AIR & RAIL,
LES IDEES RECUES SUR NOS
MODES DE TRANSPORT




Air & Rail: 2 services, 1 objectif commun

Air et Rail - 2013

Depuis plus d’un siecle, les transports aériens et ferroviaires se développent sur deux modeles
économiques tres différents. La réelle valeur ajoutée d’un avion est basée sur sa capacité a repousser les
frontieres en effectuant des trajets longs et moyens courriers alors que le train se révele performant pour
relier des territoires géographiquement proches.

Malgré une opposition macro/micro territoriale, Air & Rail gardent la méme
orientation stratégique : se rapprocher au plus pres des exigences de leurs
clients.

Une enquéte de la Commission Européenne a révélé en 2006 que les attentes des passagers vis-a-vis de
leurs modes de transport, tout type confondu, sont basés sur :

Les co(its de transport (rapport qualité/prix)
Les temps de transport (ponctualité, fiabilité des connexions)
La facilité d’acces aux services (fréquence, densité des réseaux, qualité des moyens)

La fiabilité des informations (transparence, connaissance de I'offre)
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REGARD SUR LE
DEVELOPPEMENT DES
RESEAUX AERIENS ET
FERROVIAIRES




'ouverture des frontieres : levier de

développement des transports en Europe

~
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Les étapes clefs du développement de |'aérien
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@ o Octobre 1929 : Convention de Varsovie. 1¢' convention régissant le transport international de personnes, bagages ou
marchandises en aéronef, avec rémunération;

o 1944 : Convention de Chicago. Création de I'OACI, agence des Nations-Unies dédiée a la coordination et a la
régularisation du transport aérien international. Mise en place des 8 « Libertés » régissant le transport aérien
international;

o 1971 :lancement de la compagnie Southwest, 1¢' [ow-cost, sur le marché américain;

3
- o 1992 : la Communauté Européenne autorise le libre accés des transporteurs aériens européens aux liaisons intra-
européennes et le libre établissement des tarifs des passagers et de fret;
o 1997 : Lancement des 4 premiéres liaisons européennes de Ryanair (de Stansted a Stockholm Skavsta, Oslo Torp, de
Dublin a Paris Beauvais et Bruxelles Charleroi);
N o 28 mai 1999 : Convention de Montréal. Unification des regles de transport international;
b
A . . : :
o Années 2000 : regroupement des compagnies en 3 alliances, Oneworld, Skyteam et Star Alliance;
o 2002 : Nouveau reglement du Parlement Européen pour instaurer des regles communes de slreté de |'aviation civile,
suite aux attentats du 11 sept. 2001 aux Etats-Unis;
o Novembre 2002 : Accords de « Ciel Ouvert », les accords bilatéraux sont transposés a I'échelle de I'UE;
o Mai 2004 : Fusion d’Air France et KLM;
& O 2005 : Aéroports de Paris devient une société anonyme;
o Ao(t 2007 : Décentralisation. Début du transfert de la gestion de 150 aéroports

appartenant a I'Etat au profit de collectivités territoriales ou de leurs groupements;




'aérien: un secteur concurrentiel a 2 échelles
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’ . . ’ 7 7 . .
> o Aéroport : outils daménagement et de développement du territoire
Mission principale : exploitation aéronautique et commerciale des infrastructures permettant de recevoir les
& compagnies aériennes;
> 8
‘5 Logique de décentralisation depuis 2005, migration globale vers une gestion privée;
Prestataire de service a double échelle : I'aéroport doit répondre a la demande des compagnies et des voyageurs;
Les zones de chalandise sont relativement figées. La concurrence se joue sur I'innovation des infrastructures;
3
;).-g O Compagnle aérienne : un marché en mutation constante
Concurrence basée sur la nature de I'activité (major, charter, low-cost) et la stratégie de marché (hub ou point a
point);
o~ Développement international dépendant des accords bilatéraux;
i « Ciel Unique » : vers une unification des systemes de contrdle aérien.
> ¢ 1-
~ Flexibilité
. \v\olume A
En 2012, le bilan économique du transport aérien sera relativement contrasté. « Les
aéroports enregistrent de bons résultats tandis que les compagnies connaissent parfois
E de graves difficultés [..] Concernant les premiers, la croissance du trafic s’est N\ Maintien
e maintenue a un niveau assez élevé (+3,9%) au 1° trimestre 2012. [...] Les compagnies * dlégr;f_'c
aériennes traversent, quant a elles, une période de difficultés financieres malgré de 3- ) 2
bons résultats de trafic». Rfeac""":te Qualité
DGAC — Note trimestrielle n°11- 1¢" trimestre 2012 acee?

