TALPES = €

Liaison ferroviaire transalpine Lvon-Turin
VOYAGEURS A GRANDE VITESSE ET FRET

INSERTION REGIONALE DU P.'RJEI'

EXPERTISE ECONOMIQUE

DES MODELES DE PREVISION DU
FRET AUX FRANCHISSEMENTS
ALPINS

RAPPORT FINAL
Jemvigr 1997

ELEMENTS POUR LA CONSTITUTION
DES DOSSIERS REGLEMENTAIRES

Laboratoire d'Economie des Transports *

Undté Mixle de Recherche du C.N.A.5. M® 5585

Transalpes

Grrppament d'Iuciabn Fukila




Laboratoire d'Economie des Transports
CNRS, Université Lumiére Lyon I-ENTPE

SANDRINE DURAND SOUS LA DIRECTION SCIENTIFIGUE DE
CELIMNE LATREILLE ALAIN BONMNAFOUS




Eapetiims écoromique des modeles oe mawsion oy fret aus Iranchisssmels aliins —a

Avertissement

Cette experlise économigue conceme les modéles de prédvision des flux de transport de
marchandises aux franchissements alping franco-italiens. Eile a été réalisde & parir de
documents et de publications diverses ne présenian! pas loujours de fagon claire ou
transparenfe la construction des modéles qui étatent ulilisés pour étabiir les prévisions des
fitx de mmarchandises.

Afin dewviter tout malenfendu guant aux rEsuffats prévisionnels el lever les éventuelles
incompréhensions relatives aux hypothéses et aux méthodes employées, nous avons fjugd
souhaitable de transmetire aux organismes concemés les synthéses éfablies & partir de ces
dpcuinents

Les personnes swvantes ont aimablement acceplé de les lire el de Jes critiguer. Nous les
811 remercions

Monsieur Jean-Hennd MORA, SNCF, Direchion du Fréi. Stratégie ef Prospective.,
Monsieur Baudoin, SNCF, Direction de la Recherche, Départemant INTERMODAL
Mansieur André TAIEB-DAVIS, CATRAM

Monsieur Gilbert MEYER, CATRAM

Bien entendu, la présentation des différents modéles et les conclusions qui sont avancées
dans la presente expartise restent sous notre entidre responsabilité,
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Expertise économique des modeles de prévision
du fret aux franchissements alpins

RESUME

Les prévisions du
potentiel de
I"'autoroute
ferroviaire Lyon-
Turin & I'horizon
2010 sont :

*de 22,3 millions
de tonnes selon la
SMNCF

* comprises entre
3 et 5 millions da
tonnes salon

le bureau d'études
CATRAM

Objectif de I'expertise

L'objectif de I'étude commanditée
par le GIP Transalpes au LET était
d'expliciter las différences oppo-
sant les prévisions relatives au po-
tentiel de transport du service
d'autoroute ferroviaire sur la liai-
sen Lyon-Turin réalisées par les
services de |a SNCF d'une part et
le Bureau d'Etudes CATRAM
d'aufre part.

Le potentiel de I'autoroute ferro-
viaire Lyon-Turin est estimé par
CATRAM dans une fourchette va-
riant entre 700 at 1300 PL par jour
g I'horizon 2015 Cette astimation
ezl réalisée tous sens de trafic
confondus et conceme une utilisa-
tion du service d'autoroute ferro-
viaire limitee & 300 jours annuels

Les prévisions de la SNCF tablent
sur un potentiel de trafic de 3700
FL par jour a I'horizon 2005. Cae
potentiel est estimé tous sens
confondus. |l s"agit d'un trafic jour-
nalier moyen annuel

A I'horizon 2010, le potentiel trans-
portable de 'autoroute ferroviaire
Lyon-Turin reprézente |"égquivalent
de 223 milions de tonnes
(hypothése SNCF), entre 5 mil-
lions de tonnes (hypothése haute
de CATRAM) et 3 millionz de
tennes (hypothése basse de CA-

TRAM)
&

Optique
methodologique

Une analyse détaillée des différents
modéles de prévision a mis & jour les
principales différences opposant les
résultats prévisionnels issus du mo-
déle @élaboré par la SNCF et de
l'exercice de simulation réalisé par
CATRAM,

Ces differences tiennent a plusieurs
aléments -

1) les hypothéses scénariales a la
base des prévisions en ligison avec
I'évolution de la croissance éconc-
mique, des prix du transport routier..
2) les méthodes de construction des
modeles (les élasticités du trafic & la
croissance économique el la struc-
ture des modeles).

