.4 Scénarios de prix AF aux “ conditions du marché” et péage ferroviaire moyen
calculé sur la base des augmentations décidées au conseil d’administration de RFF

avec taux de non accompagné 80 %

“ scénario 3-2-3 bis’

Hypotheses

hypothéese de péage infrastructure :

- 1.5 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et

noaud lyonnais

- 2.3 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et ncaud lyonnais
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 80
%
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0.8 €/km et 0.6 €/km une demande de 1309 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 55 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur la base de |” hypothése de demande issue de |’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
1 navette par heure et par sens entre Dijon et Perpignan pour un total de 46 navettes/jour
1932 plates — formes correspondantes a 1288 poids lourds complets ou 1932 remorques non
accompagnées

Conclusions

427 800 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 345 200 remorques non accompagnées
dont 82 800 poids lourds complets
soit environ 7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4.76 Gtk par an
soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la quatrieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable quavec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Dans le cas d’'une subvention a I'investissement dans les terminaux et pour les wagons, I'EBE devient positif a
partir de la 3° année, le résultat d’ exploitation a partir dela 3° année et la VAN du projet est positive.
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16 DETAIL DES BILANS ECONOMIQUES RELATIFS AU SCENARIO 4:
LYON EST — PERPIGNAN (2020)

Six bilans économiques ont été réalisés sur laliaison Lyon Est — delta du Rhéne — Perpignan.

Le cing premiers correspondent a |” hypothese d'un prix au routier “ aux conditions du marché” :
0.8 €/km pour les poids lourds complets et 0.6 €/km pour les remorques non accompagnées. Dans
ces conditions de prix le marché d'un service d autoroute ferroviaire entre le secteur de Lyon et
Perpignan a été estimé entre 1787 et 1973 unités par jour, poids lourds et remorques non
accompagnées. L’ offre a été dimensionné sur |a base de cette donnée.

Une sensibilité de la demande au prix du service d’ autoroute ferroviaire a été réalisée. Les résultats
de ce test indiquent que dans I’ hypothése d'un prix aux routiers “ élevé”, de I’ordre de 1 €/km
pour les poids lourds complets et 0.8 €/km pour les remorgques non accompagnées, |’ autoroute
ferroviaire n’a plus de marché sur laliaison en examen.

Dans ces conditions de prix le marché d' un service d’ autoroute ferroviaire entre le secteur de Lyon
et Perpignan a été estimé entre 443 et 489 unités par jour, poids lourds et remorques non
accompagnées.

Les cinq bilans réalisés sous | hypothese de prix “ aux conditions de marché” sont repris ci-
dessous.
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16.1 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage d’infrastructure
“ moyen actuel ”

avec taux de non accompagné 66 %

“ scénario 4-2-1"

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure : 0,99 €/km

hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagneées

hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %

hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 66
%

la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1787 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retours par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates — formes correspondantes a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorgues non
accompagnées

Conclusions

522 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 342 000 remorques non accompagnées
dont 180 000 poidslourds complets
soit environ 8.7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4 Gtk par an
soit environ 54 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la quatrieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable gu'avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1740 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 54 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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16.2 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage d’infrastructure
“ moyen actuel ”

avec taux de non accompagné 80 %

“ scénario 4-2-1 bis”

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure : 0,99 €/km

hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagneées

hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %

hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 80
%

la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1787 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retours par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates — formes correspondantes a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorgues non
accompagnées

Conclusions

558 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 450 000 remorques non accompagnées
dont 108 000 poids lourds complets
soit environ 9,3 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4,2 Gtk par an
soit environ 58 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la quatrieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable quavec une subvention d’investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)

Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1860 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 58 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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BILAN ECONOMIQUE AUTOROUTE FERROVIAIRE
LYON EST - PERPIGNAN
Horizon 2020
scénario 4-2-1 bis : taux non accompagné 80%
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16.3 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage ferroviaire moyen
calculé sur la base des augmentations décidées au consell d’administration de RFF

avec taux de non accompagné 66 %

“ scénario 4-2-3”

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure :

- 1.5 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et

noaud lyonnais

- 2.3 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud lyonnais
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 66
%
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothése de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ éablir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1787 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retours par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates — formes correspondantes a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorgues non
accompagnées