demande sle Poffre



Les étapes clef du développement du ferroviaire

0 1937 : Création de la Société Nationale des Chemins de Fer Francais par décret;
E 0 1971 : Fin des subventions versées a la SNCF par I'Etat, début des investissements par I'endettement;

0 1972 : Mise en service de la premiére rame TGV en France;

0 1976: Création de Roissy-Rail, la 1% ligne ferroviaire spécialement construite pour desservir un aéroport;

0 1983 : La SNCF devient un Etablissement Public Industriel et Commercial. En application de la loi LOTI, entre 1984 et 1986, la
SNCF signe des conventions avec les Régions pour organiser les transports intérieurs;

0 1994 : Premiere mise en circulation de I'Eurostar qui relie la France au Royaume-Uni en traversant la Manche;

0 1997 : Création de Réseau Ferré de France; mise en place du systeme de péages; Thalys relie Paris a Bruxelles et Amsterdam

O 2001 : 1° « Paquet Ferroviaire » de la Commission Européenne pour le développement d’un systeme ferroviaire unique;

0 2002 : Décentralisation. Les Régions percoivent des budgets de fonctionnement de I'Etat et deviennent maitres d’ceuvres du
transport ferroviaire;

0O 2003 : ouverture a la concurrence du fret international en France;

N 0 2006 : ouverture a la concurrence du fret domestique en France;

0 3 avril 2007 : record du monde de vitesse sur rail par un TGV francais (574,8km/h);

0 1°janvier 2010 : ouverture a la concurrence du trafic international de passagers en France;

0 Décembre 2011 : Lancement de Thello (Véolia/Trenitalia) sur le réseau frangais, hors grande vitesse, avec la ligne Paris-

Venise, exploitée de nuit;
0 Projet de Loi de Finance 2011: I'Etat baisse de 10% la subvention globale a RFF (base 2,5Md€£);
O 2012 : Remise en cause du modele économique RFF/SNCF existant. La SNCF, RFF et la DCF (Direction de la Circulation

ferroviaire) souhaitent regrouper les activités liées a I'entretien du réseau ferré en une seule entité, le Gestionnaire
d’Infrastructures Unifié (GIU).



Les réseaux ferroviaires sont conditionnés par

les objectifs des gestionnaires et opérateurs

= O Gestionnaire/Propriétaire des réseaux (ex RFF)

Protectionnisme historique des marchés : infrastructures au service des intéréts nationaux;

LUouverture des frontiéres exige de résoudre au préalable des problémes techniques (harmonisation des
infrastructures, de I'électricité, de la signalisation et des types d’homologation des réseaux);

Le développement des réseaux dépend des investissements publics nationaux;

O Opérateur/Exploitant (ex SNCF)

En France, la SNCF a un statut de monopole historique sur l'activité d’exploitation (opposé au modele allemand);

Louverture a la concurrence des réseaux ferrés se fait de maniéere progressive a I'échelle européenne;

ﬁ/w Les offres et tarifs sont construits sur la base des capacités techniques des infrastructures (vitesse, fréquence,
qualité et confort des trains...)

« Plus de 20 ans apreés les premiéres directives ferroviaires, I'Europe du rail
n’existe pas encore. Et la est le véritable enjeu. Il n’existe toujours pas de
: DB procédure d’homologation technique commune entre les différents pays
européens. »

Ridiger Grube — PDG de la Deutsche Bahn — Interview Le Figaro 06.08.12

DB AG/Marc Darchinger



Projection sur ['un des modeles ferroviaire de

I’UE . le systeme francais
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Focus SNCF : une gestion structurée en 5

départements spécialisés
n Air et Rail - 2013

Changement de
structure en 2013 :
@ future entité du « GIU »

Transport de voyageurs
longue distance, grande
vitesse.
Equivalent aérien :
compagnie aérienne

Transport public urbain,
périurbain et régional
pour les voyageurs du

quotidien.

