3 - ANALYSE DES EFFETS PREVISIBLES DU
PROJET

Compte tenu de importance des moyens financiers et techniques
qu’ils mobilisent et de leur impact socio-économigque, les projets TGV
nécessitent des études approfondies fasant appel a des méthodes
d’évaluation économique spécifique

Le premier effet de la mise en service d'une infrastructure ferroviaine
nouvelle réside dans I"augmentation du trafic acheminé. Cet effet
s'étend A tout le résean, car 'amélioration bénélicie non seulement
aux relations  directes mas  également  aux  relations  en
correspondance. La prévision de cet impact-sur le trafic permet de
calculer les avantages économigues apportés par la ligne nouvelle.

Le trafic futur est estimé par la mise en oeuvre de modéle
ccomométriques qui s¢ basent sur Uexpheation du choix modal
effectué par les voyageurs,

J.1 - CONNAISSANCE DE LENVIRONNEMENT ECONOMIQUE ET
CONCURRENTIEL

Tout projet d'investissement et toute planification ou  action
stratégique d entreprise s etudient dans un cadre socip-économigue et
concurrenticl.

L environnement concurrentiel économigue et concurrentiel intervient
i chacune des étapes d'étude que sont 'estimation des situations de
base, de référence et de projel.

La situation de base comespond généralement a la dermiére année
statistiquement connue.

La situation de référence est celle qui prévaudrait en "absence de
réalisation du projet ou d application d'une stratégie d'entreprise. Elle
est estimée, pour les vanables socio-économigues. par  unc
modélisation tendancielle a partir de o siluation de base. Les
variables de concurrence sont estimées, soit par modélisation, soil par

gxpentise.

La situation avec projet se substitue a la situation de référence dés que
le projel commence & étre réalisé ou dés que la stratégie trouve un
début d'application.

3.2 - PRINCIPAUX INDICATEURS

Les principaux mdicateurs socio-économigues étudiés sont:

Févolution démographigue;

- |a croissance en volume de la consommation des ménages,
= la répartition des revenus dans la population:

= la crmssance en volume de la production intérieure brute;
- la dénve générale des prix;

- I'évolution des prix 4 la consommation des ménages,

La connassance quantilative de l'offre est indispensable pour chague
mode ferroviare ¢l a¢nen:

- tanfs;

- fréquences de desserte;
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- lemps de parcours les plus rapides et lemps de parcours moyens,
- cormespondances;

Cela implique donc Ia définition d’un programme d’exploitation futur
desting 4 servir de support & la prévision de trafic

|."ensemble des statistiques constituées en base de données forme un
bloc sur legquel 1a stanistique pénérale s applique.

L objectif est de permetire des prévisions & court terme, axées sur la
quantification de la smsonnalile el des prévisions & long terme, pour
la recherche de tendances de fond.

A partir de la connissance des données économigues de base, 1l est
nécessaire de créer une bangue de données de trafic, Cette bangue de
données relative au teafic actuel (dit trafic de base) résulte soit de
'exploitation de stabistiques  existantes, soil de  'exploitation
d’enquétes de trafic, spécifiques ou non, réalisées dans e comidor du
projel conceme.

Dans tous les cas, cependant, "exploitation des statistiques existantes
doit étre effectuée.

Les variables caractéristigues de la demande et de Ioffre voyageurs
doivent ére décrites mode par mode,

Pour air, 11 faut tenir comple, s1 possible, de I'évolution de la fotte
des appareils, de leurs normes de remplissage, des services prévus i
bord, des consommations unitaires des appareils... Il est nécessaire
egalement de disposer de donnees relatives aux aéropors | situation,
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temps  d'accés, périodes  d'ouverture au  trafic, redevances
acroportuaires, etc.

La réalisation d'un projet de transpont entraine des modifications du
marché global et de celui de chacun des transponeurs, tant én volume
{par transfert de clientéle et apparition de voyages totalement
nouveaux), qu'en structure ¢ caracténsiiques finales des voyageurs,
Des transformations sensibles de Mimage du mode promoteur du
projet sont également 4 attendre.

3.3 = PREVISION DE TRAFIC VOYAGEUR

3.3.1 - Description des étapes

L étape | concemne |"année de base;

- I"épe 2 permet le passage de I'annde de base & 'année du projet,
au cours de laguelle ce dermier est supposé mis en service,

- L'é¢tape 3 consiste 4 prévoir le tralic supplémentaire el les
maodifications engendrées par le projet;

- L'étape 4 permet de prévoir le trafic de n"importe guelle annde
postéreure au projet.
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DESCRIPTION DES ETAPES

Trafic

G :
* dum de trafic

Induction

B Dédonrmi
rticr

Iheg rr adrien

MAnmie e base

Anmée du projet Anndes

P PN e

— Trafic prévu
m—  Trafic avee TGY
Tralie sans TGY
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3.3.2 - Méthodes de prévision de trafic

Pour chacune des ¢lapes de travaal 2, 3 et 4 défimes precédemment,
plusicurs méthodes sont appliguiées.

