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1 OBIJET DU RAPPORT

Le présent rapport synthétise la production réalisée dans le cadre de la phase 4 de I'étude de faisabilité de la
desserte tramway entre Blanquefort et Parempuyre.

L'objectif de cette phase est d’analyser la rentabilité du projet au regard des impacts et du potentiel de
clientéle escompté.

Pour ce faire, il a été réalisé :
¢ Une estimation du potentiel voyageur ;

e Une évaluation socio-économique.
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2 ESTIMATION DU POTENTIEL VOYAGEUR

2.1 Présentation du modéle MMM

L’estimation des fréquentations a été faite a partir du Modéle Multimodal Multipartenarial (MMM) de
Bordeaux, propriété de Bordeaux Métropole, du département de la Gironde et de la région Nouvelle-
Aquitaine.

La version utilisée est la version la plus récemment actualisée et recalée a la date de janvier 2021 - V7.5.

Il s’agit d’'un modeéle développé sous le logiciel VISUM, qui couvre I'ensemble de la Gironde. Le modéle inclut
14 groupes d’usagers au comportement homogéne (actifs avec et sans voiture, habitants dans ou en dehors

de Bordeaux Métropole, étudiants avec ou sans voiture, éléves, retraités, etc.), 9 activités (Domicile, Achats,
Travail, Loisirs, etc.).

Le modeéle génére pour chaque groupe d’usagers des chaines d’activités sur la journée. Un module de choix
modal permet une répartition des usagers sur les différents modes (Marche a pied, Vélo, Transports en
commun, Véhicule particulier), sur la base du co(it généralisé de chaque option.

Chague scénario issu de la modélisation est décliné en trois périodes :

e Matin
e Soir
e Jour

Les périodes d’affectation varient en fonction des modes :

e TC: affectation JOUR, PPM (6h30 — 9h), PPS (16h30 — 19h)
e VP :affectation JOUR, HPM (8h00—9h00), HPS (17h-18h)
e Vélo: affectation JOUR

L'affectation VP JOUR est une reconstitution des éléments de I'affectation HPM, HPS et HC.
Le modele MMM propose 3 horizons de modélisation :

e 2019
*  Moyen Terme : MT
e Long Terme : LT (=2030)

Pour chaque horizon, les hypothéses de population et d’emploi (P+E) et de I'offre de transport varient.

Dans le cadre de la présente étude, il a été décidé de travailler a partir des données disponibles pour I'horizon
Long Terme (2030). A cet horizon, la plupart des projets urbains et de transports prévus sur la Métropole
sont considérés comme réalisés, dont le prolongement du tramway vers Parempuyre, objet de la présente
etude.
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2.2 Recalage du modéle

Le modele multimodal ayant fait I'objet d'un important recalage en 2019, le réseau existant dans la base du
modele n’a pas nécessité de profondes modifications.

Le recalage du modéle s’est focalisé sur :

e un contrdle de la description du réseau (offre TER, Tram, bus) et des connecteurs de zones, en
lien avec les échanges avec Bordeaux Métropole (cf. rapport de phase 2) ;

e ['ajustement des données sur les P+R (le module P+R fonctionne maintenant totalement dans le
modeéle contrairement a la version de 2016) ;

e les données socio-économiques. Ces données ont fait I'objet d’échanges et de modifications
précises sur la population, les scolaires, les emplois.

Ce recalage des données socio-économiques a fait I'objet d’échanges spécifiques avec Bordeaux Métropole
et les modifications apportées sont spécifiées dans le rapport de phase 2 de la présente étude.

2.3 Résultats

Les scénarios modélisés et analysés dans le cadre de la présente étude sont :

e Lasituation actuelle 2020 ;

e Llasituation de référence Long Terme (2030) intégrant le développement urbain et tous les projets
de transport programmeés sur la Métropole ;

e lasituation projet avec le tramway prolongé a la gare TER de Parempuyre avec une fréquence de 10
minutes et la restructuration des bus associée pour se rabattre sur la gare Parempuyre ;

e lasituation projet avec le tramway prolongé a Parempuyre avec une fréquence de 20 minutes et la
restructuration des bus associée pour se rabattre sur la gare Parempuyre.

Toutes les analyses portent sur des résultats a la journée.
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2.3.1 Parts modales

Le graphique suivant présente les parts modales des déplacements en relation avec la commune de
Parempuyre, c’est-a-dire ayant pour origine ou destination la commune de Parempuyre, en fonction des
scénarios étudiés :

Comparaison des parts modales sur

60% Parempuyre &5y
54% 54%, 52.7%
50% :
40%
30%
; 20.6%
18.7% 22%
O o 21%| 20.7%
20% 19%19% 18.7% -
4.2% 5
10% . 4.1%
= 494% | 42% sz | 3T
- E % % | o
0% Ea . . 6| . . ] il
Vélo TC VP Cond VP Pass

2020 mRéférence ®WProjet mProjet 20'

Figure 1 : Comparaison des parts modales journaliéres sur Parempuyre

On constate que :
e Lavoiture reste le mode favori pour 73% des déplacements en situation projet.

e L'arrivée du Tramway a Parempuyre fait doubler la part des TC pour arriver a 4% (2 170
déplacements/jour), soit +2,1 points de pourcentage de nouveaux usagers TC (+1 100
déplacements en TC/jour).

e Le projeta 20’ entraine 0,4 point de part de marché en moins (3,7% de part TC).

2.3.2 Montées-Descentes en gare

Le nombre de montées-descentes sur les gares Train/Tram de Parempuyre et Blanquefort est proposé sur le
graphique suivant :
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Montées/Descentes journaliéres en gare
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Figure 2 : Montées-descentes journaliéres en gare de Blanquefort et Parempuyre

Le potentiel voyageur est donc de 2800 montées + descentes par jour a Parempuyre en situation projet Tram
avec une fréquence a 10 minutes.

Dans le cas d’une fréquence a 20 min, une réduction de la fréquentation d’environ 23% est a prévoir en gare
de Parempuyre (2 160 M+D).

Avec le prolongement du tramway a Parempuyre, le train charge un peu plus en gare de Parempuyre, les

valeurs diminuent sur Blanquefort (les usagers de la gare de Parempuyre n’utilisent plus la gare de
Blanquefort).

La carte suivante permet de visualiser 'origine des usagers du tramway a Parempuyre :
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£ v el ; B } o |
| . {PAREMPUYRE =/ AR
A : i : % |
2 2 T 1
: ey
i @
\ L\ Meederuine —-—
o Ve e
L-; (6] |,‘1..E 3
bt N
'\:\"""0‘., %(D \“'-\' b,
S0 delaPalus “\o o
a\ T , ‘-..‘d_g”_g;-ilus \ A
\ ™ ' g '--._._
Y (& !
boon
ix -\;! I

e e )
\ | P+R Parempuyre ...’
o iy 0= A0 3¢
) 20 X 38
Figure 3 : Origine des usagers du tramway de Parempuyre {scénario 10 minutes)

Tram Parempuyre - Rapport phase 4 - VE Mai 2021 Page 8 /37



= Faisabilité tram entre Blanquefort et Parempuyre
I NG EROP Rapport de phase 4 : Estimation de potentiel voyageurs et évaluation

lwvenfons oleirain socio-économique

Sur les 2 800 voyages, qui équivalent aux montées + descentes :
e 650 sont des usagers du P+R (1,6 personnes/voiture) ;

e 380+420=800 sont des usagers du Bus et Car en correspondance (répartis en 480 usagers de TBM
et 320 des Transports Nouvelle-Aquitaine) ;

e 160 sont des usagers du Train en correspondance depuis le Médoc ;

e 1070+120=1190 sont des usagers des modes doux (Marche a pied et vélo) en relation directe
avec la commune de Parempuyre (connecteurs de zones! en bleu sur la carte ci-dessus).