Equivalent aérien :
aéroport

GROUPE SNCF

) SNCF SNCF SNCF GARES &
S PROXIMITES VOYAGES GEODIS CONNEXIONS
Exploitation TER, Transporteurs Offre globale _Gestion et
: Transilien _ déeveloppement
et gestion o TGV®/IDTGV de transports des
> g du réseau Intercites Eurostar/ Thalys et de logistique gares
Chemins de Fer Lyria/Alleo frangaise
o de la Corse Astésia /TGV® Italia
by Elipsos/Gala
m Westbahn/MNTV*
- Trains spéciaux
Travaux et pec
, Auto-traing
maintenance Luxembourg - Bile
, i * sodéte mise
en équivalence
—
=

Ingénierie
0 Systra™ - Inexia®
* mizes en
»—E—« - eguivalence
€ depuis la création
du nouveay Systra
au 0082011

Distribution
voyages-sncf.com
CRM Services
Rail Eurcpe
Byancial
RailSolutions

Gestion d'actifs

Source :

SNCF — Rapport Financier 2011



Synthese : Air et Rail, au cceur de l'ouverture des
frontieres dans I'UE et de |a décentralisation en France

Air et Rail - 2013

= oW

Développement de L’international

En 2012, 36%

21 \ représente
I'aérien dés les e 0% e o, En France,
annéeS 30 du transport des aéroports 130m|||IOI'IS de
i . frangais
3 751 millions de ferroviaire de voyagecnt ur 3%3(5)50308?'5 :tllll.sent
= agers en UE en 2009  Voyageurs= . m ae lighes

ferroviaires¢

Ouverture
des
frontiéres

Politique de
décentralisation

{

c

Croissance du transport Croissance du transport
international national



PROJECTION SUR LES RESEAUX ET
LE SERVICE D’AUJOURD’HUI




n Echelle mondiale

Les réseaux de transports se développent-ils de la méme maniere
sur chaque continent ?




Le transport de voyageurs, des modeles conditionnés
par la géographie et la culture des pays

Air et Rail - 2013

USA :
0 La démocratisation de I'aérien s’est fondée aux USA (création de la Southwest en 1971). Avec pres de 15 000 aéroports dans le
pays, celui d’Atlanta est le plus fréquenté au monde avec 92,3 millions de passagers en 2011.

Les USA possedent le 1° réseau ferré mondial (+ de 220 000 km), majoritairement utilisé pour le fret. Le développement du
réseau voyageur dépend des budgets accordés par les Etats Fédéraux, on note aujourd’hui un manque d’investissement public.

@ Le principal opérateur des USA, AMTRAK, transporte chaque année environ 30 millions de passagers.
S Asie :
C,'/ﬁ 0 Le rail s’est culturellement développé et économiquement imposé. La desserte nationale reste inégale selon les régions
LA (86000km de rail en Chine en 2009, 2é™e réseau mondial)

> ==Y 0  Croissance de I’aérien depuis la fin des années 90, et plus particulierement en Chine. +15% de trafic passager intérieur de 2009 a
=4

= 2010 dans la région Asie/Pacifique (source : OACI)

PASSENGER TRANSPORT

Russie : EU-27 JAPAN CHINA RUSSIA
ﬁ O Les actuelles infrastructures russes des réseaux aériens et .
' ferroviaires sont I’héritage de I'ex-URSS. Elles requiérent billionpkm Bl el Ml
aujourd’hui de gros investissements de modernisation | passenger car 4781 72018() 7667@ 13451()
) § (subventions publiques pour le renouvellement des flottes
d’avions régionaux, projets de nouvelles voies ferrées); | Bus+trolley-bus + coach 5104 243.0 87.4 114.8

. . Tram + metro 888 211 [y 49.8
E Union Européenne :
B U L'aérien domine le marché européen en termes de | Waterborne 400 06 49() 69 0.9|
assagers.km mais Air et Rail se complétent car ils ne sont
P & P Air (domestic / intra-EU-27) 522.0 977.8 75.2 337.5 1125

I’'économie se développe et on note une progression
générale de la mobilité des russes.

pas voués aux mémes objectifs de dessertes.




n Echelle Européenne

En Europe, quelle est la vocation des transports aériens et
ferroviaires ?

Leurs atouts et contraintes de développement leur permettent-ils
le méme rayonnement ?



En Europe, le choix des modes de transport reste

sur le méme équilibre depuis les années 90

Répartition modale du transport de

Répartition modale du transport de

)‘2 passagers en Union Européenne, 1998 passagers en Union Européenne, 2008
O Powered 2- Powered 2-
wheelers wheelers Buses &
2.3% Ruses & 24% Coaches

Coaches
9.1%

Railways
6.2%

v
IGw 5

Tram &
Metro
1.3%

£
g
3§
4 g

73.0% Intra-EU Air
Intra-EU Sea 7.3%

0.8%

.