3) dans une moindre mesure, les sta-
tistiques utilisées pour le calibrage
des modéles,

Les différences d'hypothéses etiou
de methodes apparaissent a plu-
Siaurs niveaux |

1) lestimation du potentel transpor-
table total aux franchissements al-
pins franco-italiens |

2) l'analyse du partage modal entra
les modes de transport routier et fer-
rovigire conventionnel :

3) l'analyse du partage modal entre
la route et le nouveau service d'auto-
route farroviaire

Il 'y a deux opfiques possibles justi-
fiant les différences d'estimation de
CATRAM et de la SNCF :

1) Soit ces différences s'expliquent
par des hypothéses différentes, Au-
quel cas, les prévisions réalisées re-
présentent différents scénarios de si-
mulation permmettant d'encadrer |a
prise de décision des acteurs concer-
nés




RESLIME

Le modéle de
la SNCF et
l'exercice de
simulation de
CATRAM ne
sont pas inter-
actifs.

lIs sont basés
chacun sur un
environna-
ment
concurrantiel
précis, non
modulable.

Il est done
impossible de
tester les
hypothéses
d'un modéle
avec [|'autre
modéla,

Le probléme
souleve par
CATRAM
reste donc
entier.

Il ne peut étre
efficacement
résolu que par
un modeéle
Economigue
rastituant la
compétition
antre les
modes de
transpaort.

2) Soit les différences proviennent
d'un * defaut de fabrication * de l'un
et’ou de l'autre exercice de modéli-
sation.

Lincertitude aurait pu étre lavée
plus facilament si les deux modéles
SMNCF et CATRAM étaient interac-
tifs, c'ast-a-dire si I'on pouvail taster
les hypothéses de l'un avec |'autre
modéle (et inversement). Mais, la
construction des modéles ne le per-
met pas © les parls de marché rail-
raute-autoroute ferroviaire sont défi-
nies a partir d'un environnemeant
concurrential précis

Dans le cas de la SNCF le potentiel
iransportable relatif & chague mode
de transport (rail-route) correspond
& une situation concurrantielle in-
changée par rapport & l'annge de
base du modéle. Les parts de mar-
ché sont calculées a postenon. Le
modéle SNCF ne permat pas de
moduler les paris de marché fer-
rodte,

Dans le cas de CATRAM, une hypo-
thése forte de transfert modal vers
e fer aux dépens de la route ex-
plique l'assentiel de la différence - le
marché de l'autorouts ferraviaire est
BN ce cas considerablemeant
contracte,

i faut bien observer qu'il y & 1a une
hypothese de partage modal qui se-
rait une infleaxion considérable par
rapport aux tendances passées et
dant on peut considérer qu'ella re-
vient & surestimer les effets de prix
SUr ce partage modal.

En effet, si l'on suppose l'effet de
diverses mesures (conirdle plus
strict du respect de la réglementa-
tion el augmeniation de la tarifica-
ticn d'usage des infrastruciures),
lampleur maximale des colts sup-
plémentaires du transport routier
devrail rester nettement infériaure a
20 %, c'est & dire d'un ordre de
grandeur qui reste inférieur a ce
gu'a pu étre I'affaissement des prix
du routier au cours de ces dix der-
nigres années

Ce ne serajt donc, dans la cas le plus
extréme, qu'un ratour & une situation
proche da ca qu'elle était il y a dix
ans at plus, situation dans laquelle la
par de marche de la route ne cessait
de croitre tout de méme.

L'hypothese, plus rigide mais proba-
blement plus raisonnable, de Ia
SNCF semble donc plus conforme
aux lecons du passe (sur lesqualles
le madele SNCF est “calibré” statist-
querment).

Il reste gu'l conviendrait de tlenir
compte de ces evolutions possibles
du marché du fret et d'en simuler les
consequances. Mais on peut d'ores
&l déja présumer qu'elles ne seraient
pas aussi considérables que celles
qui sont suggerées par létude CA-
TRAM.

Il apparait danc nécessaire de dispo-
s&r d'un nouvel oulll de simulation
des frafics de marchandises aux
franchissements alpins  franco-
ltaliens qui permetle de testar las hy-
potheses différanciéas sur la forma-
tion des codts du transport routier au
dala des tesis de sensibilité du rap-
port Abraham. Ce nouveau modéle
parmetirait en outre de tester |'im-
pact d'hypothéses de croissance
economigue forte (supéneures & un
taux da croissance moyen annuel de
2% du PIB) : un environnament &co-
nomigue favorable & la réalisation de
cél investissement .

Le probléme soulevé par CATRAM
reste donc entier ; mais ne peut étre
efficacement résolu gue par un mo-
diéla économique restituant la com-
pélition entre les modes de transport.

