Analyse évaluation socio-économique

17 novembre 2014

(Cliquez la page pour agrandir)

1/19



Analyse évaluation socio-économique

http:/ fwww.tgv-albret.fr

Contribution n® 2

Enquéte Publique GPSO

(Grand Projet du Sud-Ouest)

Movembre 2014

2/19



Analyse évaluation socio-économique

Sommaire

Pages
Les principes de I'évaluation SOCio-BOonOmMIGUE ..o s s e eemrreessrmns seessamsmmsrens smne s e smcrseesrmce B
TALN A ACTUANSATION ottt e e e s e s R s R R e 4
Indicateur de rentabilibl ... b s s e s es B
O I T S L U LI Lot s bt s s b s s R S e 5
L T E LT it LTy L - L. L -
Colts d"entretien et g’ eploitalinm. ..o v ressr s rmmrms s e ams s sresmsrasssrmes seessansmsssssamsrseresasrsaess B0
Matériel roulant-valeur résiduelle ... e T
Commercialisation des Dillets 08 train ... e mrsm s e e ne e et m e D
B P TN cons somsinmt mas g muinma s an i s i A e g s AR S B R S N SRR S 9-10-11
B B O i e e e e i e b T s e 11-1 2513
e T T T e T 13
IESAC L BN PR o i i i o s s s L
Fvolution de la consommation des L 1 A e e i M S e Al LR AR e 1 |
TRl R O TR TN i i i 1300 e i 1 545 W R b 1S
Valeur actualisee Nette (VAN ... ner s s siees e s s asias s 10
Taux de rentabilité des LGV en activitBs i s 17

OO s L L A T B s s e 4

3/19



Analyse évaluation socio-économique

Analyse de I'étude d'évaluation socio-économique du projet GPSO

1- Les principes de I"évaluation socio-économique des projets

L'évaluation socio-tconomigue des projets (ESE) a pour objet d'apprécier Fintérét de chague projet
pour I'ensemble de la collectivité nationale et de permettre de hiérarchiser les différents projets en
vue de lewr réalisatbon. Pour cela, Il faut d'abord recenser les agents de la collectivité nationale
concernés. Il faut ensuite analyser les conséquences du projet pour chacune des catégories ainsi
mises en évidence, puis évaluer ces conséquences en termes monétaires, |1 faut enfin faire la balance
entre les conséquences pasitives et les conséguences négatives.

Source :
Etude technigue et analyse socio-dconomique des scénarles de ligne nouvelle et d'aménagements
de la ligne existante
B Avril 2005
Groupement EGIS pour RFF
i} Amalyse socio-€conamigue - Note méthadologique
2} Analyse seclo-dconomigue des scénarios globaux

Bilans pour la collectivité
lls compaortent 5 rubrigques et 19 sous-rubrigques, dont le contenu est précise dans le tableau suivant.

Tahibeam 1 - Shrachures des bl pour 1s collscineis

Codis Irfrantruciure
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Kbkt raulam

Eniratien of axpkoilation o Mnfrasrusiue

Miods fsrovsers || Erdretesn o ssslotaton cu masensd malant

:::h Sommeraalisaton das biles de rain
. Umirsissn o syzlostrinn da Ls voine
e fonctionnement || :
Limi=ation des vihioules
Micds serisn
Voyageurs présanis en shuation ge rédsnanos
DGairg de emps

Viyagews détoumés deka ok

mcscle derrovisirs | VEYageUT ditcumas de Fadnen
Clhenidiba e par K promL

Iridcurite poulimie

Folution admosphésique génénie par le franspor routier

Coite i PR r
Felutszn @y e @ par b b ]
_ 5 utien sphiciiue gan b Sar le ansgon sewn
collsdifs Effwi de wsrre 1 au ramwpord roctier

Effet e sare i au ranspon abrien

Comgestion routérs

Walewr résidsellc

Durée de la période d"évaluation

Les calculs ont eté effectués sur une période de 40 ans comportant :

0 5 anmées de réalisation des travaux dinfrastructure, pendant lesquelles sont effectuées les
dépenses dinvestissement initiales ;

o 35 années d'exploitation de la LGV, qui correspondent & la durée de vie approximative du
matériel roulant ferrovizire.
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Conformement aux principes de calcul fournis par instruction, 'année d'actualisation est "année
priécédant la mise en service du projet.

2 - Taux d'actualisation

En e qui concerne e taux dactualisation, Moption retenue par BFF en 2005 refléte les dernigres
prescriptions du Commissariat Général du Plan (datant du 21 janvier 2005), avec un taux de 4%
stable dans le temps, assorti d'un coefficiemt de majoration des coits d'investissement en
infrastructure afin de tenir compte des contraintes budgétaires pour les fonds publics [restrictions de
credit).

Le coefficient de majoration adopte ='éléve 2 1,3 (+ 30 %).

Mais il n'a &é appliqué qu'a BO% des colts dinvestissement en infrastructure, car on peut
considérer gue les 20 % restants ne reléveront pas des finances publiques. Cela revient donc & une
augmentation de 24 %.

3 - Indicateur de rentabilité

En 2005, lors du débat public, RFF a présenté pour le projet du trongon Bordeaux-Toulouwse une
analyse faisant apparaitre le TRI socio-économigue ainsi que le bénéfice net actualisé ou Valeur
Actualisee MNette (WAN).