Sur les 2 800 M+D dans le tramway a Parempuyre :

e Environ 2 000 proviennent de Parempuyre : 1 190 rabattement modes actifs, 480 TBM, 320 VP ;

e Environ 800 proviennent d’autres communes que Parempuyre: en rabattement en cars
régionaux (320), TER (160) et VP hors Parempuyre (environ 320).

2.3.3  Intérét du prolongement pour le Médoc
Rabattement TC

La carte ci-dessous représente le serpent de charge en TC sur le secteur du Médoc (nombre de voyage 2 sens
confondus par jour) :

e Enrouge les bus (dont notamment les bus Transports Nouvelle-Aquitaine) ;

e EnvertleTER.

On constate que la part d'usagers Bus provenant du Médoc en rabattement sur la gare de Parempuyre est
faible. Au-dela de la commune de Margaux-Cantenac, le rabattement vers le tramway en Transports Nouvelle
Aquitaine est quasiment négligeable.

Le rabattement vers le tramway depuis le TER est également faible. Suivant leur destination dans le centre
de Bordeaux, les usagers du Médoc auront plutét tendance a rester dans le TER.

! Les connecteurs correspondent & la connexion entre les zones géographiques codées dans le modéle (regroupant la
population, activités, etc.) et les TC
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""‘ ' |

Figure 4 : Rabattement TC sur le tramway de Parempuyre (nombre de voyage 2 sens confondus par jour)
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Rabattement VP

La carte et le tableau ci-dessous représentent la provenance des voitures 650 voyageurs/jour se garant au
P+R le matin.

Commune Voyageurs/jour %
PAREMPUYRE 339 52%

LE PIAN-MEDOC 94 15%
LUDON-MEDOC 39 6% |
LE TAILLAN-MEDOC 35 5%
BLANQUEFORT 35 5%
MACAU 27 4%
ARSAC 21 3%
CUSSAC-FORT-MEDOC 14 2% |
AVENSAN 9 1%
SAINT-LAURENT-MEDOC 7 1%
MARGAUX Fet. |
SOUSSANS & [ 1%
LISTRAC-MEDOC T 1%
CISSsAC-MEDOC | 3 0%
MOULIS-EN-MEDOC e 0%
o AT T
SAINT-GERMAIN-D'ESTEUIL | 1 0%
BEGADAN e 0%
GAILLAN-EN-MEDOC | 0 0%
SAINT-VIVIEN-DE-MEDOC | 0 0%
VENDAYS-MONTALIVET | 0 0%
LESPARRE-MEDOC | 0 0%
QUEYRAC I 0%
HOURTIN Bl o

LE VERDON-SUR-MER o | 0%

' SAINT-AUBIN-DE-MEDOC | 0 0%
SOULAC-SUR-MER 0 0% |
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Figure 5 : Provenance des VP en rabattement sur le P+R

On constate que plus de la moitié des usagers en rabattement VP proviennent de Parempuyre. La deuxieme
commune est le Pian-médoc (15%). Les communes de Ludon-Médoc, Blanquefort, Macau et Le Taillan-Médoc
représentent chacune entre 4 et 6% des rabattements.

Le P+R de Parempuyre est globalement peu attractif pour les VP venant des communes du Médoc au-dela
d’Arsac.
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2.3.4 Serpent de charge

La carte ci-dessous montre le trajet parcouru par les usagers du tramway a Parempuyre. Les principales
origines/destinations sont Bruges, Le Bouscat, Ravezies, Bordeaux intra-boulevards, les Quinconces et la gare

Bl gl
2oneIDINichirg "

~NscdedoVoiide \

Figure 6 : Serpent de charge du tramway C avec une fréquence é 10 min
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2.3.5 Différences de Charges entre le Projet et la Référence pour les TC

La carte ci-dessous met en avant un report depuis les transports en communs existants (bus urbains) vers le

tramway C, qui voit sa charge augmenter sur I'ensemble de la ligne.

180

) Le Lac 90 ‘
ok s

U
e 3

1%:‘.71‘.:-— |

—_—

Figure 7 : Différences de trafics entre le Projet et la Référence — Nombre de voyageurs/jour

En vert : passagers en plus

Enorange @ passagers en moins
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2.3.6 Gains de temps

Le tableau ci-dessous représente les temps de parcours issus du modéle MMM :

Tramuvay (awes Bus/Car VP TER
prolongement)
Référence . Référence . Référence . Référence ;
Projet 2030 2030 Projet 2030 2030 Projet 2030 2030 Projet 2030
Garedeparempugre - 00:04:15 | 00:13:45 | 00:09:40 | 00:10:15 | 00:10:15 | 00:04:00 | 00:04:00
> Gare de Blanquefort
Gare de Parempuyre -
. 00:29:30 01:08:45 01:08:45 00:43:45 00:43:45

> Quinconces
GaEds Parampiire - 00:40:00 | 01:02:00 | 01:02:00 | 00:55:30 | 00:55:30 | 00:32:00 | 00:32:00
> Gare Saint-Jean

Tableau 1 : Synthése des temps de parcours

Nota : entre les gares de Parempuyre et Blanquefort, le gain de temps bus entre la situation de référence et
la situation projet est lié & I'hypothése du rabattement des cars Transports Nouvelle Aquitaine sur la gare de
Parempuyre en situation projet, et a la poursuite ensuite de leur parcours vers la gare de Blanguefort.

Delta temps de parcours tramway par rapport a ...
Projet 2030 Bus/Car VP TER
Gare de Parempuyre - e Fs
=Gareds Banmuelon + 00:05:25 + 00:06:00 - 00:00:15
Gare de Parempuyre-| - ).59.15 +00:14:15
> Quinconces
Gare de Parempuyre - Py it
I, +00:22:00 00:15:30 - 00:08:00

On constate que :

Tableau 2 : Synthése des gains de temps

e Le temps de parcours est quasiment similaire entre le tramway et le TER entre les gares de
Blanquefort et Parempuyre. Le tramway a néanmoinsl’avantage d’avoir une offre plus importante.

e Depuis Parempuyre, le tramway plus est compétitif que les bus ou VP pour rejoindre le centre de
Bordeaux (Place des Quinconces)

e Le TER est plus intéressant pour rejoindre la Gare Saint-Jean.
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2.3.7 Synthése sur le potentiel de fréquentation

Le tableau ci-dessous synthétise les montées-descentes journaliéres a la gare de Parempuyre et la
décomposition par mode de transport.

Etude actuelle

2030 Etude SYSTRA PROJET
M+D Parempuyre 1080 2 800
Voiture (P+R) 380 650
Train - 160
320 (Transports
Nouvelle-
Bus .
Aquitaine)
700 480 (TBM)
Modes doux 1190

Figure 8 : Montées-descentes journaliéres  la gare de Parempuyre et décomposition par mode de transport

Méme si le projet génére une part modale TC qui double sur Parempuyre (2% a 4%) a I'horizon 2030, le
nombre de voyages estimés en valeur absolue reste en revanche relativement peu élevé pour le
prolongement du tramway a Parempuyre (1 400 voyageurs/jour/sens).

Sur la base des PPM et PPS (Périodes de Pointe Matin et Soir qui durent 2,5 heures), le trafic par heure
dans le sens le plus chargé est le suivant :

e Matin : 385 passagers/heure/sens le plus chargé (PPM=963) ;
e Soir : 260 passagers/heure/sens le plus chargé (PPS = 649).