Calcul de la situation de référence

Pour mesurer le trafic de référence, on considén: que le transport esl
une consommation au méme titre que dautres services ou biens de
consommation courants avec pour déterminant les revenuws de
consommateurs et le prix.

1 existe un lien direct entre 'évolution du 4rafic et la crossance
GO,

Les hypothéses retenues pour le caleul de la situation de référence
sonl les suivanies :

Evolution des trafics -

- AIr L'évalution du trafic des relations adriennes concernécs
par le projet Lyon - Turin o éi¢ estimée en tenant
compte @ la fois des tendances passées constatées pour
chacune d'entre elles, mais aussi des effels previsibles
relatifs & la libéralisation du marché aérien el de la
concurrence entre compagnies adriennes frangaises el
CUrDPLCNNgSs,

- Fer Pour chaque relation; il est tenu comple des tendances
passées  ainsi  que des mises en  service  des
améliorations réalisées on en cours de réalisation sur
les réseaux frangais, italien belge et espagnol ;

- Route  Les tendances passées des relations concurrencées par
le projet ont éé extrapolées mais il a éé tenu comple
de la mise en service de 'autoroute de la Maurienne,

Evolution des tarils |

Les hypothéses retenues dépendent de Manalyse de la concurrence sur
les axes étudiés.

Powr les prochaines années, une hypothése de croissance moyenne par
an de 2,5% pour le PIB en volume el 2% pour la consommation des
meénages a eié relenue, Ces valeurs sontl celles relenues pour la
détermination des prévisions de rafics et des bilans économiques sur
lesquelles se fondent les conclusions du rapport de M. ROUVILLOIS.
En outre, elles se situent dans les mémes tendances préconisées par la
DTT (PIB & 2.4%).

Modélisarion par intégration de variables exogénes

Pour chacun des modes de transport concemé par "éude (avion,
train, veiture particuliére, autocar), un modéle global peut étre ajusté,
guei relie le tralic du mode & une série de paramétres pertinents.

Le modéle fait intervemir, pour chacun des modes concernes par
I"étude, des vanables socio-économigues et des variables d'offre de
transport.

Le modele, de forme multiplicative, S'exprime comme suit -

Trafic (M); = K Cpe0M) pagy pmiM) p, piM)

21

AVANT-PROJET SOMMAIRE LYON-MONTMELLAN

DOSSIER D'EVALUATION SOCIO-ECONOMIQUE




indicateur de temps en années

misde de transport - avion, tram

constanie

consommation finale des ménages

M produit moyen

: population

efM) :  élasticité du trafic du mode M 4 la consommation
o) ; Elasticite du trafie du mode M aux tarifs

piM): élasticité du trafic du mode M a la population

TIAORED

Le calibrage du modéle consiste a wentifier, pour chague mode de
transport, par approches successives, les varinbles les plus pertimentes
et & estimer les élasticités qui s'y rapporient

Le champ géographique couvert par cette méthode est global s1 'on
prend des indicateurs nationaux de trafic cf des paramctres macro-
eCOnOmMigues.

ul

la siluahion de proget

Deux effets majeurs sont & distinguer lors d’une modification de
I"offre d"un des modes de transpon

- le report de la demande des modes concurrents sur le projet
considéré, estimé par un modéle prix-temps ;

- I'induction de trafic en mobilité, soit par un accroissement des
déplacements des anciens clients du mode, soit par appanition de
types nouveaux de déplacements, prévisible a l'mde d'un modéle

gravitaire.
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LE MODELE PRIX-TEMPS

Principes - Détournement de tralic

Ce modéle repose sur "hypothése que le chox dun voyageur entre
les modes aérien el ferroviaire s'effectue en fonction de la valeur &
au'il attribue & son temps et des caracténstiques de colts et de temps
de transport de chacun des modes. Ainsi, 'usager & choisit le mode
dont le codt généralisé, compie teno sa valeur du temps by |, est le plus
faible.