Cette étude a porté sur la ligne actuelle modernisée scénario 1 pendulaire et sur la construction
d'une LGY scénarios 23 7.

Ci-dessous, tableau de RFF

2.1 ACTIVITE GRANDES LIGHES

2.1.1  Indicateurs e rentabilite

Tabbai ot giaphsgues. 1 bds st s o iemalabe elstits &
Gtk Ligngs. e un Lo J pctaaBalion Oy 4 %

Factisvik !
Inedi-z b
Bénanice SEusl it : . =
B FEnnEs 2015 (80 M) 2 1T ey v Bam B4y ans
- = = o 03 az 03 02 0.2 o1
a Iannies 2019 par suro invest
Taux de rentabshibs 33% s — - o - .
imbermna
Tous de rentabiin
il o ] 14% A% 4% 4% 31%

Mous constatons dong, d'aprés les données RFF, que :
1) le TRI socio-éconamigue pour le scénario 5 (2 gares extéricures) est de 5% ;
2] le TRI soclo-éconemigue pour le scénarlo 1 (medernisation de la ligne actuelle avec du
matériel pendulaire) est de 3,3 % ;
3] le bénéfice actualisé & I"année 2019 (ou VAN) pour le scénario 5 est de 844 millions ;
4] le benefice actualisé a I'année 2019 {ou VAN) pour le scénario 1 est de =221 millions.
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Dans un premier temps, ces chiffres peuvent nous paraitre significatifs. Apres reflexion, ils sont
surprenants et incomplets. En effet, une seule étude comparative et partielle a été réalisée avec du
matériel pendulzire sur la ligne actuelle. En 2005, cette solution a été rejetée par le gouvernement
avant méme d'étre proposeée,

De plus, le colt important du matériel roulant pendulaire {cf. ci-aprés) a fausse les indicateurs.
Aucune étude comparative aver du matériel classique n'a &té présentée en 2005,

Motre proposition : réaliser une étude avec du matériel roulant classique 200-220 km/h sur les voies
existantes.

4 - Colits d'investissement en infrastructure (janvier 2004)

Tableaw & : Codits d’investssement on infrastructure, aux conditions économiques du mois de janvier 2004, en MEHT

Seenaro | Sobfario Scénard Scbnbric | Scinano Sobnara| Sc

Matiere des ir

Ligne nauvells

- 47 & ¥ a1v A 13
A grande vitesse 2 T Z8M 2 70 3 2 22

Relévements de vitesze
=ur la ligne existamnte

Aménagements de capacité sur la
ligne exlsiante affectss au prajst

TOTAL TEO 2685 2912 2023|295 2 936 238

/ Mummmn EGIS

Il est donc a noter pour |2 suite gu'en 2004 le codt d'investissement était de 2 836 millions d'€,
mantant communigué lors du débat public de 2005,
Mous verrons ci-aprés I'évolution de ce colt de 2005 3 nos jours, le codt étant le paramétre le plus

412 & 118 L] 118 118 118

important pour I"évaluation socic-économigue,

5 - Que nous apprend le détail des postes colits et avantages (actualisés en
2019) ?

Tabiheau sl graghigquaes 2 : Decomposilion pa nabure de coablavandags du benalice
e bunal o ?I I"nectivitd Goramdus I.JEIII avec a madicon de 4 %

MNature O vavaniage
Colns diNvEsssament e "
S 248 azan | amse | s4sz| amsr| =aae| zem
Cours d'inveitisiement 5as5 298 -y 200 200 208
&n materiel rowlant
Colts direntisty ds w2 | esz]| 2| 2ees| 2| 2ors| 1742
Tomc o nnesment fermovidires
B | cads différentisls o - m

st e pr 137 710 762 T3z T 802 507
oyl ettt 219 1411 1498 1434 1421 1417 1 320
ToorC T MM ol NS
Gains de emps des .
ot ke ST 530 zeas | aom zoza | aoen| zesm | =zies
sk pd by %4 201 P05 05 04 204 183
collectits
Valeur s . i 5 E < e
—— H0a 1275 1313 1285 12 281 | )
TOTAL

231 1027 a7 828 528 gas 405
= bemefice actualise)

. Wirabd - W e, sciualisdés on 2019
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Nous constatons les éléments suivants :

1

2

3]

4]

le coit d'investisserment en infrastructure, actualisé en 2019 pour le scénario 5 LGV, est de
3 448 millions d'€ ;

le coit d'investissernent en matériel roulant est de 200 millions d'€ pour le scénario LGV et
de 535 millions d'€ pour le scénaric modernisation de la ligne existante avec du matériel
pendulaire ;

les gains de temps des usagers en mode ferroviaire (c'est-a-dire le report modal des
voyageurs présents en situation de référence, voyageurs détournés de la route, vayageurs
détournés de |'agrien et la clientéle induite par le projet) sont de 2,881 millions pour le
scénarlo LGV et de 530 milllons pour la modemnisation de la ligne actuelle ;

la valeur résiduelle est de 394 millions pour le scénario 1 pendulaire et de 1 261 millions pour
le sceénario 5 LGY,

Nos remarques :

1)

2

3

6 -

Le colt d'investissernent pris en compte par RFF lors du débat public était de 2 236 millions
d'€, actualisé par RFF en 2019 & 3 448 millions. En 2012, il est anmonce entre 7,1 milliards
{souwrce Commission Mobilité 21) et 7,8 milllards (Lettre n® 57 de RFF de décembre 20132),

La prise en compte d'un matériel classique aurait eguilibré le poste investisserment en
matériel roulant, éguilibré la valeur résiduelle et de ce fait modifié considérablement le
résultat du bénéfice actualisé [cf. tableau page précédents).