2.49%

Railways
6.3%

Tram & Metro
1.4%

Passenger cars

72.4% _
“~_ Intra-EU Air

8.6%

Intra-EU Sea
0.6%

Source : Commission Européenne « Impact Assessment » White Paper 2011 (Eurostat — DG MOVE)
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Le marché voyageurs en UE:

incité par |'aérien, stimulé par le ferroviaire

Air et Rail - 2013

Facteurs de croissance du
transport aérien :

Création constante de
nouvelles liaisons
Croissance des offres low-cost

Multiplication des accords
d’ouverture de frontieres
Amélioration des capacités
techniques des appareils
(diminution des temps de
transport)

Facteurs de croissance du
transport ferroviaire :

Ouvertures de nouvelles lignes
a grande vitesse
Développement d’offres plus
attractives pour les clients
Renouvellement des
infrastructures pour améliorer
le service (ponctualité, état des
appareils...)

en milliard de passager kilometre
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Transport de voyageurs UE-27 de 1995 a 2009

527 522
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Pour I'aérien, 'ouverture des frontieres permet
d’avoir une offre flexible, adaptable en temps réel

Air et Rail - 2013
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Chague année en Europe, 150 000 liaisons

aériennes pour plus d’1,4 milliards de passagers

{arriving + departing from [F71 Athinal/ Eleftherios Ventzelos - Thessalonlkl 10460 114956 11223 12005 | 7.0
first named airport) R e Frankfurt (Main) - London / Heathrow 15225 14410 12641 11048 55

% Kdin-Bonn - Miinchen 11653 12350 12244 11619 -5.1
5 gg Madrid / Barajas - Roma / Flumicino 929.7 12331 11796 11387 | 35
),g = AIRPORT PAIRS 2005 2007 2008 2009 Madrid / Barajas - Paris / Orly 9643 10789 11010 11365 [ 32
Barcelona - Madrid / Barajas 43010 46274 34977 20424 | 158 Londan / Heathrow - Madrid / Barajas 11189 11803 11519 11272 | 21
O Toulouse / Blagnac - Parts / Orly 23271 23270 23253 (23048 |08 [ London / Gatwick - Malaga 9826 9665 10813 11164 | 3.2
Nice / Ctite d'Azur - Paris / Orly 22629 23119 22805 21394 | 62 K i
Madrid / Barajas - Palma de Mallorca 16400 17580 17077 17643 |33 = R e 9166 SEENEN 11987 ”“‘3-
<7 Milano / Linate - Roma / Flumicing 24146 25100 24762 17206 305 | Amsterdam/ Schiphol - Barcelona 11039 12717 12300 1085.2 Ny
LA [ Catania/Fontanarossa- Roma/Flumicno 13687 15342 16687 16357 | 20 |5 London /Heathrow - Glasgow 14273 12070 11433 10798
Hamburg - Miinchen 14505 17569 17048 16284 45 |51 Ksbenhawn/Kastrup- Stockholm /Adanda 11941 11353 12029 10764 -105
'yg Londen / Heathrow - Dublin 20804 19744 18115 16200 | 106 [T Madrid/ Barajas- Lisboa GBE.1 0500 0042 1m-
P o [t e -‘3“ - London / Gatwick - Dublin 6262 8825 10762 10580 | <17
. Barajas i i Amisterdam / Schiphol - Paris / Charles
Miinchen - Berlin / Tegel 14102 15099 15508 15186 | 21 EX 4o e 10387 11448 11031 m-su-
el Barcelona - Palma De Mallorca 16840 17849 15859 15136 | 46
: e i m/Schiphal 18950 17091 17004 15002 R Barcelona - Parts / Charles de Gaulle 8763 10958 11549 10539 87
Ci;? Disseldort . Milnchen ey | Marsellle / Provence - Parls / Orly 13440 12306 11453 1037.0 | 65
Palermo / Punta Ralsi- Roma/ Flumidne 11067 12266 132554 13723 83 |0 Madrid / Barajas - Valencla £79.8 10618 9972 10262 2.9
- Parts / Charles de Gaulle - Milano /
Tenerife Norte - Madrid / Barajas 13594 (11910 13335 13426 (V07 [ - 993.4-
o London / Heathrow - Parts / Charlesde Gaulle  2011.1 17900 14895 13337 -10.0 Malpensa
A Paris / Charles de Gaulle -Roma/ Fumicino 12384 (13366 14206 13221 | 832 | Paris/Orly-Ponte-3-Pitre (Guadeloupe)/ o3 y0g3g j0070  oe07 | 07
London / Heathrow - Edinburgh 16500 14365 13180 13061 | -1.0 Pole Caraibes
£ [71] Frankfurt (Main) - Hamburg 12883 12974 12542 12027 | 41 L.\ Frankfurt (Main) - Miinchen 13031 12178 11308 9780 | 135
N
Parmi les 40 premieres liaisons aériennes intra-UE, 5 traversent une mer ou un océan (pas d’équivalent ferroviaire).
E En 2009, 53,4 millions de passagers ont voyagé sur ces lignes.