Conclusions

522 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 342 000 remorques non accompagnées
dont 180 000 poidslourds complets
soit environ 8,7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4 Gtk par an
soit environ 54 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la cinquiéme année

la VAN est négative, le projet n'est viable quavec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1740 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 54 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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16.4 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage ferroviaire moyen
calculé sur la base des augmentations décidées au conseil d’administration de RFF

avec taux de non accompagné 80 %

“ scénario 4-2-3 bis”

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure :

- 1.5 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et

noaud lyonnais

- 2.3 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud lyonnais
hypothese de prix du service: 0.8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagneées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées / total unités transportées par navette) : 80
%
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothése de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ éablir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1787 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 56 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retours par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates — formes correspondantes a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorgues non
accompagnées

Conclusions

558 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 450 000 remorques non accompagnées
dont 108 000 poids lourds complets
soit environ 9,3 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4,2 Gtk par an
soit environ 58 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la cinquieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1860 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 58 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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16.5 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et forte croissance des péages
ferroviaires

avec taux de non accompagné 66 %

“ scénario 4-2-2”

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure :
- 2,2€/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud
lyonnais
- 5€/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud lyonnais
hypothese de prix du service: 0,8 €km pour les poids lourds complets, 0,6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées/ total unités transportées) : 66 %
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ éablir, en fonction du couple de prix de
1€/km et 0,8€/km une demande de 443 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 14 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retours par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates-formes correspondant a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorques non
accompagnées

Conclusions

522 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 342 000 remorques non accompagnées
dont 180 000 poidslourds complets
soit environ 8,7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4 Gtk par an
soit environ 54% du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation négatif

I’EBE est positif au bout de 2 années

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1740 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 54 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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17 BILANS ECONOMIQUESRELATIFS AU SCENARIO 5: DIJON — PERPIGNAN
(2020)

Six bilans économiques ont été réalisés sur laliaison Dijon — delta du Rhéne — Perpignan.

Le cing premiers correspondent a I’ hypothese d’un prix au routiers “ aux conditions du marché” :
0,8 €/km pour les poids lourds complets et 0,6 €/km pour les remorques non accompagnées. Dans
ces conditions de prix le marché d un service d autoroute ferroviaire entre le secteur de Dijon et
Perpignan a été estimé entre 1687 et 1873 unités par jour, poids lourds et remorques non
accompagnées. L’ offre a été dimensionné sur |a base de cette donnée.

Une sensibilité de la demande au prix du service d’ autoroute ferroviaire a été réalisée. Les résultats
de ce test indiquent que dans | hypothése d’un prix aux routiers “ élevé”, de I’ordre de 1 €/km
pour les poids lourds complets et 0,8 €/km pour les remorgques non accompagnées, |’ autoroute
ferroviaire n’a plus de marché sur laliaison en examen.

Dans ces conditions de prix le marché d'un service d’ autoroute ferroviaire entre le secteur de Lyon
et Perpignan a été estimé entre 414 et 460 unités par jour, poids lourds et remorques non
accompagnées.

Les cinq bilans réalisés sous |’ hypothese de prix “ aux conditions de marché” sont repris ci-
dessous.
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17.1 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage d’infrastructure
“ moyen actuel ”

avec taux de non accompagné 66 %

“ scénario 5-2-1”

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure : 0,99 €/km

hypothese de prix du service: 0,8 €km pour les poids lourds complets, 0,6 €km pour les
remorgues non accompagnées

hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %

hypothese de rapport (remorgues non accompagnées/ total unités transportées) : 66 %

la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ établir, en fonction du couple de prix de
0,8€/km et 0,6 €km une demande de 1687 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 55 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de I” hypothese de demande issue de I’ é&tude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retour par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates-formes correspondant a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorques non
accompagnées

Conclusions

552 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 342 000 remorques non accompagnées
dont 180 000 poidslourds complets
soit environ 8,7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4 Gtk par an
soit environ 60 % du trafic “ techniguement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est positif a partir de la onziéme année

I’EBE devient positif a partir de la troisieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable guavec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)

Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1840 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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17.2 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage d’infrastructure
“ moyen actuel ”

avec taux de non accompagné 80 %

“ scénario 5-2-1 bis”