Nous démenterans plus loin que le chiffre du repert madal avancé par BFF de 3 millions de
passagers est surestimé.

Coiits d’entretien et d'exploitation

Source ; Dossier de présentation étape 2 du Grand Prajet ferroviaire du Sud Quest | janvier
2012

« VERS UNE ESTIMATION DU COUT GLOBAL DU PROJET

L'estimation du colt du projet ne se limite pas & son seul colt de construction. La conception

raisonnée du projet passe aussi par une estimation |

- des colts d'exploitation, correspondant au montant annuel [y compris dépenses de
persennel} nécessaire au fonctionnement des différentes installations d'exploitation de
la ligne ;

- des colts de maintenance, correspondant aux colts d'entretien courant de la ligne |y
compris colts du persennel].

Une premiere estimation des couts annuels d'exploitation et de maintenance de la ligne

nouvelle & partir de sa mise en service est de 68 MEfan pour les années sans investissement

de renouvellement. Cette premigre estimation devra &tre affinée au cours des dtudes en

2012 et début 2013, »
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Coit annuel d'exploitation et de maintenance

Colit [ME] année | Codt (ME) | Ecart Ecart Colt [ME)
Dossiar Bilan DA/
LGv km approbation Lam année LOTI | DAMSLOTI | Moyenne
munistérialle Bilan LOTI | BME % ki

LGV Nord 333 107 2003 12 105 DE,13 0,637
LGV Interconnexion lle de
France 104 40 2003 103 54 110,20 0,990
LGN Rhéne-Alpes 375 315 2003 43,7 12,2 18,73 0,159
LGV Maditerranie 250 15 2004 43,6 28,6 190,67 0,174
GP5O; 2012 417 1] 0,153

Sources - Bilans LOTI

Nowus constatons :

En 2012, RFF indigue un codt annuel d’exploitation et de maintenance de 68 ME,
« e codt correspond au colt le plus bas réalisé sur une LGY, en 2003,
& L'étude des hilans LOTI, menée pendant I'exploitation, mantre cependant une explosion des

colts variant de 38 4 190 %.

Avec une inflation ferroviaire de 2 & 2,5 % par an, il n'est pas sérieux d'avancer un montant

aussi faible.

7 - Besoins en matériel roulant et valeur résiduelle

Tabl=au 9 : Beswins en muotériel roulant nombre de rames pan mission, sur ls base d'une rane poar mission]

Type da
sSarvece

Type da
Eramn

Type da Sceanar

maténal 1 pen

N ane

5

SCEnano

Longue defance TiEw Reasain i It} T T T T a
Intercite= - | TER grande
Intandlles tlglance S ! ] ] ; )
Moyenne et Auires - -
courte stance | TER i g F ? . ’ ! $

Les colts d'acquisition unitalres retenus, pour une rame, sont les sulvants :

Sotres - groupeeant EGIS

0 16,6 ME2OOD HT pour les TGV [rames de type Réseaul, avec une majoration de 5% s'il s'agit
d'un TGV pendulaire ;

o 5,9 MEDDD HT pour les TER grande distance [automaoteurs de type ZTER) ;

o 4,3 ME2000 HT pour les autres TER [automoteurs de type AGC) ;

o 15,0 MEZDOD HT pour les KOGV, qui apparaissent dans un test de sensibilité.
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Ces prix sont fournis ou valides par la SMCF. lls comprennent une provision pour atelier destinge a
I'achat d"équipements de maintenance, qui s"éléve a 14 % pour les TGV et les ICGY, et a ¥ % pour les

autres materiels.

Le colt de la transformation d'un TGV classique en TGV pendulaire a été évalué & 7,2 ME2ODO HT
par rame de type Réseau. Ce montant apparait dans le scénario 1 avec des trains pendulaires, ol il
faut 3 la fois acquérir des TGV supplémentaires par rapport a la situation de référence et adapter les

rarmes existantes,

Le nombre de rames moyen par mission a eté estimeé a 1,5 pour les TGV et les ICGY, les scénarios de
services ayant été optimisés sur cette base, et & 1,0 pour les autres trains, faute de donndes
disponibles sur le mombre de passagers pour chague mission. Dol les montants indiqués dans le

tableau ci-dessous.

Tableau 10 - Coits dinwestissement sn matenisl roulant, sux conditions sconcmiques de ['anmss 3000, &n M8 HT

TG 458,7 ez 74,3 1743 1742 174,32 1062

TER grande distasnce 54 1] 5.6 =@ L1 L LA
Autres TER 30.1 301 0.1 a0 a1 3.1 301
TOTAL S02.7 53 2103 o3 203 0.3 2353

* T moypens consiases 3 Meure actyslie. g ne deyraent pos Svolysr 3 CoUE des yngl prochames années.

Etude tach t analyse Sock 4 ique des seénarios de ligne souvelk of daménagements de la
" s Pl & Aprl Z00%

Ul SGS g FFF
Anaiyss soca-sonnomes - Mot methodolingpoues -

T30

Remarques :

1.