Pour mémoire, le mode tramway est conseillé a partir d’'une charge de 1 500 voyageurs/heure/sens. De
plus, entre 1 500 et 3 000 voy/h/sens un bus bi-articulé peut répondre a la demande?. La fréquentation du
prolongement du tramway C ne justifie donc pas le mode tramway.

2 Source : Certu, 2009, tramway et BHNS : domaines de pertinence en zone urbaine
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3 EVALUATION SOCIO-ECONOMIQUE

3.1 Présentation de la méthodologie

3.1.1 Principe et documents de cadrage

L’évaluation socio-économique d’un projet consiste a établir un bilan des co(ts et des avantages directs ou
indirects suscités par le projet pour la collectivité.

Il s’agit de mettre en balance les dépenses monétaires de construction et d’exploitation du projet avec les
externalités positives ou négatives qu’il suscitera pour les utilisateurs, les riverains ou d’autres tiers pendant
I'ensemble de sa durée d’évaluation.

L’évaluation socio-économique permet de répondre a la question : Les avantages du projet (gains de temps,
gains de pollution, accidentologie, etc.) compensent-ils les colits (investissements, entretien, exploitation) ?

L’évaluation socio-économique est un élément essentiel pour la prise de décision de la réalisation ou non
du projet.

La méthodologie de réalisation des évaluations socio-économique est cadrée par les textes réglementaires
suivants :

e |'article 14 de la Loi d’Orientation des Transports Intérieurs (LOTI) de 1982, aujourd’hui transposé
dans les articles L. 1511-1 a 6 et R1511-1 a 10 du Code des transports. L'application de ces articles
est encadrée par des instructions méthodologiques, mises a jour périodiquement. Ces instructions
explicitent la démarche a suivre pour I'évaluation d’un projet, listent les thématiques d'étude a
aborder et préconisent les valeurs tutélaires a appliquer pour les calculs. L'instruction
gouvernementale du 16 juin 2014, du ministére en charge des transports, est la derniére instruction
en date. Cette instruction est complétée par :

o Une note technique de la Direction Générale des Infrastructures, des Transports et de la Mer
(DGITM) du 27 juin 2014. Cette note technique a été mise a jour en ao(it 2019 ;

o Un ensemble de fiches-outils, publiées sur le site internet du Ministére de la transition
écologique et solidaire, datées du 1° octobre 2014 et dont une partie ont été mises a jour
successivement le 3 ao(t 2019 et le 3 mai 2019 ;

La loin®2012-1558 du 31 décembre 2012, qui introduit dans son Titre Il : dispositions permanentes, a I'article
17 une obligation d’évaluation préalable pour tout projet d’investissement de I'Etat, sans seuil minimal
d’investissement ou de linéaire. Cette loi est complétée par le décret d’application n°2013-1211 du 23
décembre 2013.
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3.1.2 Définition du scénario de référence et des options

Terminologie :
Le scénario de référence

Le scénario de référence formule des hypothéses claires, crédibles et fondées relatives au contexte
d'évolution future. Il est indépendant de la réalisation ou non du projet. Il s’agit donc du contexte, de la
« toile de fond », pris pour étudier a la fois le cas ol le projet est réalisé et le cas ol il est abandonné.

Ces hypothéses abordent notamment le cadre économique, social et environnemental (évolutions
territoriales, contexte macro-économique, évolutions prévisibles en matiére de transports hors projet).

Option de projet

Variante de projet Objectif (cible)

Option de projet

Situation existante /

Option de référence

R—

N
~ =

Evaluation Réalisation ————— B Temps

envisagée N

Durée de projection de I'évaluation

Source : Note technigue du 27 juin 2014

L'option de référence

L'option de référence correspond aux investissements les plus probables qui seraient réalisés dans le cas
ol le projet ne serait pas réalisé (investissements éludés). Ces investissements peuvent correspondre a
des actions en matiére d'infrastructure ou en matiére de service de transport.

L'option de référence consiste le plus souvent a améliorer la situation existante par des investissements
de maintenance, voire par des investissements peu colteux et/ou a faible effet, susceptibles de
commencer a répondre, dans une plus ou moins large mesure, aux besoins identifiés. Dans le cas de la
présente étude, il s’agit notamment d’un renfort d’offre pour les bus du secteur.

L'option de projet

L'option de projet correspond aux investissements réalisés pour le projet. Dans la présente étude, il s"agit
du prolongement du tramway C et de la restructuration du réseau de bus qui I'accompagne. L'option de
projet inclut également les effets induits sur la qualité de vie, la mobilité, le dynamisme économique et
I'empreinte environnementale.

Tram Parempuyre - Rapport phase 4 - VE Mai 2021 Page 18 / 37



=t Faisabilité tram entre Blanquefort et Parempuyre
I NG EROP Rapport de phase 4 : Estimation de potentiel voyageurs et évaluation

lwenfons slesrain socio-économique

L’analyse des effets socio-économiques du projet se base sur la comparaison entre I'option de référence
et 'option de projet.

L'analyse des effets est multidimensionnelle. Elle qualifie et quantifie les principaux effets sociaux,
environnementaux et économiques et les monétarise lorsque cela est possible et pertinent.

Les principales hypothéses retenues pour les scénarios et options sont définis ci-aprés. Ils sont issus du
rapport de phase 2.

> Données socio-économigues

Existant (2020) Référence 2030 Projet 2030
Parempuyre 8590 10 570
Le Pian-Médoc 6930 8610
Population (2 5
ans) H :
cc Méd.oc Est‘ualre hors 21470 24 050
Pian-Médoc
Blanquefort 16 360 17 430
Parempuyre 1460 1510
Le Pian-Médoc 1490 1540
Emplois
CC Médoc-Estuaire hors
Pian-Médoc w880 2040
Blanquefort 9730 10570
Parempuyre 1910 2380
Popula‘tlon Le Pian-Médoc 1250 1630
scolaire
(primaire + CC Médoc-Estuaire hors
secondaire) Pian-Médoc 280 4820
Blanquefort 3050 3250
Parempuyre 958 1000
Nombre de Le Pian-Médoc 0 1000
places dans le
secondaire) cc MedAoc-Est'ualre hors 540 540
Pian-Médoc
Blanquefort 2770 2780
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> Transports en commun

Existant (2020)

Référence 2030

Projet 2030

Tramway C

Branche Blanquefort-Cracovie :
204 trams/jour

Branche Blanquefort-Cracovie :
204 trams/jour

Branche Blanquefort-Cracovie :
204 trams/jour

Prolongement Blanquefort
Parempuyre :

Si fréquence a 10 min : 204
trams/jour
Si fréquence a 20 min : 102
trams/jour

Réseau bus Métropole?

Six lignes en desserte sur le
territoire

Offre proposée dans le modéle
MMM (cf. Erreur! Source du

renvoi introuvable.)