Hypotheses

hypothéese de péage infrastructure : 0,99 €/km

hypothese de prix du service: 0,8 €km pour les poids lourds complets, 0,6 €km pour les
remorgues non accompagnées

hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %

hypothese de rapport (remorques non accompagnées/ total unités transportées) : 80 %

la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ éablir, en fonction du couple de prix de
0.8€/km et 0.6 €/km une demande de 1687 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 55 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de I hypothese de demande issue de I’ é&tude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retour par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates-formes correspondant a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorques non
accompagnées

Conclusions

558 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 450 000 remorques non accompagnées
dont 108 000 poids lourds complets
soit environ 9,3 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4,2 Gtk par an
soit environ 60 % du trafic “ techniguement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est positif a partir de la septiéme année

I’EBE devient positif a partir de la troisieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable quavec une subvention d’investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)

Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1860 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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17.3 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage ferroviaire moyen
calculé sur la base des augmentations décidées au conseil d’administration de RFF

avec taux de non accompagné 66 %

“ scénario 5-2-3”

Hypotheses

hypothese de péage infrastructure :

- 1,5€/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud

lyonnais

- 2,3€/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et noaud lyonnais
hypothese de péage infrastructure : 0,99 €/km
hypothese de prix du service: 0,8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées/ total unités transportées) : 66 %
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothése de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ é&ablir, en fonction du couple de prix de
0,8€/km et 0,6 €km une demande de 1687 unités par jour (poids lourds et remorgques non
accompagnées), soit 55 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retour par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates-formes correspondant a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorques non
accompagnées

Conclusions

552 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 342 000 remorques non accompagnées
dont 180 000 poids lourds complets
soit environ 8,7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4 Gtk par an
soit environ 60 % du trafic “ techniguement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est positif a partir de la onziéme année

I’EBE devient positif a partir de la troisieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable quavec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1840 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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17.4 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et péage ferroviaire moyen
calculé sur la base des augmentations décidées au conseil d’administration de RFF

avec taux de non accompagné 80 %

“ scénario 5-2-3 bis”

Hypotheses

hypothése de péage infrastructure :

- 1,5 €/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et

noaud lyonnais

- 2,3 €/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes — Montpellier et nceud lyonnais
hypothese de prix du service: 0,8 €/km pour les poids lourds complets, 0.6 €km pour les
remorgues non accompagneées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées/total unités transportées) : 80 %
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothése de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ éablir, en fonction du couple de prix de
0,8€/km et 0,6 €km une demande de 1687 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 55 % du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de |” hypothese de demande issue de I’ étude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retours par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates-formes correspondantes a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorgques non
accompagnées

Conclusions

558 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 450 000 remorques non accompagnées
dont 108 000 poids lourds complets
soit environ 9,3 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4,2 Gtk par an
soit environ 60 % du trafic “ techniguement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est positif a partir de la onziéme année

I’EBE devient positif a partir de la troisieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1860 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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17.5 Scénario de prix AF “ aux conditions du marché” et forte croissance des péages
ferroviaires

avec taux de non accompagné 66 %

“ scénario 5-2-2”

Hypotheses
hypothese de péage infrastructure :
- 2,2€/km sur le réseau hors lignes nouvelles, coupure Nimes-Montpellier et noeud
lyonnais
- 5€/km sur lignes nouvelles, coupure Nimes-Montpellier et noaud lyonnais
hypothese de prix du service: 0,8 €km pour les poids lourds complets, 0,6 €km pour les
remorgues non accompagnées
hypothese de taux de remplissage de la navette : 85 %
hypothese de rapport (remorques non accompagnées/ total unités transportées) : 66 %
la croissance du trafic routier est calculé sur la base d’ une hypothese de croissance du PIB de
1,9 % par an

La demande de transport

L’ étude de marché réalisée en septembre 2003 a permis d’ éablir, en fonction du couple de prix de
0,8€/km et 0,6 €km une demande de 1687 unités par jour (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit 55% du trafic “ techniquement accessible” a cet horizon entre Dijon et
Perpignan.