Si I'on considére par exemple la concurrence entre le tram et "avion,
et si pF et pA sont les prix respectifs du train et de "avion, et TF et
TA sont les durées de trajet (y compris trajets terminaux), alors les
cofits généralisés Cp sont définis par:

- Ce'y=pA + h TA
- Cgly=pF+hTF

Sur une relation donnée, 1l eéxiste une valeur du temps telle que le codit
généralisé de I'avion soit égal & celui du train, qui est appelée valeur
d'indifMérence du temps, Les voyageurs dont 1o valeur du temps est
supéricure & celle-ci choisissent "avion, les autres le train

51 on suppose que la population des vovageurs sur une O-D est
caractérisée par une certaine distribution de la valeur du temps des
wvoyageurs i,

J
Frh) =[ ‘_ fix) iy
0

est égale a4 la proportion de voyageurs dont la valeur du temps est
inférieure 4 /1,

Dans ces conditions. la proportion ¥; d'usagers de 'avion dans le
trafic total sera données par

L
¥is JM Jix) dx = 1 - Fihy

il

Compie tenu des connaissances acquises sur la distribution des
revenus dans la population d'un grand nombre de pays, il est souvenl
légitime de retenir une fonction de densité 1 (h) Log-normale,

L ajustement du modéle consiste a justifier la log-normalité de la
distribution des valeurs du temps, @ pantir de 'analyse des revenus, el
i calculer 'écart-type et la médiane correspondants,

Le calibrage est effectué sur le plus grand nombre de relations
possibles, relations sur lesquelles exastent les deux modes de transport
en concurrence. Cette dispersion souhamée des données recueillies
permed de s assurer que la stabiling de I'ajustement des paramétres est
hien vérifide.

Le modéle répantit donc le trafic entre les modes, car une modification

de "offre (prix ou temps de parcours) entraine une modification des
parls de marché,
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MODELE PRIX-TEMPS
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LE MODELE GRAVITAIRE

Induction de trafic due au projet

Le modéle gravitaire destiné 4 "évaluation de ce phénoméne csi
unimodal dans la mesure o il ne s applique qu’au mode de transport
dont on veut caleuler "accroissement de trafic, Celle augmentation
peut 8re reliée & la variation de offre du mode par intermédiaire
d'un colt généralisé.

Le trafic entre deux zones géopraphigues 1 et j peut alors s'exprimer
sous la forme :

KPR PW, W,
o=
Cey'
ol ;
P et P Populations respectives des deux zones géographiques,

Wi et W, Indices de richesse significatifs de la propension de la
population 4 consommer, donc & voyager,

Ce; Codit généralisé du transport considéré entre les zones i
el g,

r Flasticité du trafic au coit généralisé;

k Paramétre d’ajustement

Dans cette formule, le numérateur comporte les facteurs d atiraction
et le dénominateur ceux de répulsion ou de résistance.

Aprés modification de "offre, la variation de trafic 5 T est reliée 4 la
variation de colit généralisé 6 Cg; par la formule :

3T, 5 Cey

Ty CEy

Le colt géneralisé du mode éudi¢ peut s'exprimer sous la forme
pénérale

Cg=p+hTg
oL
p Prix moyen du voyage entre i el j;
Tg  Temps généralisé entre i et j,

§ Paramétre monétaire représentant la valeur moyenne du
temps ressentic par les voyageurs,

Sclon le mode éudié, le paramétre Te pourra étre détaillé afin d'éore
le reflet des temps de trajet et d'accés en amont et en aval s
nécessaire, ainsi que les performances et qualités imtrinséques du
modde considéré

- prix moyen du voyage entre i et j;

= valeur moyenne du temps pour les voyageurs,

- lemps de trajet sous forme de temps de parcours moyen des trins
enire les points onigine-destination des zones i el j,

- indicateur d'intervalle moyen entre deux trains sclon I"amplitude
horaire d’une journée de service;

- nombre de changements de trmns ou d'avions imposés  au
voyagewr (ruptures de charges),

- fréquence des trains ou des avions sur la relation;
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= constante représentant les temps de trajet terminaox.

La recherche des paramétres consbitutifs du codt généralisé es
facilitée par une réeression lindaire entre les deux termes. La méthode
optimale est celle du balavage afin d'oblenir le coefMicient de
corrélation multiple le plus éleve. Le calibrage wtilise le plos grand
nombre possible de relatons pour lesquelles des données de trafic e
d " offre sont disponibles.

1.3.3 - Cohérence économigue de Moffre el de la demande
Aprés le ealeul des tralics & laide des modéles déerits
précedemment, la cohérence entre olTre estimdée ¢ la demande

caleulée est venlice selon plusicurs enitcres ;

- pertinence des arréts de chaque circulation vis-a-vis des flux
de voyageurs,

- caleul du taux d'occupation des trains, alin de rester dans une
fourchette commercialement el économiguement acceptable,

- caleul du pare de rames TGV néeessaire el des ratios de
productivité correspondants,

= caleul des couts d'exploitation.
Il peut arriver guun ajustement de la desserte initiale soil

nécessaire. Quelques itérations du processus permettent de rendre
I'offre et la demande du projet cohérentes.
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INDUCTION DE TRAFIC
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