L




RESUME

Le détail des différences

Les écarz prévisionnels sont relati-
vement faibles - le tonnage total es-
timé par la SNCF est supérieur de
+11% a l'estimation realisée par CA-

I- Le tonnage et la croissance
Economigue

CATRAM adopte trois hypothéses
d'évaolution & long terma des flux de
marchandises aux franchissameants
alpins franco-italiens a I'horizon

TRAM.

Les previsions du poleniiel iransporigble

sy franclhisscments slping [ngo-ilalicns
en 2010

Le tonnage
total aux 2010
franchisse- Ces hypothéses prennent en | cATRAM i
mients alpins compta ['evolution diﬁpéranl:i&a de la o ey
franco-italiens politique menée par la Confédéra- ;
est estiing a tion Helvétique en matiére de transit b ot g el
IFhorizon 2010: router mternational ; Europe!Halic
. ok 1) le statu quo de la politique suissa |

a &0 millions des transports. Les itinéraires des Elasticité | constanie o | varisble dans
de tonnes par PL restent inchangés par rapport a du tonmage | égaled 15 | letemps |
la SNCF la situation actuelle ; au PIB |
* 3 54 millions 2) la ferrnel:urel de la Suisse at la Hy potlise +2%n | *de 1986 4
de tonnes par mise en place_d une offre ferrovialre e 2000 -2 1%
CATRAM de compensation | Crvssance E ;.";hl

3) l'alignement de la politigue suisse mml_}: ?li-_
Les prévisions sur celle des autres pays eurcpéens §+2 T
réalisées par et | ouverture de |la Suisse au transit
Ia SMCF sont routier Frévision 3 millions | 60 mdlions
donc La SNCF simule le potentiel trans- st [ el i
superieures . fransrirrid
3 portable franchissant les Alpes .

de +11% & franco-italiennes en distinguant les
celles de évolutions selon les différentes
CATRAM.

offres de fransport

Les avolutons a long terme des ton-
nages farroviaires (transport com-
biné, transport de frains entiers,
transport de wagons isolas) sont
evaluées " a dire d'experts * tandis
gue les trafics routiers sont détermi-
nés en fonction (notamment) de la
conponciure economigque.

Les prévisions de la SNCF et de
CATRAM ont été comparées en
adoptant le méme horizon temporel
de long ferme (2010) at en faisant
Fhypothése d'un statu quo quant &
la politique helvetique en matiére de
transit routier intermnatianal,

li- Le partage modal entre la route
et le fer

Selon CATRAM, la réalisation de Ia
nouvelle ligne ferroviaire & grande
vitesse antre Lyon et Turin permel-
trait un transfert significatif des flux
de marchandises de la roule vers le
rail. Les hypothéses adoptées sont
les suivantes

1) un report modal de 30% a 40%
des tonnages de produits interin-
dustriels (sidérurgie, plastiques)
vers e mode farroviaire :




RESLKIE

La SNCF
considara
inchangé le
différentiel de
compeétitivité
entre le fer et
la route,

La part de
marché du fer
s'établit a4 26%
en 2010,

CATRAM
adopte
I'hypothése
selon laguelle
le développe-
ment de ['offre |
ferroviaire et
l'inter-
opérabilité des
reéseaux
ferroviaires
européens
permetira une
amélioration
significative
de la part de
marcheé du
chemin de fer.

Celle-ci varie
alors de 33% &
45% en 2010.

2} le transfert modal des autres ca-
légories de produits est conditionne
par la valeur unitaire de ces pro-
duits | plus les produits présentent
une faible valeur unitaire, plus ils
sont susceplibles de délaisser le
mode routier au profit du mode fer-
roviaire

Ces transferts du mode routier vers
la mode ferroviaire s'inscrivent dans
un contexte concurrentiel particulié-
rament favorable au mode ferro-
viaire [amélioration de I'offre ferro-
viaire | inter-apérabilité des réseaux
ferroviaires europeens sous l'effet
des mesures de politigue euro-
peenne des fransports farraviairas)

lll- Le transfert modal de la route
a I'autoroute ferrovialre

Le partage modal entre le service
d'autoroute ferroviaire et les lunnels
routiers repose sur un arbitrage
prix/temps dans chacun des deux
modalas.

Les paris de marché soni délerminees
* a dire d'axpans " par CATRAM. ll n'a
pas été réalise d'entretiens spécifiques
pour cette etude

Toutefols, CATRAM nous a préciseé gue
laur raisonnement s'appuie indiracte-
ment sur des enquétes de lemain aupras
das transporsurs routiers et des char-
gaurs industrigls

Les facteurs explicatifs invoqués sont
les suivants

CATRAM considére que le transfen des
produits & faible valeur unitaire du mode
routier vers l@ moda ferraviaire permet
d'éviter la saturation a long terme des
tunnels routiers aux franchissements al-
pins franco-italiens. De ce fall, le service
d'autoroute ferroviaire est beaucoup
moins attracti.