Le dimensionnement del’ offre:

Sur labase de I” hypothese de demande issue de I’ é&tude de marché, I’ offre suivante est proposée :
30 aller/retour par jour entre Lyon Est et Perpignan pour un total de 60 traing/jour
2520 plates-formes correspondantes a 1680 poids lourds complets ou 2520 remorgques non
accompagnées

Conclusions

552 000 unités transportées par an par le service stabilisé
dont 342 000 remorques non accompagnées
dont 180 000 poidslourds complets
soit environ 8,7 Mt de marchandises transportées par an
soit environ 4 Gtk par an
soit environ 60 % du trafic “ techniguement accessible” a cet horizon entre Lyon et
Perpignan

le résultat d’ exploitation est négatif

I’EBE devient positif a partir de la quatrieme année

la VAN est négative, le projet n'est viable qu avec une subvention d'investissement
(terminaux et/ou matériel roulant)
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Sous les hypotheses de remplissage et de répartition du chargement indiquées ci-dessus la
capacité journaliere offerte par le service est de 1840 unités (poids lourds et remorques non
accompagnées), soit environ 60 % du trafic “ techniquement accessible” sur laliaison.
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-20 000 -
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-80 000 -

-100 000 -
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-140 000 -

-160 000

année
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18 RAPPEL DESCONCLUSIONSDE L’ETUDE

L es conditions de faisabilité économique des services correspondants aux différents scénarios
d offre établis ont éé étudiées, ains que leur impact en termes de report modal. Des
sensibilités au péage d'infrastructure, au prix de vente du service, et a la répartition du
chargement entre poids lourds complets et remorgques non accompagnées ont été considérées.
Deux indicateurs principales ont été retenues: |'EBE (excédant brut d’exploitation) et le
résultat d’ exploitation.

Il est apparut que le critére de la distance du service est un élément sensible du bilan. Ains,
les résultats pour trois classes de distance ont été établis.

18.1 Liaisons de courte distance (250 km : le cas de Lyon — delta du Rhone) : des volumes
théoriques de poids lourds importants, un marché tres incertain, un équilibre
économique non atteint

En 2020, le flux de poids lourds de classe 4 en transit entre Lyon et le delta du Rhone,
flux “ techniquement accessible” par le service, a été estimé entre 8000 et 9000
unités par jour.

Cependant, la demande commerciale reste difficile a cerner.

L’équilibre économique du systeme n'est pas atteint. Les évauations
économiques ont mis en évidence un résultat d exploitation et un EBE qui
demeurent négatifs sur toute la durée de I’évaluation. Les colts d’ exploitation
sont élevés sur une liaison courte face a des recettes kilométriques insuffisantes.

18.2 Liaisons de moyenne distance (environ 450 km): un volume de poids lourds plus
faible que pour les courtes distances, un marché plus solide et mieux cerné, un équilibre
économique possible

L’ équilibre économique du systéme en termes d'EBE peut étre atteint sous
certaines hypothéses de combinaisons de prix du service et de péages
d'infrastructure. Le résultat d exploitation demeure négatif pour les moyennes
distances. Ce résultat traduit :
- Lepoids desinvestissementsinitiaux en matériel et dans les terminaux
- La réduction des colts unitaires d’exploitation avec le ralongement du
parcours

Lesliaisons possibles:
- Lyon — Perpignan (environ 450 km)
- Dijon — delta du Rhone (environ 450 km)

Le flux de poids lourds de classe 4 en transit, flux “ techniguement accessible”
au service en 2020, a été estimé :

- entre 3200 et 3600 poids lourds par jour entre Lyon et Perpignan

- entre 4000 et 5000 poids lourds par jour entre Dijon et le delta du Rhéne

La demande commerciale en 2020 a été estimée, sur la base d'un prix aux
“ conditions du marché” (entre 0,6 €/km et 0,8 €/km) :
- entre 1800 et 2000 poids lourds par jour sur laliaison Lyon - Perpignan
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- entre 2000 et 3000 poids lourds par jour sur la liaison Dijon — delta du
Rhone

18.3 Liaisons de longue distance (au-dela de 650 km) : un volume de poids lourds plus
faible que pour les courtes distances, un marché plus solide et mieux cerné, un équilibre
économique possible

L’ équilibre économique du systéme en termes d'EBE peut étre atteint sous
certaines hypothéses de combinaisons de prix du service et de péages
d'infrastructure. Le résultat d’ exploitation peut devenir positif pour les longues
distances. Ce résultat traduit :
- Lepoids desinvestissementsinitiaux en matériel et dans les terminaux
- La réduction des colts unitaires d’ exploitation avec le rallongement du
parcours