Conservation de I'ensemble
des itinéraires bus actuels ;
Ligne 22 : Renforcement de la
fréquence a 15 minutes en
heure de pointe (contre 20
actuellement)

Ligne 76 : Renforcement de la
fréquence a 40 minutes en
heure creuse (offre nulle
actuellement)

Ligne 22 : Restructuration de
I'itinéraire pour desservir la
gare de Parempuyre +
conservation d'une
fréquence a 20 minutes en
heure de pointe

Ligne 76 : Renforcement de la
fréquence a 40 minutes en
heure creuse (offre nulle
actuellement) - conservation
de I'itinéraire actuel.
Conservation de l'itinéraire et
I'offre actuels sur les lignes
37,38et 77

Cars Transports Nouvelle-

Deux lignes en desserte sur le
territoire (704 et 705)

Conservation des deux lignes en
desserte sur le territoire

Desserte de la gare de

- Les Aubiers (246 places)

- Ravezies Le Bouscat (369
places)

- Parempuyre (180 places)

Hippodrome (250 places)
Mermoz (400 places)

Aquitaine Offre proposée dans le modele Parempuyre
MMM (cf. Erreur ! Source du
renvoi introuvable.) Conservation de l'offre existante
TER Offre actuelle : 42 trains/jour Conservation de I'offre actuelle : 42 trains/jour
- Blanquefort (356 places)
- 40 journaux (210 places) Création de nouveaux P+R :
- Bruges (58 places) . X
- L Sud Médoc (130 places
P+R - Cantinolle (630 places) yege sud Medoed P )

> Projets viaires

Existant (2020)

Référence 2030

Projet 2030

Projets viaires

MMM 2020

MMM 2030 + aménagements mineurs sur la rue de
Landegrand et I'avenue de Labarde

? Les scénarios de restructuration du réseau bus sont des hypotheses prises dans le cadre de cette étude. Ce
sujet fera I'objet d’études approfondies d’ici 2030, dans le cas d’un prolongement du tramway.
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3.2 Hypothéses et valeurs de référence

3.2.1 Hypothéses générales
Date de mise en service
La date de mise en service retenue pour le projet de prolongement du tramway C est I'année 2029.

Les retours d’expérience de Bordeaux Métropole montrent qu’a partir du moment ol est prise la décision de
réaliser le projet, un délai d’environ 7 ans est nécessaire avant la mise en service.. Ce délai inclut les études,
les procédures administratives, les travaux, les essais, etc.

Dans le cadre du prolongement du tramway C, linterface avec la SNCF nécessite environ un an
supplémentaire par rapport au délai classique.

Principe de I'actualisation

Afin de tenir compte du fait que les flux monétaires de I'année n n"ont pas la méme importance actuelle que
ceux d’aujourd’hui, en raison de leur éloignement dans le temps, le mécanisme de I'actualisation est utilisé.

Il consiste a transformer 'ensemble des flux étalés de 'année 0 a I'année n en flux équivalents d’une année
donnée. L’équivalent, pour une année donnée (année 0 par exemple) d'une somme S, apparaissant I'année
n, s'écrit donc :

Sn

Sp = —2—
T (A+a)n
ol a est le taux d’actualisation

Le tableau ci-dessous permet d’illustrer ce mécanisme sur la prise en compte des effets d’un projet. Dans ce
tableau d’exemple :

e Le taux d’actualisation considéré vaut 4,5% ;
e L'année d’actualisation considérée est 'année précédent I'année de mise en service.

Ce tableau montre qu’un effet dont la valeur brute est constante dans le temps voit sa valeur actualisée
diminuer a mesure que I'on s’éloigne de I'année d’actualisation.

MES-1 MES MES+1 MES+2 MES+3
Coefficient d’actualisation 1,00 0,96 0,92 0,88 0,84
Valeur brute d’un effet constant 100 100 100 100
Valeur actualisée 96 92 88 84
Figure 9 : Exemple d'actualisation

Taux d’actualisation

Le test de stress macroéconomique consiste a calculer une VANcentrale €n scénario central actualisée 3 4% et
une VANswess en scénario de stagnation (croissance du PIB de 0 % par an) actualisée a 4 %.

Si VANGstress < 80 % VANcentrale U i VANstress < 0, alors le projet est considéré comme significativement risqué et
le taux d'actualisation est fixé a 4,5 %.

Sinon, le projet est considéré comme non significativement risqué et le taux d’actualisation est fixé a 4 %.

Dans le cas de notre étude, la VANsiess étant négative, le projet est considéré comme significativement risqué.
Le taux d’actualisation considéré vaut donc 4,5% (voir paragraphe 3.4.1 pour plus de détails).
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Année d’actualisation

Conformément aux recommandations des fiches-outils (DGITM), I'année d’actualisation considérée est
I'année 2028, soit I'année précédant I'année de mise en service du projet (2029).

Durée de I’évaluation

Conformément & la fiche-outils « Monétarisation et indicateurs socio-économiques » (DGITM), I’horizon
d’évaluation est fixé a 2140 avec un horizon intermédiaire en 2070.

« Les différents composants de la valeur actualisée nette socio-économique (VAN-SE) sont calculés @ un
horizon d’évaluation fixé, égal a I'année 2070. [...] Au-dela de 2070 la VAN tient compte de la valeur résiduelle
de l'investissement actualisée a la méme année T. Cette valeur résiduelle actualisée correspond & la somme
actualisée, @ I'année T d’actualisation, des avantages nets procurés par le projet a la collectivité, sur 70 ans,
entre 2071 et 2140 ».

Année de valeur des euros

L’année de référence de la valeur de I'euro est 2020, c’est-a-dire que I'ensemble des colts sont ramenés a
la valeur de I'euro en 2020 (€2020). Cette conversion des euros d'une année donnée en €020 se fait via lI'indice
des prix a la consommation (IPC).

'analyse est ensuite conduite en euros constants, c’est-a-dire que les effets d’inflation ne sont pas pris en
compte. Cette approche permet de ne pas tenir compte de la perte de valeur de la monnaie dans le temps,
mais de s’attacher uniquement a l'intérét intrinséeque du projet pour la collectivité.

3.2.2 Hypothéses macro-économiques

Les hypothéses d’évolution annuelles de la population et du PIB sont reprises de I'étude SYSTRA sur le
prolongement du tramway entre Blanquefort et Parempuyre de 2018 :

e Population :
o Jusqu’a2030:+0,6%/an ;
o Entre 2030 et 2040 : +0,5%/an ;
o Au-dela: +0,4%/an ;
e PIB:
o Jusqu’a 2030:+2%/an;
o Au-dela:+1,7%/an.

Comme détaillé par SYSTRA dans le rapport Méthodologie bilan socio-économique (11/2017), ces hypothéses
sont construites a partir de données prospectives issues du Conseil Général au Développement Durable, du
Centre d’Analyse Stratégique et de I'INSEE.

Nous avons repris ces hypothéses d’évolution macro-économiques afin de ne pas introduire de biais entre le
bilan monétarisé réalisé par SYSTRA et le notre.

Toutefais, il est a noter que :

e Les fiches-outils de 2019 (DGITM) recommandent, pour la Nouvelle-Aquitaine, des évolutions plus
mesurées :

o PIB:+0,4%/an jusqu’a 2050, +0,3%/an au-dela ;
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o Population : +1,3%/an jusqu’a 2050, +1,5%/an au-dela ;

e En raison de la pandémie de Covid-19, les prévisions de croissance de la population et du PIB
pourraient étre revues.

Les résultats de la VAN-SE du présent rapport, basées sur les hypothéses macro-économiques retenues par
SYSTRA, seront donc plus optimistes que ceux qui auraient été issus des derniéres recommandations en
matiere de bilan socio-économique.

3.2.3 Hypothéses pour les investissements
Mentant des investissements
Le détail des hypothéses sur I'estimation des co(ts d'investissement est donné dans le rapport de Phase 2.

Les investissements sont étalés a parts égales sur les années 2027 et 2028, a I'exception de I'achat du matériel
roulant, qui se fait seulement sur I'année 2028 (3,15 M€3020 HT).

Le co(t total du projet considéré pour le bilan socio-économique monétarisé, matériel roulant compris, est
de 35,18 M€2020 HT.

Ce coit d'investissement est ensuite multiplié par le colt d’opportunité des fonds publics (COFP). Les
dépenses publiques nettes engendrées par un projet appellent un financement par des ressources fiscales
supplémentaires. Ces prélevements fiscaux distordent les prix relatifs dans I'économie. Le colit d’opportunité
des fonds publics est un coefficient a appliquer pour prendre en compte I'effet de cette distorsion dans le
calcul de la VAN-SE.