Il est précisé dans |& rappori de CA-
TRAM gue le codt d'utilisation da I'auto-
route ferroviaire comespondra au codt
complet du fransport et intégrera donc le
cout e a l'amorissement de 'ouvrage

Lags transfens modisiy de Ty sonle

s e service de | pulopanls lermovining

i 1 Isrizan 2000

CATRAM

SMCF

Potential de I'Autoroute
ferroviaire

Potentiel routher

Déterminants du partage
madal

entre 3 &l 5 milliens de
tonnes annuelles

enira 30 et 38 millians de
lonnes annuelles

" le codl et e lemps de
franspor Econdgimisds en
utilisant le service
d'sutorowute femroviaine

* le pertage modal
routel/autoroute fermoviaine
est différent selon la
fature des produils el leur
valaur uniaire

22 3 milllons de lonnes
anniuallas

44 3 millions de tonnes
annuellas

* Comparaison des codts
des deux saluflans de
transpor :

- les codits kilomélrigues of
- les codits vaerianl en
fanciion du lemps
d'ufilisation du véhicule
routiar




RESLIME

Salon les
hypothéses de
la SNCF la part
de marché du
sarvice
d'autoroute
ferroviaire
représente
50% du trafic
routier en
2010,

Selan
CATRAM,
celle-ci
s'etablit, dans
Iz scénario
comparable
aves celul de
la SMCF, entre
BV et 17% .

Il est egalement indiqué que le choix de
cariains petits fransporieurs routiers
5 appiie sur une comparaison des colls
immedials a payer (péages routiers) prix
du service dautoroute ferravialre) et
niniagre pas toujours |a totalité du codt
de transport (incluant la& ftemps
d'ufilisation du véhicule, ce qui serait
plus favorable a Nautoroute ferrovialre).

CATREAM fait repaser les transferts du
mioda routier vers le service d'auloroute
farroviaire sur les produits a8 plus forte
valaur unitaire, Plus la valeur unitaire
des produits transporteés est élevée,
plus ces produits peuvent supporter un
cout de transpor supplémentaire, Ces
marchandises a forte valeur unitaire
gont aussi celles dont organisation
logistique de la production impose une
confrainte  sur la duréde des
achemineaments.

La SNCF considére que les parts de
marché sont fonclion logistigue des
couts comparés des deux solutions de
transport  “tout  {aulo)jroute " et
" [auiojroute+ autoroute ferroviaire ©, La
fonction est logistique,

Cette fonction est théorque, construite
a8 partir des hypothéses suivanias

- lorsgue le codt de la solution
"AR+AF" représente 80 % du colt
variable kilométrique de la solution
“tout-AR ", alors |3 part de marché
de l'autoroute ferroviaire est de
BS%,

- lorsque |8 codt de la solution
"ARTAF T représente 50 %% du
coof variable kilométrigue et codt
au temps de la solution " tout-AR ",
alors la part de marché de
I'autoroute ferroviaire est de 15 %,

Toutafois, une enquéle a été réalisée
par le Cabinet Higginson & Partners en
1892 pour le compte de la SNCF et des
FS.

Cetle enquéte s'est déroulée auprés
d'entreprises de transport ou de
commissionnaires de transport situés
dans plusieurs pays européens (France
Italie, Benglux, Grande-Brelagne,
Allemagne).

Le nombre dentretiens a été établi
en foncltion de |a part respective de
chacun de ces pays dans les
echanges Europeiltalie.

Ces enfretiens ont permmis de
conforter les hypothéses de partage
madal routefautoroute ferroviaire
adoptées par la SNCF.

Le temps passé & bord de
lautoroute  ferroviaire par e
chauffeur n'est pas valonse dans le
modéle SNCF parce qulil est
considéré comme un temps de
repos,

Toutefois, le modéle réalisé par le
Cabinet Higginson & Partners traijta
le partage modal entre I'autorouts et
lautoroute ferroviaire &
considerant 'ensemble du trajet.

La valonsation du temps passé sur
l'autoroute ferroviaire par le
chauffeur routier dépend du temps
reglementaire de transport déja
ecoulé

Deux cas se presentent alors . lors
de |la montée sur le sarvice
d'autoroute ferroviaire, si le temps
reglementaire déja découldé est
suparieur @ 9 haures, alors le temps
g3t comptabilisé comme un temps
de repos et, par consequent, non
valorisé. En deca de © heures, le
lemps passe par le chauffeur routier
sur  'autoroute  ferroviaire est
valorise,