Lesliaisons possibles:
- Dijon — Perpignan (environ 650 km)

Le flux de poids lourds de classe 4 en transit, flux “ techniguement accessible”
au service en 2020, a été estimé :
- entre 3000 et 3400 poids lourds par jour entre Dijon et Perpignan

La demande commerciale en 2020 a été estimée, sur la base d'un prix aux
“ conditions du marché” (entre 0,6 €/km et 0,8 €/km) :
- entre 1700 et 1900 poids lourds par jour sur laliaison Dijon — Perpignan

18.4 lereport

Le volume reporté de I’ autoroute aux navettes ferroviaires peut atteindre, dans les scénarios
les plus favorables, jusgqu’a 60 % du flux «techniquement accessible » au service. Cependant,
ce flux dit «techniquement accessible » ne représente qu’ une partie de I’ensemble du trafic
poids lourds en circulation sur une section d’'autoroute. Les trajets autoroutiers de courte
distance et de cabotage, par exemple, ne rentrent pas dans le flux « techniquement accessible »
au service, ce dernier s adressant essentiellement a un trafic de poids lourds qui parcours des
distances importantes sur I’ autoroute.

Par conséquent, le volume reporté de I’ autoroute aux navettes ferroviaires peut représenter
jusgu’a 16 % du trafic poids lourdstotal circulant sur une section d’ autoroute.

L’ hypothése a été prise dans cette étude que 80 % des flux transitant entre deux secteurs, tels
qu'identifiés dans I’ étude de trafic, constituent le trafic «techniquement accessible» au
service, la 20 % restant étant constitué de véhicules dont les caractéristiques physiques ne
permettent pas |’ accés au service. N’ ayant pas les caractéristiques physiques.

18.5 lesservices envisageables

Compte tenu de ces résultats il apparait que deux services simultanés pourraient répondre
aux objectifs visés: Dijon — delta du Rhone et (Dijon) — Lyon — delta du Rhoéne. Ces
services représentent en effet des flux qui répondent aux conditions commerciales et
économiques requises, I’ un a destination de Perpignan, I’ autre du delta du Rhéne. Ce dernier,
pour conserver sa pertinence économiqgue, devrait avoir son origine au nord, dans le secteur de
Dijon. Le second, selon les contraintes de capacité au nord de Lyon, pourra partir du méme
chantier de Dijon, ou a défaut de Lyon (le flux au départ de Dijon est logiquement un peu plus
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faible, mais dans les faits de facon marginale (1700 contre 1800). Dans cette hypothese, les
reports de I'autoroute sur le fer sont doublés dans la vallée du Rhéne elle-méme, et sont
voisins de 20 a 30 %.

18.6 Unevision a pluslong terme porteuse d’ espoir

Face a la saturation progressive des lignes concernées, et dans I’ attente de solutions plus
lourdes (infrastructure dédiée au fret comme il en existe pour les voyageurs), des solutions
peuvent étre attendues de progres tels ceux décrit dans |I’annexe 4 : trains plus longs et plus
lourds, terminaux optimisés, manceuvres automati sees ou télécommandées, fonctionnement en
réseau. Chacune des propositions souléve des questions techniques et d' organisation,
guelquefois difficiles, mais il est certain que la recherche de ces solutions conduira a des

progres dans le service rendu et le colt de ce service.

18.7 Tableau récapitulatif des principaux résultats:

horizon temporel de référence 2020 2020 2020
Origine du service Lyon Est Dijon Dijon
Destination du service Perpignan Perpignan delta du Rhéne
longueur des rames 750m 750m 750m
capacité disponible sur infrastructure sous conditions sous conditions sous conditions
nombre A/R par jour 30 30 30
capacité du service AF (PL/jour) 1860 1860 1860
trafic PL/j "techniguement accessible" sur I'axe 3220 3080 4000
report théorigue par rapport au trafic "techniguement access 58% 60% A47%

report théorique par rapport trafic total PL par section

10% - 16%

10%-16%

10%-16%

hypothése péage moyen hors lignes nouvelles, nceud Lyon,

coupure Nimes - Montpellier (€/km) 1,5 1,5 1,5
hypothése péage moyen sur lignes nouvelles, nceud Lyon,

coupure Nimes - Montpellier (€/km) 2,3 2,3 2,3
prix par PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL 0,8 €/km PL
prix par rem. non accompagné 0,6 €/km 0,6 €/km 0,6 €/km
résultat d'exploitation positif: 1ére année avec un résultat po 11