Conformément a la fiche-outil Coiit d’opportunité des fonds publics et prix fictif de rareté des fonds publics
(DGITM), le COFP est pris égal a 1,2.

Répartition de l'investissement initial

Autres e
20% Génie civil

37%

Matériel roulant
9%

Systémes

12%

Ouvrages d'art
22%

Figure 10 : Répartition des investissements

Colits de gros entretien et renouvellement

Des colits de gros entretien et renouvellement sont pris en compte en fonction de la durée de vie de chaque
poste, jusqu’en 2140.

Les durées de vie considérées sont les suivantes :

e Quvrages d'art : 100 ans, avec dépenses de gros entretien tous les 50 ans a hauteur de 25% de
I'investissement initial ;

e Génie civil : 50 ans, sans dépense de gros entretien ;
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e Matériel roulant : 30 ans, avec dépenses de gros entretien tous les 15 ans a hauteur de 25% de
I'investissement initial ;

e Systémes: 20 ans, avec dépenses de gros entretien tous les 10 ans a hauteur de 25% de
I'investissement initial.

3.2.4 Hypothéses pour les coiits d’exploitation et de maintenance

Les co(its d’exploitation et de maintenance courante des transports collectifs urbains ont été communiqués
par Bordeaux Métropole :

e Colts d’exploitation : .
o Bus:6,15 €017 / véh.km en 2017 (soit 6,36 €020 / véh.km) ;
o Tramway : 8,24 €3017 / véh.km en 2017 (soit 8,53 €,020 / véh.km ) ;
e Colts de maintenance bus et tramway : 0,26 €017 / véh.km en 2017 (soit 0,27 €020 / véh.km).
Ces valeurs sont issues du rapport annuel 2015 de TBM.

Les colts d’exploitation sont indexés sur un taux de dérive de 0,5% par an jusqu’en 2035 (évolution plus
rapide que l'inflation), et invariant au-dela.

Les véh.km TC sont calculés par le modeéle sur une journée. L'offre journaliére est ensuite convertie en offre
annuelle via un coefficient de passage jour > année. Le coefficient d’annualisation de I'offre de transport vaut
289 (source : Bordeaux Métropole).

A titre informatif, les surcoits d’exploitation et de maintenance en situation de projet par rapport a la
situation de référence sont les suivants, pour I'année 2029 :

e 1,6 M€ pour I'extension du tramway C;
e 0,19 M€,0, pour les modifications du réseau Transports Nouvelle Aquitaine ;

e 0,24 M€,0y pour les modifications du réseau de bus TBM.

3.2.5 Hypothéses sur la demande

Les hypothéses de croissance de la demande aprés 2030 sont reprises de I'étude SYSTRA 2018 :
e Demande VP : +0,69%/an ;
e Demande TC: +0,76%/an.

Comme détaillé par SYSTRA dans le rapport Méthodologie bilan socio-économique (11/2017), ces hypothéses
sont construites a partir de données prospectives issues du Conseil Général au Développement Durable.

Nous avons repris ces hypothéses d’évolution de la demande afin de ne pas introduire de biais entre le bilan
monétarisé réalisé par SYSTRA et le notre.

Le ratio de passage jour > année pour la demande TC et VP est de 267 (source : Bordeaux Métropole).

3.2.6 Valeur du temps et gains de temps
Valeur du temps

La fiche-outil « Valeurs de référence prescrites pour le calcul socio-économique » (DGITM) fixe les valeurs
unitaires des valeurs du temps pour I'année 2015, exprimées en euros de 2015.
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Pour les voyageurs sans détail du motif de déplacement en milieu urbain en France, la valeur de 8,4 €3015/h
est retenue pour I'année 2015, soit 10,1 €2020/h & la mise en service, en 2029.

La valeur du temps des voyageurs évolue d’une année a l'autre en fonction du PIB par habitant, en euros
constants, avec une élasticité de 0,7.

Gains de temps
Le projet permet deux types de gains de temps :
® Les gains de temps TC, pour les utilisateurs du projet ;

e Les gains de temps de décongestion VP, pour les usagers routiers bénéficiant de la décongestion
induite par le report modal vers les TC.

Ces différents gains de temps ont été calculés a partir des résultats du modéle MMM, en situations de
référence et de projet.

Concernant les gains de temps TC, sont distingués :
® Les anciens usagers des transports collectifs, qui prenaient déja les TC en situation de référence ;
e les nouveaux usagers, reportés de la voiture vers les TC.

Le calcul des gains de temps TC a été fait conformément aux préconisations des fiches-outils (DGITM).

Concernant le calcul des gains de temps de décongestion VP, les fiches-outils ne donnant pas d’indication
méthodologique spécifique pour leur calcul, la méthodologie issue du référentiel d’évaluation socio-
économique d'lle-de-France Mobilités, usuellement appliquée pour le calcul des gains de temps de
décongestion, a été appliquée.

3.2.7 Sécurité routiére

La fiche-outil « Valeurs de référence prescrites pour le calcul socio-économique » (DGITM) en vigueur fixe les
valeurs de I'insécurité selon la terminologie ONISR4, pour I'année 2015, exprimées en euros de 2015 :

e Tué : 3200 000 €015 ;
e Blessé grave : 400 000 €5015 ;
e Blessé léger : 16 000 €3015.
Les valeurs de l'insécurité évoluent dans le temps comme le PIB par habitant.

Par ailleurs, les données d’accidentologie 2019 sur I'ensemble du territoire de la Gironde sont disponibles
dans le bilan annuel de la sécurité routiére de la Gironde :

e 78tués;
e 492 blessés graves ;
e 1317 blessés légers pour I'année 2018.

Ce nombre d’accidentés de la route en 2019 est rapporté au nombre de kilométres parcourus en voiture en
2020 sur I'ensemble du périmétre de la modélisation (10,1 milliards de véh.km annuels), c’est-a-dire le
département de la Gironde.

4 Observatoire National Interministériel de la Sécurité Routiére
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Les ratios ainsi obtenus permettent de calculer un codt moyen de I'insécurité routiére pour 10® véh.km
parcourus.

3.2.8 Externalités environnementales
Pollution atmosphérique

La fiche-outil « Valeurs de référence prescrites pour le calcul socio-économique » (DGITM) en vigueur fixe les
valeurs de pollution atmosphérique. La valeur retenue est celle d’'un milieu urbain dense. Les valeurs de
références retenues pour I'année 2015 sont donc :

e 1,3 €,0,5/100 véh.km de VP essence ;
e 3,9 €505/100 véh.km de VP diesel.

L’hypothése de composition du trafic de véhicules particuliers suivante a été formulée pour 'année 2015 sur
la base de la fiche-outil « cadrage du scénario de référence » (DGITM) en vigueur :

e  75% des véhicules particuliers ont une motorisation diesel ;
e 25% des véhicules particuliers ont une motorisation essence ;
e La part des véhicules particuliers qui ont une motorisation électrique ou hybride est négligée.

L'instruction cadre du 16 juin 2014 de la DGITM précise I'évolution de la valeur de référence. Elle résulte de
deux tendances :

e Comme les autres valeurs de référence, son évolution suit celle du PIB ;

e Elle suit également celles des émissions polluantes et de la composition du parc roulant de véhicules
particuliers, toutes deux décrites dans la fiche-outil « cadrage du scénario de référence » (DGITM) en
vigueur. Il est visé une baisse de 5% par an des émissions de polluants entre 2015 et 2030, puis de
1% par an entre 2030 et 2050.