5i 'on se référe aux Tableaux 9 et 10 ci-avant, RFF prévoit un report modal de 469 000 passagers
sur la ligne classique modernisée avec 10 TGV de plus et un report modal de 3 millions de

passagers sur la LGV avec 7 TGV de plus.

La valeur résiduelle est bien inférieure au scénario 5 LGY :

- Valeur résiduelle du matériel roulant scénario 1 (ligne classigue modernisée avec matériel

pendulaire) :
384 millions d'€ pour un investissement de 535 millions d'€
- Valeur résiduelle du matériel roulant scénaria 5 (LGY) :
1 261 millions d'€ pour un investissermnent de 200 millions d'€

Toutes ces données sont incohérentes.
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8 - Billets de train

Rapport de la Chambre Régionale des Comptes d'Alsace du 10 avril 2012, page 1/30 :
o L'examen des tarifs pratigués entre 2007 et 2011 révéle gue les tarifs pratiqués pour |a
LEV-Est sont supérieurs de 36 % a 54 % a ceux pratiqués avant |a mise en service de la
grande vitesse, »

Jean Lenoir, vice-président de la FMAUT (Fédération Mationale des Associations d'Usagers des
Transports) :
« L'expérience prouve gu'a l'ouverture d'une ligne a grande vitesse (LGV) le billet
renchérit d'enviren 30 % sur le trongon considéré. C'est une moyenne sur le réseau qui
5'est encore verifiée sur le TGV Est Paris-5trasbourg. »
Francois Jeannin, délégué régional de la FNAUT pour la Franche-Comté, confirme gue "ouverture de
la nouvelle branche Rhin-Rhéne, I'an passé, a fait s"envoler les tarifs ;
 Sur un Besancon-Lyon, le prix du billet TGY est le double de celui pratiqué sur la ligne
dassique. »

Remarque
La prévision des tarifs pour le GPS0 dans le poste « Colts différentiels de fonctionnement » est
50US estime,

9 - Report maodal

Concernant les gains de temps des usagers en mode ferroviaire {= report modal), be dossier du maitre
d ouvrage prévoyait ;

Tableau companti: kee resutats gobaus des cakule de Fevolubion du tnafic woyegeuns longee &1 moyenne distance
10us modes [en milkons de wryageusns annuels, 2 sens confondus), of dos gains du rafo feroviain

Puir Parila o rakitlos eeneam i, par kb pirsl
Toulouee, Worissban e Entre Boreaus, Bordemis, Agen
Trafio voyageuns Agen vam [le-de-Frnos  Agen, Monwuban at Momauban T
ko e dElanss ekl el Tisi wers ke Sud-Exl
Ar For  Roubs Far Air Fer  Fows hir Fer  Pouts
Actiwl 298 03 370 1,18 G0 0@ 333 3™ 398 1618
Reteranos T a7 s 413 ams 188 T T
Schnaic A 145 5 433 286 084 188 4N 379 044 395
Bcdnamo B 346 807 4.3 2,50 osd 171 420 3s0 1048 238
Behnmin O 48 5B 4 254 084 173 419 a8 W0F 134
Bednirio 0 318 805 4.3 2,58 ogd 1,74 410 80 1027 2347
Evalition snire
r AR L] 45 0E 03 04 o4 04 07 28 0.8
aild wl? als adl  aild

sodnarios do paojat

Nous constatons :

Trafic voyageurs - Scénario D (2 gares nouvelles) du GPSO -
»  Transport aérien (Air) : perte de 700 000 vovageurs
* Route : perte de 900 000 4 1 000 000 de veyageurs
+ Fer: gain de 2 900 000 a 3 000 000 de voyageurs
= Soit un gain de 1 200 000 & 1 300 000 de voyageurs supplémentaires induits par le GPS0,
# Au niveau du trafic, en situation actuelle {2005), le nombre de passagers dtait de 3,28 millions

]
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# [En 2005, dans le dossier du maitre d'ouvrage RFF (page 67), le nombre de wovageurs sur la
ligne Bordeaux-Toulouse induit par le GPS0 était de 10,270 millions pour le scénario D, soit
une augmentation de 6,290 millions de voyageurs,

# Source: RFF GPS0O — Un projet wtile, responsable et respectusux (17 décembre 2012 Ville
d'Agen ; GP50-12-RFF-0-CRT-0762-1a)
Page 22 : Perspectives de desserte # Grande vitesse » d'Agen (schéma prévisionnel, scénario
central)
- 16 AR Paris-Toulouse, dont 13 avec arréts 3 Agen et Montauban
- 11 AR « Grand Sud » (Atlantique-Méditerranée) dont 5 arréts 3 Agen et Montawban
- 5 AR # Sud-Sud {Pays Basgue-Toulouse-WMeéditerrange) avec arréts a Agen et Montauban

Remarques :

En 2011, RFF annonce 6 trains directs Paris-Toulouse et 6 trains directs Toulouse-Paris so0it 6 allers-
retours

En 2012, RFF n'annonce plus que 3 allers-retours directs Paris-Toulouse

Ces derniéres prévisions 2012 signifieraient gu'avec 3 TGV directs Toulouse-Paris et 3 TGV directs
Paris-Toulouse en 3 h 10 sur un total de 52 TGY, temps nécessalre au repert madal entre Toulouse et
Paris, on passerait de 3 330 000 voyageurs en situation actuelle (2005) a 10 270 000 voyageurs en
2020,

Ce gain de 6 290 000 passagers, soit plus de 158 % par rapport a la situation actuelle, est exagere.