EBE positif: 1ére année avec un résultat positif 5 3 5
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19 ANNEXEO

Débat Public Vallée du Rhone - Examen d’une alter native ferroviaire
Cahier deschargesdel’étude demandée par laDTT ala SNCF
[prenant en compte les conclusionsdelaréunion DTT / SNCF du 10 avril 2003]

1) Cadredel’ é&ude
1.1 Préambule

Un débat public sera organisé en 2003/2004 sur les problémes de transport dans la Vallée du
Rhone.

La situation de départ est bien connue avec la saturation progressive des autoroutes A 7 —A 9
gui entraine des situations particuliérement difficiles au moment des pointes de trafic, surtout
pendant les vacances.

A court/moyen terme, des itinéraires aternatifs seront ouverts par le Massif Central,
(autoroutes A 71 et A 75) ou par Grenoble et Sisteron (A 48 — N 75 — A 51). Mais ces
itinéraires aternatifs ont, eux aussi, leurs limites et on doit envisager une situation a nouveau
critique al” horizon 2015 (cohérence avec |” horizon envisagé ci-dessous).

La solution de référence est d' élargir les autoroutes A 7 et A 9. ASF est préte a réaliser les
investissements correspondants et suggere de profiter de ces travaux pour mettre en place des
protections phoniques de qualité, tout au long de |’ itinéraire.

La Direction des Transports Terrestres souhaite cependant examiner s'il existe une solution
alternative ferroviaire. Tel est I'objet de I’ étude qui pourrait étre lancée sous la responsabilité
de la SNCF avec la participation de Philippe Essig et d' autres organismes ou bureaux d’ études
spécialisés

1.2 L’ alternative ferroviaire
A I"horizon ou I’ on se projette, on peut considérer que le contournement ferroviaire de Lyon

aura éé réaisé? ains que le prolongement de la ligne & grande Vitesse de Nimes &
Montpellier et |a section international e Perpignan — Figueras.

On doit également supposer que des wagons surbaissés, permettant de transporter les semi-
remorques standards de 4 m de hauteur auront pu étre mis au point (technique Modalohr ou
autre de performances anal ogues).

@) En tenant compte de son phasage.
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On peut enfin accepter I'idée que des nouveaux systemes de contrdle-commande des trains
pourront ére mis en place, en particulier le systéeme ERTMS résultant des directives de
I”Union Européenne.

Enfin se pose la question de savoir S'il est nécessaire et possible de construire de nouvelles
infrastructures ferroviaires au dela du contournement de Lyon, mentionné ci-dessus.

1.3 Les marchés
Il convient de distinguer les marchés fret et voyageurs.

S agissant du fret, il convient d’ abord d’examiner ce qui peut étre absorbé par les techniques
classiques (conventionnel et combiné). L’ étude devra permettre de préciser les offres de
services réalisables dans ces techniques avec différents horizons et les trafics accessibles.

En complément, on peut développer le transport de camions standards pour toucher d autres
segments de marché. Un modéle existe : ¢’est I’ autoroute ferroviaire, concept proposé par la
SNCF au début des années 1990 et dont la meilleure illustration pour les franchissements
d’ obstacle est donnée par I’ exploitation du Lien Fixe TransManche - Eurotunnel.

Ce concept peut également s appliquer pour des transports a longue distance, soit avec des

infrastructures nouvelles concues a cet effet, soit en utilisant le réseau classique
convenablement adapté.

Pour le marché voyageurs, il 'y a pas de modéle comparable a I'autoroute ferroviaire
directement utilisable :

Les trains-autos couchettes ont perdu une grande partie de leur clientele avec le
développement de la grande vitesse. Leur exploitation est colteuse et le trafic assuré est
modeste.

L e concept Eurotunnel est valable pour des temps de transport de I’ ordre de la demi-heure. Il
ne pourrait pas étre étendu significativement au dela.

L’ éude présentée au § 3 ci-aprés s attachera a repérer des voies de recherche qui pourraient
répondre a la demande présentée.

2) Lemarchéfret
2.1 Définition du service a rendre au client pour |’ autoroute ferroviaire

Pour cette partie de I’ étude, nous souhaitons nous associer avec des transporteurs routiers, par
exemple TLF et/ou laFNTR, sous une forme a définir.