Effet de serre

La fiche-outil « Valeurs de référence prescrites pour le calcul socio-économique » (DGITM) en vigueur fixe les
valeurs de monétarisation des émissions de CO,, en lien avec la derniére commission de France Stratégie
présidée par Alain Quinet :

e 53 €;055 par tonne de COz en 2018;

e 246 €;015 par tonne de CO; en 2030 ;

e 491 €,415 par tonne de COz en 2040 ;

e Au-deld de 2040, la valeur de la tonne de CO; croit selon le taux d’actualisation retenu, soit 4,5%
jusque 2060, puis est constante.

La fiche-outil « Cadrage du scénario de référence » (DGITM) en vigueur fixe la composition du parc de
matériel roulant et son évolution ainsi que I'évolution des facteurs d’émission des carburants pour chaque
motorisation.

Les consommations de carburant de véhicules retenues sont celles estimées a partir des formules de la fiche-
outil « Valeurs de référence recommandées pour le calcul socio-économique » prenant en compte la vitesse
moyenne du trafic (issue du modeéle multimodal).
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Nuisances sonores

La fiche-outil « Valeurs de référence prescrites pour le calcul socio-économique » en vigueur fixe les valeurs
de monétarisation du bruit. La valeur retenue est celle proposée pour une voirie communale dans le cadre
d’un projet ayant un impact marginal sur la circulation en milieu urbain dense : 2,44 €5015/1000 véh.km.

Cette valeur évolue comme le PIB.

Effets amont-aval

La fiche-outil « Valeurs de référence recommandées pour le calcul socio-économique » en vigueur fixe les
valeurs de monétarisation des effets amont-aval.

Les valeurs des effets amont-aval tiennent compte des émissions de polluants atmosphériques et de gaz a
effet de serre lors de la production et de la distribution d’énergie.

Pour le transport routier VP, la valeur retenue est celle proposée dans la fiche-outil : 1 €32015/100 véh.km en
2015.

Cette valeur évolue comme le PIB.

3.2.9 Economies d’usages de la VP

La fiche-outil « Valeurs de référence recommandées pour le calcul socio-économique » en vigueur fixe les
valeurs de monétarisation de la diminution d’usage des véhicules routiers. Les valeurs retenues sont celles
proposées :

e 0,109 €015 / véh.km pour I'entretien courant, les pneumatiques et les lubrifiants ;
e 0,013 €015 / véh.km pour la dépréciation du véhicule.
Ces valeurs correspondent a I'année 2015 et connaissent une évolution de +1%/an entre 2015 et 2050.

Les économies de carburant sont également prises en compte, a partir des colts de carburant et des formules
de consommation kilométrique détaillées dans les fiches-outils.

3.2.10 Autres effets non monétarisés

En raison de la difficulté de monétariser et quantifier certains effets, plusieurs effets n’ont pas été pris en
compte dans le bilan monétarisé :

e Externalités environnementales liées spécifiquement aux véh.km tramway et bus supplémentaires
en option de projet;

e Economies de colits d’entretien de la voirie induits par le report d’usagers de la voiture vers le tram.

Ces deux points sont négligeables a I'échelle du projet et ont un impact négligeable sur la valeur de la VAN-
SE.
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3.2.11 Synthése des données pour I’analyse monétarisée

M+D a Parempuyre par jour 2 800

Trongon le plus chargé en HPS : ~330 passagers/heure/2 sens (au
départ de Parempuyre)

Anciens usagers TC par jour : ~ 1700

Reportés VP par jour = nouveaux usagers TC ~ 1100

Induits 0

Gain de temps des anciens usagers TC par jour ~ 4 500 min

Gain de temps par anciens usager TC ~2 min 30

Gain de temps reportés VP par jour ~4 900 min

Gain de temps induits par jour 0 min

tCO2 économisées (sur la durée de I'évaluation) 1300 tCO2

veh.km VP économisés (entre les situations projet et référence) 3 500 veh.km par jour
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3.3 Résultats de I'analyse monétarisée

3.3.1

Principe de I'analyse et documents de référence

Q

BON A SAVOIR

La Valeur Actualisée Nette socio-économique (VAN-SE) ou Bénéfice Actualisé est
la différence entre les avantages et les colts de toutes natures induits par
I'opération, actualisés a une méme année commune. Ces avantages et ces co(ts
actualisés sont calculés par différence entre l'option de projet et l'option de

référence.

La VAN-SE permet d’apprécier I'intérét d’un projet pour la collectivité au regard du calcul socioéconomique :
faire ou ne pas faire, faire maintenant ou faire plus tard. Elle éclaire également le choix entre variantes ou
projets alternatifs.

Q

Un projet présente un intérét socio-économique si la somme actualisée des
avantages sur la période d'étude est supérieure ou égale a la somme actualisée

des colts sur la méme période.
BON A SAVOIR  La Valeur Actualisée Nette socio-économique est alors positive.

3.3.2 Résultats

Les résultats de I'évaluation socio-économique sont présentés ci-dessous en M€ag0.

Ral

M€2020 actualisés ME€2020 actualisés
en 2028 en 2024
INGEROP 2021 SYSTRA 2018
Investissements et renouvellement -49.1 -48.5
Variation des colits d'exploitation -46.7 -46.5
Gains de temps TC 12.9 5.4
Gains de temps VP (décongestion) 10.7 9.2
Economie d'utilisation VP des usagers
5 7.8 7.5
reportés
A}Jtre.s gams(enwronnementaux, a4 -
securité, effets amont-aval)
Variation de taxes -1.8 -1.7
VAN-SE -62.9 M€2020 -71 M€2020
dont valeur résiduelle (M€2020) -1.7 -
VAN-SE par euro investi -1.38 -

fes résultats INGEROP / SYSTRA
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Concernant les gains de temps TC, la distinction est la suivante :
o Gains de temps TC anciens usagers : 6,2 M€2020 ;
o Gains de temps TC nouveaux usagers : 6,7 M€2020.

Comparaison avec les résultats de I'étude 2017-2018 (SYSTRA)

Comme expliqué au paragraphe 3.2.1, nos résultats sont présentés en M€2020 actualisés en 2028. Les
résultats de I'étude SYSTRA sont exprimées en M€2020 actualisés en 2024. L'année d’actualisation
considérée differe car la mise en service du projet était prévue pour 'année 2025 chez SYSTRA, contre I'année
2029 dans la présente étude.

Le tableau ci-dessus montre que la valeur actualisee :

e Des colits d'investissements et de renouvellement est légérement plus élevée dans notre étude que
dans celle de SYSTRA ;

e De lavariation des codits d’exploitation est du méme ordre de grandeur dans notre étude que dans
celle de SYSTRA. Cette stagnation s’explique par deux phénomeénes qui se compensent : |a prise en
compte de coiits d’exploitation et de maintenance supplémentaires induits par la restructuration des
réseaux de bus, et |a baisse des coits kilométriques d’exploitation et de maintenance des tramway ;

e Des gains de temps TC augmente sensiblement, du fait de I'effet cumulé de la restructuration du
réseau de bus, de 'augmentation de la population et des emplois et de l'utilisation du P+R de
Parempuyre ;

e Des gains de temps de décongestion augmente légérement, du fait du report modal plus fort vers le
tramway ;

e Des autres effets pris en compte reste environ stable.

Concernant les enjeux environnementaux, le tableau ci-dessous montre le détail des différents effets
calculés.