* Le report modal mythe, réalité ou prétexte ?

3 980 000 vovageurs en 2005 sur 'axe actuel Bordeaus-Toulouse, 10 270 000 en 2020 avec |a mise en
service de la LGY.
Spit 6 290 000 voyageurs en plus.

A premiére wue, ces chiffres laissent penser que la France atteint son objectif en matiére de
réduction des gaz & effets de serre (GES) et du facteur 4 d'ici 2020 et 2050.
En v regardant de plus prés, guelle analyse peut-on faire 7

1) Tous les rapports confirment gue les prévisions de trafic de RFF depuis plus de 20 ans sont
surestimées, Selon le député Hervd MARITON: «MNous n'avons jamais eu de bonnes
SUMPFiSes.,... »

2] Marseille est souvent citée comme une réussite de report modal lors de la mise en service de la
LGY Méditerranée en 2001

En réalité, gue s'est-l passé & Marsellle et que se passe-t-il encore ?

En 2001, la mise en service de la LGV a entraing une diminution du trafic aérien en 2002 de prés
de 1 000 000 de voyageurs par rapport a 2000 (6 458 000 voyageurs a 5 360 700 voyageurs) et
une diminution de 500 000 voyageurs par rapport & 1999,

10
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Cette situation est restée stable en 2003. Une augmentation s'est amorcée avec un trafic aérien
de 5 756 000 voyageurs en 2004, s'est confirmée en 2005 pour atteindre en 2006 la situation
d'avant la LGV.

& partir de 2007 [5 ans aprés), avec & 963 000 voyageurs, I'effet du trafic aérien du report maodal
induit par la LGV n'était plus qu'un souvenir.

En conclusion, force est de constater |'effet éphémére du report modal air-rail induit par la
création d'une LGV,

10 - Bilan carbone

Conséquences du report modal sur les émissions de gaz a effets de serre

Pour le transport em France, I'objectif du « Facteur 4 » est de passer de 121 millions de tonnes
équivalent (TECL) €07 en 1990 4 30 milllons TEQ en 2050, seit une réduction de 20 milliens TEQ, CO;.
Rappel « Facteur 4 » :

# Entre 2005 et 2020 réduire les GES de 20 % pour revenir aux émissions de 1990,

+ Diviser par 4 les GES de 1930 a 2050.

En 2013, les émissions de CO; dans le transport aérien sont de 4,8 millions TEQ CO;, solt 3.5 % du
total des transports alors gue la route représente & elle seule 125 millions TEQ, soit 91,4 %.

® Analyse de I"Autorité Environnementale du 22 janvier 2014 du projet GPSO

1) Prévisions RFF

Danz le fiche thématigue Bilan carbone de février 2011, RFF confirmait
o En 7 ans d'exploitation, les émissions de Gaz a Effet de Serre géndrées par la construction et
I'exploitation du Grand Projet ferroviaire du Sud-Ouest seront compensées. »
 L'efficacité carbone du GP50
5 les travaux avec notamment les déplacements des matéraux de construction et I'ensemble des
persannes [la chaux pour e traitement de sol, le cirment dans le béton) consomment & eux seuls
environ BS0 000 Tennes Equivalent Carbane (TEC), le report moadal lie au Grand Projet Ferraviaire
du Sud-Ouest permet d'économiser 125 000 TEC/an, du fait d'une plus grande utilisation des
trains qu'ils solent & grande vitesse ou réglonaux. »

2) Awis de |'Auterité Environnementale (page 44/45)

2.4 Analyses des codts collectifs, des avantages induits et des consommations #nergatigues

Ces analyses, prescrites pour les infrastructures de transport en application de Farticle R.122-5 111
du Code de I'emvironnement, sont effectudes en conformité avec 'instruction cadre du ministére
chargé des transports en date du 25 mars 2004 rmise & jour le 27 mai 2005, servant par ailleurs de
base & évaluation sacia-dconamigue (cf, ci-dessus, § 2.2.3), Elle nappelle de la part de I'AE que
les remarques suivantes :

- comme rappelé & juste titre par le dossier (pigce F 3.7, p. 257), les codts collectifs relatifs aux
effets d'emprise, de coupure ou de fragmentation des dcosystémes, aux effets sur le paysage ou
sur Pactivité humaine ne sont pas pris en compte, Par aillewrs, les calouls des #léments les plus
determinants dans les résultats [gains sur les pollutions, la congestion, la sécuriteé, I"effet de serre
par report modal, reposent sur la fiabilité des prévisions de trafic. Les résultats sont donc a
examiner avec prudence |

11
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- il est fait &tat & plusieurs reprises, pour les valewrs unitaires (ef. méme volume, p. 258) au
o ré¢férentiel RFF =, gque 'AE recommande de rendre accessivle au public lors de Penquéte
publique ;

- comme déja éwoqué plus haut la date de mise en service est citée comme étant fleée & 2025
pour les trois projets, en contradiction awvec dautres piéces du dossler notamment pour
Bordeaus D ;