Il conviendra en effet d’ étudier en étroite liaison avec la profession routiére les points ci-apres
gui ne sont pas cités dans un ordre ni logique ni chronologique, car chacun d entre eux
interfére avec les autres:
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Implantation des terminaux

Il faudrait avoir une premiére idée d’ implantation des terminaux a chague extrémité du service
gue I’ on envisage.

De nombreuses possibilités peuvent étre imaginées. On cherchera, en liaison avec la
profession routiére, a déterminer les emplacements les plus favorables et en particulier ceux
gui peuvent inciter les transporteurs a mieux organiser leur logistique pour éviter d’avoir a
acheminer |les tracteurs en méme temps que les semi-remorques.

Impact sur la profession routiere

Organisation des services et de la profession avec I’ objectif de maximiser le transport de
semi-remorques seules,

Services annexes arendre au client dans les terminaux en conséquence,

Impact sur les conditions de travail des personnelsroutiers :

Définition des services arendre en cas de transport accompagné,
Statut du temps passé par les chauffeurs dans les terminaux et a bord des trains en fonction de
laréglementation sociale et de son évolution prévisible,

Critéres de qualité du service a rendre : quels objectifs en matiere de vitesse commerciale, de
temps de trgjet et de garantie de cestemps de trgjet ?

Conditions de pertinence du projet proposé

Politique des péages routiers et ferroviaires,
Environnement réglementaire de la circulation des PL,
Capacité a absorber tous les types de camions courants

2.2 Définition du produit ferroviaire nouveau

Une adlternative ferroviaire au projet d'élargissement de |'autoroute doit permettre
d’ acheminer un trafic du méme ordre de grandeur. C’ est donc un trafic de quelque 600 PL par
heure et par sens qu'il faudrait étre capable d’ acheminer sur lavoie ferroviaire.

Un calcul trés sommaire montre qu’ avec une dizaine de circulations par heure et par sens, il
faudrait que chacune d’elle puisse acheminer environ 80 PL représentants une longueur de 1
500 m et donc destrains de I’ ordre de 2000 m de longueur.

L’ expérience d EUROTUNNEL qui maitrise parfaitement la circulation de trains de 750 m de
longueur a 3mn d'intervalle montre que nous sommes dans le domaine du possible. Mais ce
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point devra faire |I’objet d'une analyse beaucoup plus fouillée, en particulier pour les
conditions d’insertion et de sortie a chacun des terminaux.

Il conviendrait de rechercher quelle utilisation optimale on pourrait trouver pour les deux
paires de voies longeant la Vallée du Rhéne, compte tenu des prévisions de trafic de toutes
natures qu’ elles doivent assurer.

Une attention particuliére devra étre portée a I’ analyse de la traversée des noauds ferroviaires
et a celle des “ conditions aux limites”, insertions et sorties des trains, ainsi que sur la
régulation d’ensemble du systeme, compte tenu des moyens de contréle-commande qui
pourront étre mis en cauvre al’ horizon considéré.

2.3 Plan d' affaires — analyses économique, socio-économique et financiere

On éudiera, dans différentes hypotheses de politique générale des transports (péages routiers
et autoroutiers, régulation des trafics sur les autoroutes, TIPP....), les trafics captables par
I"autoroute ferroviaire, selon différentes hypothéses de tarification du service.

L’ étude permettra d’ établir le plan d’ affaires dans des conditions de productivité optimal es.

A partir de ces éléments |’ étude esguissera un modéle d analyse socio-économique pour
évaluer la pertinence du projet par rapport aux criteres de choix qui sous-tendent la politique
générale du pays en matiere de transport.

Par ailleurs, |’ étude portera sur un modéle économique et financier permettant d évaluer les
équilibres financiers de chacun des acteurs du projet.

La synthése des modéles socio-économiques d’'une part et économique et financier d’ autre
part permettra d’ évaluer lesinterventions qui seront nécessaires des pouvoirs publics.

2.4 Développement du projet

Il semble exclu de mettre en place un produit nouveau de cette ampleur “ d’ un seul coup”
comme on ouvrirait a la circulation un nouveau troncon d autoroute et/ou un ouvrage de
franchissement comme le Lien Fixe TransManche.