ME2020 actualisés ME2020 actualisés

en 2028 en 2024
INGEROP 2021 SYSTRA 2018

Pollution atmosphérique locale 0.6 1.3
Pollution sonore 0.1 0
Effet de serre 0.4 2.5
Sécurité 1.8 0.5
Effets amont-aval 0.5 -0.7
TOTAL 3.4 3.6

Figure 12 : Comparaison des résultats INGEROP / SYSTRA pour les effets environnementaux

L'analyse détaillée des écarts entre les résultats INGEROP et SYSTRA n’est pas aisée, étant donné :

e |'absence de détail sur les hypotheéses, chiffres et méthodes employés par SYSTRA dans la
précédente étude (notamment le nombre de véh.km évités, duquel dépendent les différents effets
listés ci-dessus) ;

e La nouvelle méthodologie en vigueur: utilisation des derniéres fiches-outils de la DGITM par
INGEROP contre les fiches-outils de 2014 par SYSTRA.

Toutefois, il est a noter que :
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* Les effets environnementaux cumulés obtenus sont au global du méme ordre que ceux calculés par
SYSTRA ;

e Lles ordres de grandeur en jeu sont usuels pour des bilans socio-économiques de transports en
commun ;

® Le poids des effets environnementaux est trés faible par rapport aux effets prépondérants du projet,
et ces valeurs ont donc un impact quasi négligeable sur la valeur finale de la VAN-SE.

Les effets sur la pollution atmosphérique et I'effet de serre sont relativement faibles par rapport a I'étude de
SYSTRA. Cela peut s’expliquer en partie par la méthodologie utilisée :

e Dans les fiches-outils de 2019, la part de véhicules électriques dans le parc de VL croit rapidement
dans le temps ;

e Lesfiches-outils de 2014 considérent quant a elles un parc de VL uniquement diesel ou essence, sans
véhicule électrique.

La part croissante des VL électriques dans le parc fait que les véh.km économisés grice au projet sont
finalement pour I'essentiel des véh.km « verts », qui émettent peu en termes de gaz a effet de serre et de
pollution atmosphérique.

Les écarts de gains de sécurité avec les études précédentes peuvent s’expliquer par une combinaison de
plusieurs facteurs :

e L’'absence de détail sur les hypothéses retenues par SYSTRA dont notamment le nombre de véh.km.

e Non connaissance de la méthode d’évolution retenue pour le taux d’accident routier : dans le cas ol
la méthode 1 a été retenue, le nombre d’accident est décroissant ainsi que la valorisation associée.

o Meéthode 1 : une baisse annuelle du taux d’accidents de 5 % jusqu’en 2025 puis une valeur
stabilisée (le nombre de victimes pour 100 accidents reste constant) ;

o Meéthode 2 : une baisse annuelle du taux d’accidents correspondant a I'accroissement de
trafic de telle sorte que le nombre global d’accidents et de victimes reste constant.

e Dessources sur les données d'accidentologie différentes :
o INGEROP : Données Gironde 2019 (périmétre cohérent avec celui de la modélisation) ;

o SYSTRA : Données CUB 2012.

Synthése des résuftats

Avec une VAN de -62,9 M€2020, le projet de prolongement du tramway a Parempuyre est largement
déficitaire. Le projet n’est pas rentable pour la collectivité.

Le graphique ci-aprés montre les colts et bénéfices actualisés induits annuellement par le projet, ainsi que
I'évolution au fil du temps de la VAN-SE, c’est-a-dire du cumul de ces colits-bénéfices actualisés.
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Ce graphique montre qu’une fois le projet mis en service, la VAN-SE décroit progressivement au fil des
années. C’est donc que chaque année, les colits monétarisés induits par le projet sont supérieurs aux
bénéfices monétarisés induits par le projet.

Dans un projet rentable pour la collectivité, la courbe commence par plonger en lien avec les colts
d’investissements élevés les premiéres années, puis remonte petit a petit pour atteindre une valeur positive.
Dans notre cas, les co(its d’exploitation sont plus élevés que les gains monétarisés pour les usagers et pour
les tiers.

10

-10
-20
-30

-40

2020 2030 2040 2050 2 060 2070 2080 2090 2100 2110 2120 2130 2140

B Codts-banéfices actualisés — Co0ts-bénéfices actualisés cumulés

Figure 13 : Graphe des colts-bénéfices actualisés cumulés

3.4 Tests de sensibilité

3.4.1 Risques systémiques
Les risques systémiques reflétent les risques liés au contexte macro-économique (évolution du PIB).

Pour apprécier si un projet est exposé ou non aux risques systémiques, un test de « stress » ou de sensibilité
au PIB est réalisé, fondé sur un scénario macro-économique dégradé. Comme expliqué dans les fiches-outils,
ce test consiste en un calcul de la VAN-SE, dans I'hypothése d’une croissance annuelle nulle du PIB et en
considérant un taux d’actualisation a 4%.

Habituellement, pour un projet dont la VAN-SE est positive, si la VAN-SE calculée via ce test de sensibilité est
négative, le projet est considéré comme soumis aux risques systémiques, ¢’est-a-dire que son opportunité
socio-économique dépend de I'évolution du contexte macro-économique : en cas de contexte macro-
économique défavorable, 'opportunité du projet n’est plus assurée.

Le test de « stress » tel que décrit ci-dessus donne une VAN-SE négative, valant -75 M€;020. Pour information,
le méme test, mené avec un taux d’actualisation a 4,5%, donne une VAN-SE de -71 M€;020.

La VAN-SE stressée étant négative, le projet est jugé soumis au risque macro-économique.

Cet aspect est pris en compte dans I'analyse monétarisée du projet : un taux d’actualisation de 4,5% a été
retenu, conformément a l'instruction-cadre.
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3.4.2 Risques non systémiques

Les risques non systémiques sont des risques ne dépendant pas du contexte macro-économique. La
réalisation de tests de sensibilité sur certains paramétres permet de mesurer I'impact de la variation de ces
parametres sur I'opportunité socio-économique du projet. Dans le cadre de ce projet, les risques non
systémiques étudiés portent sur :

e Les coiits d’investissement : quels impacts d'une potentielle réduction des coits ?

* Les colts d’exploitation : quels impacts de colts d’exploitation pour une fréquence a 20 minutes en
heure de pointe ?

® Les hypothéeses de restructuration du réseau : quels impacts de I'absence de restructuration du
réseau Transports Nouvelle-Aquitaine ?

* La fréquentation/les colits d’investissement: quelle augmentation de fréquentation et quelle
réduction des colts sont nécessaires pour que le projet devienne socio-économiquement rentable ?

Réduction de 25% des colits d'investissement (sans sécurisation PN)
Ce test de sensibilité considére le cas ol la sécurisation des PN n’est pas réalisée.

Dans ce test de sensibilité, sont donc supprimés I'ensemble des coiits liés a la sécurisation des PN
(investissements, frais de maitrise d’ouvrage, maitrise d’ceuvre et provisions pour aléas et incertitudes
associés, gros entretien et renouvellement). En termes de codts d’investissements, cela correspond a une
réduction d’environ 25% (soit environ 8,8M€).

Ce test de sensibilité donne une VAN-SE valant -52 M€3020.

Méme en réduisant de 25% les cofits d’investissement du projet, la rentabilité socio-économique du projet
reste loin d’étre atteinte.

Réduction de 29% des colits d’investissement (sans sécurisation PN et sans mesures conservatoires
tram-train)

Ce test de sensibilité considére le cas ou ni la sécurisation des PN, ni les mesures conservatoires tram-train
ne sont réalisées. En termes de colts d’investissements, cela correspond a une réduction d’environ 29% (soit
environ 9,9M«€).

Ce test de sensibilité donne une VAN-SE valant -50 M€g20.

Méme en réduisant de 29% les colts d’investissement du projet, la rentabilité socio-économique du projet
reste loin d’étre atteinte.