- les émissions de gaz a effet de serre lidges au chantier sont évaluées a environ 2,5 Mt éq CO;,
qui sont comparées a 250 000t de gain net annuel en exploitation. La comparaison de ces
chiffres avec l'objectif du « facteur 4 » peut comdulre pour effectuer un cabcul complet &
o amartir » les dmissions en phase chantier sur une cingquantaine d'anndes d'exploitation, soit
environ 50 000 TEQ CO: par an, @ déduire du gain net annuel d'émission estimé dans le dossier (3
partir des prévisions de trafic) & 250 000t par an, dont il faut déduire, si ce n'est daja fait, les
effets du trafic induit. Le gain net annuel d'émission di au projet est donc de I"ordre de 150 000 3
200 000 tfan en 2050, soit environ 0,1 % des émissions du secteur des transports, ou 0,03 % des
émissions totales annuelles, que la politique du « facteur 4 » wise & réduire de 75%. Le
pourcentage de réduction des émissions caloulé sur le seul secteur glographigue concerné par e
repaort modal lié aux trois projets serait avidemmaent plus ébeveé : il ne peut étre calculé faute de
données disponibles, mais resterait sans doute faible.

Le gain net actualisé de Pordre d'un milllard deuros annoncé (pléce F 3.4, p.261) pour les
beneéfices collectifs envirennermentaux doit donc étre regardé avec circonspection,

Remarques :

En 3 ans, de 2011 a 2013, les prévisions de RFF changent :

Les émisslons de gaz & effet de serre liées au chantler passent de 850 000 TEQ CO; & 2 500 000 TECQ,
Le gain annuel passe de 135 000 TEQ €Oy a 250 000 TEQ.

En réalité, 'AE pointe un amortissement des émissions de GES passant des 7 ans prévus par RFF &
50 ans reels...

Qe dire de la manipulation de ces chiffres 7
= Rapport Louis NEGRE, Sénat 8 juin 2011

« Votre groupe de travail constate en outre que la contribution du schéma a la lutte
contre le changement climatique sera modeste.

Le rapport d'évaluation globale indique que les projets de développement des réseaux
nationaux prévus par le SNIT permettront & la France d'économiser entre 2 et 3 millions
de tonnes de CO; par an, soit 100 3 150 millions de tonnes de CO; pour les 50 années a
venir, contre 50 4 100 millions de tonnes pour le CIADTL. Le SNIT permettrait donc
d'économiser, sur une période d'un demi-siécle, I'éguivalent d'une année d'émission de
dioxyde de carbone dans le secteur des transports (environ 130 millions de tonnes en
2009].

Compte tenu de ce double constat, la rupture environnementale n'aura lieu que si des
politiques publiqgues volontaristes, modifiant en profondeur le comportement des
usagers, accompagnent la réalisation du schéma.

Il convient de rappeler gue des écomomies substantielles de CD; auwrcnt lieu dans le
secteur du batiment. Quant aw secteur des transports, la France doit s'inspirer des
ambitizuses politiques menées notamment en Suisse ou en Allemagne a I'égard des
poids lourds, De plus, de grands espoirs sont placeés dans I'éco-conduite, la fiscalitg {la
TIFP, la taxe carbone et les péages urbains) ou encore les subventions aux modes
alternatifs a la route, notamment en faveur des transports en commun en site propre
(TCSP), Surtout, Il est essentlel que I'Etat encourage les dvolutions technologlgues pour
développer les voitures propres. En effet, le progrés technologique devrait permettre
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d'abaisser les émissions de CO; de 23 millions de tomnes en 2030 par rapport au
scémario au « fil de Peau », alors que dans le méme temps les nouvelles infrastructures
du SNIT ne permettront d'économiser que 2 a 3 millions de tonnes par an. Autrement
dit, créer de nowvelles infrastructures de transport est pratiquement 10 fois moins
efficace pour réduire les émissions de CO; que le progrés technologique concernant les
vehicules propres. »

Conclusion concernant le report modal :

Le report modal fait partie d'une stratégie de réduction des impacts negatifs sur 'environnement.

On constate notamment :
" 53 faisabilité (selon certains acteurs, |2 report modal n'aurait aucune chance de se réaliser
en ralson de la falkle compétitivité et efficacité du rall par rapport a la route),
*  Son inutilité par rappert aux objectifs (en lul oppose d'autres solutions, notamment les
améliorations technologiques des wéhicules routiers, qui permettraient mieux et & un
moindre colt d'atteindre des objectifs environnementaux).

= Spnincapacite a viser |a vraie source du probléme.
La référence i I'effet de serre représenterait dans ce cadre plutdt un prétexte.

Le report modal serait une fagon inefficace de lutter contre I'effet de serre, puisque les meémes
ressources financléres pourralent &tre utilisées autrement et permetire des réductions plus
importantes d'émission de COp.

11 - Réduction des perspectives de croissance (prévision du trafic)

Rapport du GGEDD de mai 2011 demandé par Dominigue BUSSEREAL (ministre des transports)

Ainsi que I'a soulevé le Conseil Général de I'Environnement et du Developpement Durable (CGEDD)
dans son rapport de mai 2011 ;

& Le contexte socio économigue de ces projets |a] changeé depuis les débats publics de
2005/ 2006 et [il est] nécessaire d'élaborer de nouvelles prévisions de trafic en retenant
des hypothéses prenant en compte F'évolution de la conjoncture économique depuis
2007 [crise économigue et hawsse du prix des énergies fossiles), » (page 4 - Production).