L’autoroute ferroviaire apparait alors comme |’ aboutissement d'un processus qui se
développera par phases successives, paralélement au développement des offres ferroviaires
classiques.

L’ étude viseraa mieux cerner ces phases et a éaborer un ou plusieurs scenarii concernant :

L’ implantation de terminaux, éventuellement a caractere provisoire,
L es équipements ferroviaires a mettre en place a chaque phase,
Les marchés qui seront traités en priorité.

Pour éviter une dispersion de la réflexion, nous proposons d’ approfondir un scenario de base
se situant dans la perspective de la mise en place de la magistrale ECOFRET

Développement de services d’autor oute ferroviaire dansla vallée du Rhone et sur I'arc languedocien 111
Novembr e 2003



La premiere étape devrait couvrir au moins le secteur Lyon — Avignon, le plus critique au plan
des circulations routiéres.

Plusieurs implantations de terminaux sont possibles, en particulier au sud dans la région de
Miramas ou la SNCF dispose d’ emprises permettant la circulation des trains jusqu'a 1 200 m
de longueur.

Une deuxiéme étape, fonction de la réalisation du contournement Nimes — Montpellier,
pourrait porter sur des prolongements du service vers le Languedoc et I'Espagne et,
éventuellement, |’ltalie de maniere a pouvoir traiter a la fois les flux Nord Sud vers la
péninsule ibérique et les flux Espagne — Italie.

Cette approche pragmatique visera a optimiser la programmation des équipements ferroviaires
gui seront nécessaires a long terme pour acheminer les trafics d’ autoroute ferroviaire dans leur
développement ultime esquissé au 8 2.2, tout en offrant les meilleurs conditions aux
circulations du fret et du transport combiné classiques.

3) Le marché voyageurs

Le probleme est évidemment beaucoup plus difficile a traiter, dans la mesure ou il faudrait au
préalable définir un service nouveau qui n'a pas véritablement de précédent dans le monde
ferroviaire.

L’ expérience d EUROTUNNEL n'est pas transposable car les distances parcourues et en
conséquence les temps de transport sont sans commune mesure. On voit difficilement des
voyageurs rester inoccupés dans leur voiture pendant des temps dune heure ou plus.
L’ expérience des trains-autos accompagnés N’ est pas davantage concluante.

Il'y adonc un* produit ” aimaginer.

Il ne faut pas perdre de vue que la perspective se situe a 15 ou 20 ans, durée pendant laquelle
on enregistrera probablement des évolutions profondes des modes de vie, parmi lesquels on
peut citer :

L’ impact de la réduction du temps de travail et ses conségquences sur les déplacements de
loisirs, leur fréquence, les pointes de trafic qui en résultent etc,

Les développements des locations de voitures avec réduction notable des colts
correspondants,

Il semble donc nécessaire d’'associer a I’ étude un organisme de réflexion prospective (par
exemple le CREDOC) et des services de I'Etat qui se penchent sur le sujet, comme la
Direction du Tourisme.

L’ étude cherchera a définir deux ou trois scenarii de services qui pourraient étre mis en ceuvre
apartir du réseau ferroviaire classique et a Grande Vitesse qui aura été réalisé d'ici 2020.
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Pour la mise en cauvre de ces scenarii, on tentera d'imaginer les formules les plus
performantes et innovantes.

On examinera, en outre, la faisabilité de services cadencés inspirés de |’ autoroute ferroviaire,
pour le transport des voyageurs et de leurs voitures.

4) Suivi et synthese

L’ étude sera supervisée par un comité de pilotage présidée par laDTT et associant :
- pour laDTT :

* le sous-directeur des chemins defer,

* |e sous-directeur des politiques intermodales,

- pour RFF : le directeur du développement,

- pour laSNCF: ladirectrice de la Stratégie.

L’ ensemble des réflexions ci-dessus fera |’ objet d’un rapport de synthése qui seraremis d’ici
le 31 octobre 2003. || permettra a la Direction des Transports Terrestres d' évaluer I'intérét de
mentionner ces possibilités dansle débat public qui doit s’ ouvrir prochainement.

L’ étude feral’ objet d' un contrat d’ étude :

- dunepartentrelaDTT et M. ESSIG,
- dautre part entre laDTT et la SNCF.

kkhkkkkkkkkk*k
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