Augmentation de 7% des colts d’investissements (ajout d’une voie de croisement et déviation de la
ligne HT)

Ce test de sensibilité considére le cas ou l'investissement inclus I'ajout d’une voie de croisement, et la
déviation de la ligne HT. En termes de coits d’investissements, cela correspond a une augmentation
d’environ 7% (soit environ 2,6 M€).

Ce test de sensihilité donne une VAN-SE valant -66 M€5020.

Fréquence & 20 minutes en heures de pointe et fréquentation associée

Ce test de sensibilité consideére le cas théorique de colits d’exploitation pour une fréquence a 20 minutes du
tramway C en heure de pointe, et de la fréquentation associée (2 160 montées+descentes en gare de
Parempuyre au lieu de 2 800, voir Figure 2).
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Il s’agit d’un test en ordre de grandeur, non basé sur une modélisation, c’est-a-dire que la prise en compte
de la modification de I'offre TC (et donc des coiits d’exploitation) ainsi que la fréquentation, ont été réalisés
directement sous Excel.

Ce test de sensibilité donne une VAN-SE valant -52 M€2020.

La rentabilité socio-économique du projet est toujours largement négative malgré la réduction des colits
d’exploitation.

Pas de restructuration du réseau Transports Nouvelle-Aquitaine

Ce test de sensibilité considére le cas théorique d’absence de colts de restructuration du réseau de bus
Transports Nouvelle-Aquitaine, et de non prise en compte de la fréquentation associée.

Il s’agit d’un test en ordre de grandeur, non basé sur une modélisation, c’est-a-dire que la prise en compte
de la baisse de fréquentation liée a I'absence de restructuration du réseau Transports Nouvelle-Aquitaine
(diminution de I'ordre de 10%, correspondant a 320 montées+descentes, comme indiqué au paragraphe
2.3.7) a été réalisée directement sous Excel.

Ce test de sensibilité donne une VAN-SE valant -63 M€z020.

La suppression de la restructuration du réseau Transports Nouvelle-Aquitaine donne une VAN-SE du méme
ordre de grandeur que la VAN-SE du scénario de projet principal. Les bénéfices socio-économiques induits
par la suppression des surcolits d’exploitation sont ainsi, en premiére approximation, annulés par la
diminution de la fréquentation TC, et de la valorisation socio-économiques des différents bénéfices associés.

Tests d’augmentation de la fréquentation (et de diminution des colits d’exploitation)

Les tests de sensibilité décrits ci-aprés analysent approximativement quelle augmentation de la
fréquentation est nécessaire pour que la VAN-SE soit positive, en combinant ou non cette augmentation de
fréquentation a une diminution des colts d’investissement et de renouvellement des infrastructures et
équipements.

Il s’agit de tests non basés sur une modélisation, c’est-a-dire que la prise en compte de 'augmentation de la
fréquentation a été réalisée directement sous Excel. C'est une premiére approche simplifiée, qui renseigne
toutefois sur les ordres de grandeur en jeu.

Les tests réalisés montrent que :

e La VAN-SE du projet devient positive (3 M€2020) lorsque la fréquentation du tramway C sur le
troncon de projet est multipliée par 3 ;

e En cas de diminution des colts d'investissement et de renouvellement de 30%, la VAN-SE devient
positive (1 M€2020) lorsque la fréquentation du tramway C sur le trongon de projet est multipliée
par 2,5.

Le projet devient donc tout juste rentable socio-économique avec un triplement de la fréquentation du
tramway C a Parempuyre, ou une baisse des co(ts d'investissements et de renouvellement de 30%, et une
fréquentation multipliée par 2,5.

Cette augmentation de la fréquentation supposerait des mesures incitatives trés fortes en faveur des TC pour
favoriser le report modal, ainsi qu’un doublement voire triplement de la population et des emplois sur toute
la zone de chalandise de I'arrét de tramway C a Parempuyre.

Dans le cas ol ces hypothéses étaient avérées, le projet resterait tout de méme risqué pour la collectivité
(VAN légérement supérieure a zéro).
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3.4.3 Variations méthodologiques

Pour compleéter les tests de sensibilité réalisés sur les risques systémiques et les risques non systémiques,
deux tests de sensibilité supplémentaires ont été réalisés.

Prise en compte du Prix fictif de rareté des fonds publics (PFRFP) & 0,05

Pour hiérarchiser les projets en situation de rareté de I'argent public, chaque euro public net dépensé peut
étre affecté d’un coefficient, le prix fictif de rareté des fonds publics, qui s’ajoute au COFP qui, lui, existe
indépendamment du niveau des recettes fiscales consacrées aux investissements publics (voir paragraphe
3.2.3).

Comme le précisent les fiches-outils de la DGITM, « I'application du PFRFP prend son sens au moment des
décisions relatives au financement du projet. En ce sens, les phases amonts de I'évaluation qui ne portent
pas d’enjeu de financement ne nécessitent pas le recours au PFRFP ».

C’est pourquoi, dans cette étude, le PFRFP n’est pas pris en compte dans le scénario projet « principal ».

Etant donné que le PFRFP devra étre pris en compte dans les potentielles phases ultérieures du projet, le test
de sensibilité proposé ici consiste a analyser I'impact de la prise en compte dés a présent du PFRFP, égal 3
0,05, conformément aux fiches-outils.

Ce test de sensibilité donne une VAN-SE valant -65 M€3g20.

La prise en compte du PFRFP dégrade donc légérement I'opportunité socio-économique du projet.

Prise en compte des émissions de GES liées & la construction

Pour des raisons de complexité méthodologique, la prise en compte des émissions de GES lides a la
construction n’est pour le moment pas obligatoire.

Pour simplifier notre analyse, les GES émis en phase construction n’ont donc pas été pris en compte dans nos
calculs.

Le test de sensibilité réalisé ici propose de prendre en compte une estimation des GES liés a la phase de
construction. Pour cela, le ratio d’émission de 6 000 teqCO;/km de projet a été retenu, sur la base d’un retour
d’expérience de Bordeaux Métropole, conforme en ordre de grandeur aux valeurs habituellement constatées
par Ingérop.

Ce test de sensibilité donne une VAN-SE valant -67 M€2020.

La prise en compte des émissions de GES liées a la construction dégrade donc légérement 'opportunité socio-
économique du projet.
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3.4.4 Conclusions sur l'opportunité du projet

La VAN-SE du projet étant négative, les différents tests de sensibilité visant a analyser I'impact d’une
dégradation des bénéfices liés au projet, ou d’'une augmentation des co(ts pris en compte (PIB constant,
augmentation des cofits d’investissement, prise en compte du PFRFP ou des GES liés a la construction)
dégradent d’autant plus la VAN-SE.

Concernant les tests de sensibilité améliorant la VAN-SE (réduction des coiits d’investissement,
réduction des colits d’exploitation), la plupart ne sont pas suffisants pour atteindre une VAN-SE positive,
la VAN-SE de départ du projet étant trop négative. Le projet n’est toujours pas rentable pour la
collectivité.

Pour que la VAN-SE devienne positive, les tests de sensibilité réalisés indiquent que la fréquentation du
tramway C sur le trongon de projet doit &tre multipliée par 3, ou alors par 2,5 si les colts
d’investissement et de renouvellement baissent en paralléle de 30%.

Par ailleurs, il est a noter que les hypothéses d’évolution de la population, des emplois et du PIB retenues
dans le cadre de cette étude sont plus optimistes que celles recommandées dans les fiches outils de la
DGITM de 2019 pour la Nouvelle-Aquitaine. Dans le cas de la prise en compte de ces derniéres données,
la VAN-SE serait d’autant plus négative.
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