En outre, le CGEDD a confirmé dans ce méme rapport ce qui suit

« La comparaison des perspectives économigques générales prises en compte pour les
dossiers des débats publics de 2005/2006 et celles qui prennent en compte les études
les plus récentes sur la croissance potentielle notamment en France et en Espagne fait
apparaitre une réduction des perspectives de croissance résultant de l'intégration de
Iinfluence de la crise » (page 29 — Production), étant entendu par allleurs que la plupart
des donmées prises en compte par la société RFF pour réévaluer les besoins en termes
de trafic et de capacité d'accuell « n'étalent pas encore disponibles lors des études
préalables aux débats publics. » {page 43)
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12 - Prise en compte de |"évolution du PIB

Rapport du Conseil Général de I'Environnement et du Développement Durable n® 007450-01
Mission sur le développement des trafics liés 4 |la réalisation des Grands Projets du Sud-Ouest
(GPS0O) de mal 2011
« Le contexte socio-economique de ces projets a change depuis les débats publics et le trafic
doit étre revu en fonction de la baisse du taux de croissance du PIB, »
« La comparaison des perspectives économigues générales prises en compte pour les
doszsiers des débats publics de 20052006 et celles qui prennent en compte les études les
plus récentes sur la croissance potentielle notamment en France et en Espagne font
apparaitre une réduction des perspectives de croissance résultant de |'imtégration de
Finfluence de la crise.
Le scénario de référence 2006 reposait sur une évolution du PIB France 2,3 % / an et sur une
évolution du PIB Espagne 3 % / an (scénario DG TREN & "épogue).
Le scénario bas 2006 repose sur une évolution du PIB France 1,9 % / an jusgu'en 2025 puis
1.6% / an jusquen 2060 et sur une évolution du PIE Espagne 2,6 % / an notamment sur la
base de recommandations du Ministére de 'Equipement faites 3 cette épogue [étude SESP
20255). »

Les prévisions de 'évolution du PIB en France pour les années & venir sont inférieures aux prévisions
faites en 2003,

Source INSEE: 2012:0% 2013:03 %

Evolution moyenne du PIB depuis |a crise de 2008 3 2013 : 0,13 %

13 - Prise en compte de |"évolution de la consommation des ménages

Source : « Etude sur Iimpact de la réalisation d'une Ligne & Grande Vitesse entre Bordeaux et
Toulouse sur la répartition des flux aériens et ferrés et leurs développements.
£ Awril 2005 - BEALMAIS CONSULTANTS paur RFF &

% Le taux de croissance de la consommation finale des ménages est fixé a 24 % par
an. w

o Les élasticités ne sont pas communiguées, mais, sur la base des tests, on note qu'en
passant d'une croissance de la consommation finale des ménages de 2,4 % a 1,7 % par
an, le trafic ferroviaire entre Toulouse et Paris baisse de 6 %. »

Source INSEE:  2012:-04% 2013:+04%

Evolution moyenne annuelle du taux de croissance de la consommation depuis la crise
2008 a2013:+04%

Les prévisions de trafic de 2005 doivent-étre revues en fonction de la croissance réelle du PIB et de
lo consommation des ménages.

Ces prévisions n'ont pas été corrigées pour le calcul de la rentabilité socio-économique [TRI et
VAN

14 - Trafic gare d"Agen

Gare d'Agemn :

Source ; Desserte de Fogglomération d'Agen : Synthése RFF Mission GPSQ, mars 2010, page 7/16
« 4.2.2 Potentiel de trafic estime
Les résultats des études de trafic du débat public ant &té précisés de maniére & essayer de
différencier les options,
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Les potentiels de trafic estimés sont les suivants @

2010 :
2,5 millions de
VOVARELIFE

Les potentizls de trafic estimes sont les suvants

H-'I—Emﬂlllh 2480 000 et
Agen 20, . Estllac 2 560 000
mn_t-u.-.r 2470 000
Agen 3 - Layran 2 500 000

Les resultats des simulations réalisses mantrant gue les options de desserts envisagées
ne s& différencient pas par une différence notable des estimations du trafic prévisionnel.

Ces nombres de voyageurs sont largement surestimés et incompatibles avec le nombre envisagé de
trains et d'arriéts journaliers.

Mous avens par exemple aujourd’hui le méme nembre de voyageurs gui montent et descendent du
TGV & Agen et 4 Valence TGY dans la Drdme {en moyenne 93 & Valence et 91 3 Agen). Le nombre
annuel de voyageurs a Valence est de 2 115 000 avec 62 arréts/jour et est actuellement de 400 000 &
Agen avec 12 arréts/|our,

RFF ne peut prétendre une fréquentation de 2 500 000 voyageursfan & Agen avec 25 arréts/ jour (12
TGV + 11 Intercités + 2 arréts TGY supplémentaires prévus par GPS0).

# Source: RFF GPSO: Plaquette concertotion publiqus du 10 octobre ouw 5 novembre 2011
o Gare nowvelle de lAgglomération Agenaise »

2011 :
2 millions de
VOY3EEUrs
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# Source : RFF GPS0 = Un projet utile, responsable et respectueux : 17 décembre 2012 Ville
d'Agen ;: GPSO-12-RFF-0-CRT-0762-1a — Page 20

2012

« Lo gare d'Agen aujourd hui 1,8 millions de

1 340 000 vopoageurs par on + 60 000 vayaogeurs en correspondance
En 2025, avant GPS0 et avec o LGV Tours-Bordeaus

1 740 000 voyageurs par an — 220 000 voyageurs en correspondance
Avec GP50

2 530 000 voyogeurs par an + 85 000 voyageurs en correspondangs
Gare nowvelle : 1 800 000 vopageuwrs + 50 000 en carrespondance
Gare centre ville : 730 000 voyageurs + 35 000 en correspondance »

% Remargque sur les prévisions de RFF :

2,5 millions en 2010

2 millions en 2011

1,8 million en 2012

Soit 28 % de trafic en moins en 3 ans |

15 - Valeur Actualisée Nette [VAN)

& Le GPSO aura de nombreux impacts positifs sur les territoires, générateurs d'un
bénéfice social et économique pour la collectivité,

Le cout d'un projet comme le GPSO est substantiel pour la puissance publique. Sa
réalisation n'est engagée que si le bénéfice durable du projet assure le retour sur
investisserment dans le temps.

Avec une valeur actualisée nette (VAN) évaluée & ce stade a 1,5 milliard d'euros, &
GPSO est un projet utile pour la eollectivité, »

Spurce ; dossier de présentation AFF = Etape 2 du GPSO = Janvier 2012

Cette affirmation de RFF en janvier 2012 est en contradiction avec les éléments figurant dans le
dossler analysé par I'Autorité Envirennementale du 22 janvier 2014 ;
& Ensemble du programme GPS0 : la valeur actualisée nette (VAN, indicateur traduisant
en 1™ analyse la rentabilité socio-économigue du prajet, par différence entre tous les
codits, monétaires ou évalués a partir de valeurs tutélaires, et tous les bénéfices,
actualisés a 'année de la mise en service) est annoncee a 400 ME, ce qui traduit une
rentabilité tout juste atteinte, pour un programme de 13 milliards, »

Remarque :

Si la rentabilité o priori est juste atteinte, elle ne le sera certainement plus o postériori compte tenu
des écarts observeés sur les projets précédents réalises.
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16 - Taux de rentabilité socio-économigue des LGV en activité

3 . TRIE socio-dconomigue
Misc Annce
e Bilan Enquéte Diéclaration A Minimal
SETVICE LOTI publique | dutilite publique | pasterior | reguis
LM - Sud Est 1943 M6 28,000 Y 300,00 % LA
LIN2 Atlantique 1990 26 23,60 % 12,00 % G
LN3 - LGY NORD 1993 2005 20,30 % 500 % B %
LGV d'Interconnexion | 9k 2015 18,50 % 13,80 % £ %
LN4 - LGY Rhine-Alpes 2001 2006 15,40 %, 14,00 % ([N B0
LM5 - LGY Meéditcrranée 2001 2007 12,241 % 11,000 % B 10% 8%
LGWY Est 1™ phase 2007 2013 B.50 %% 4,20 % B %

Sources @ Bilan LOTI
Conseil Général des Ponts et Chaussées (CGPC WA004624-01 juilles 20046)

Le taux de rentabilité socio-économigue exigé est pour un projet de 4 % depuis 2005.
Le taux annoncé par RFF pour le GPS0 est de 3,6 % & 4,3 % selon la prise en compte ou non du codt
d'opportunité des fonds publics (COFP).

Remarques :
Nous ne pouvons que constater la chute des prévisions du taux de rentabilité socio-economique lors
des études des bilans LOTI o posterion,
Aujourd’hui, nous savons gue le taux de 5 % pour la LGV Bordeaws-Toulouwse indiqué par RFF en 2005
lors du débat public étalt surestimé,
La Cour des Comptes constatait en 2008 les dérives sur la LGV EST (avec un taux o prior de B.5 % et o
posteriori de 3,7%) et estimait que :
« 5i les bilans socio-dconomiques et financiers des LGV actuellement en projet ou en
cours de construction devaient &tre corriges de la méme facon, ils seraient fortement

négatifs. »

18 - Conclusion

Tous ces éléments démontrent que Pétude réalisde en 2005 a été basée sur des données fausses,

Cette analyse de quelgues éléments influencant les indicateurs tels gue VAN et TRI socio-
économigque permet de porter un doute sur le sérieux de I'étude de RFF pour le débat public de
2005, Ces éléments ont cependant été des éléments déterminants dans la prise de décision en faveur
de la construction d'une LGY et au détriment de la modernisation de la ligne existante.

Les éléments de réflexion cibés dans ce document, que nous portons 3 votre connalssance, auralent
di servir de nouvelles sources a la contre-expertise quimpose le nouveau decret 2013-1211 du

23 décembre 2013,

Malgré les corrections apportées par RFF depuis 2005, les chiffres clés pour déterminer la rentabilité
du projet sont irreéalistes {colt du projet, trafic de voyageurs).

Malgré ces chiffres irréalistes, le projet GPSO dans sa globalité a un taux de rentabilité socio-
économigque le plus bas jamais constate avant réalisation des travaux.
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2005, Ces éléments ont cependant été des éléments déterminants dans la prise de décision en faveur
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