Placées bout a bout, les 35 premiéres liaisons aériennes de I’'Union Européenne (réalisables par voie terrestre)
représentent une distance de 29 480km, soit I’équivalent du réseau ferré francais actuellement exploité.



L'UE dispose d’infrastructures aéronautiques

performantes et compétitives

Depuis ces derniéres décennies, les évolutions fulgurantes du commerce international et I'industrie du tourisme ont
eu une influence majeure sur I'’économie mondiale, et logiquement sur la mobilité des citoyens.

),g Les aéroports européens subissent une transformation profonde de leur business model. Tenant en premier lieu le
2"d rdle, gestionnaire d’infrastructure dépendant des subventions publiques, ils deviennent I'acteur principal du

O scénario, véritable pilotes de leur offre qui se doit d’étre attractive et compétitive.
Sur ce nouveau marché hyperconcurrentiel a I'échelle mondiale et européenne, les plates-formes innovent et

ﬁl développent des moyens pour étre plus proche des attentes des compagnies aériennes.
> 8 , L
Top 15 des fréquentations d’aéroports, UE-27 en 2009
En million de passagers(arrivées+départs+transit)
E) 25 50 75
London Heathrow (UK)
c‘vﬁ Paris Charles-de-Gaulle (FR)
B Frankfurt (DE) |

Madrid Barajas (ES) }
Amsterdam Schiphol (NL) ]
) § Roma Fiumicino (IT)

Miinchen FJ. Strauss (DE) | Avec 3 aéroports dans le Top 15, le Royaume-Uni est |'un des pays qui stimule

= London Gatwick (UK) | le plus la compétitivité aéroportuaire européenne. La France et I'Espagne ont

= ?fa'::'c‘;::((f:)] . également choisi de diversifier aussi leur point d’entrée en investissant sur
Palma de Mallorca (ES) | plusieurs plates-formes.

Dublin (IE) | Victime de leur succes, les 15 premiers aéroports du classement européens

E London Stansted (UK) ] doivent régulierement agrandir leurs infrastructures pour éviter les effets de

Kebenhavn Kastrup (DK) ]

saturation en période de pointe.
Manchester (UK) ] P P

M International
National



Le
un

réseau ferroviaire grande vitesse,
déploiement progressif et durable

Air et Rail - 2013

Vitesse autarisée supérieure ou égal
250 km/h*
Linespaad svar ar sgiral ta 250 kah*

Vitesse autarisie comprise entre.
250 km/h*

200 et 25

Linespeed hetween 20 and 250 km/h*

* Une vitessa inférieure ast possible sur
de courtes sactions (traversées de ville,

turnels).

* Reduted linespeeds may occur on shart sections
fazcrmss urban areas, funneis)

Sources :
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Créé pour desservir les territoires nationaux, le transport
ferroviaire s'ouvre progressivement a I’'Europe

Air et Rail - 2013

Répartition du trafic ferroviaire de voyageurs par pays, UE-27, en 2008*

>8
8 2500 250
o 3
£ 2000 200
:‘. S
S 1500 150
3 o
L %’100{] 100
- =]
> 8 T S0 50
A g
a0 0 0
a NEfSE ¥ 28D 8 EcQYX2mEO oy eDFE e Y ECE 2T LB
L N.EEEmggm%ﬁgﬂacjmcsmgccﬁmgommﬁi
8 ammasEpghge—gggg‘ggatgﬂgzggéco;
T | = HE= U w = = o O L_|_
3 S 2 ad ggv EEZ2<~88gzgaaEg=2EY
) -E & E i &
- =
O 5

B National, axe gauche
International, axe droit

Les chiffres communiqués ici mettent en valeur la vocation des réseaux ferroviaires des pays de I’Union
E Européenne : la desserte des territoires nationaux. L'échelle nationale du graphique (a gauche) étant 10 fois
e supérieure a l’échelle internationale (a droite), on comprend que la majorité des passagers-kilometres sont
effectués sur des liaisons nationales.

*Données de 2007 pour les Pays-Bas; estimations pour I'lIrlande et le Royaume-Uni, non applicable pour Chypre et Malte, le réseau ferré du Liechtenstein est la
propriété de la société autrichienne OBB, les statistiques sont fusionnés.



Objectif des réseaux ferroviaires : réduire les temps de
transport en améliorant les vitesses de connexion

Air et Rail - 2013

Part des passagers-kilometres effectués sur les Longueur des réseaux ferroviaires a
réseaux ferroviaires a grande vitesse grande vitesse (>250km/h) en UE-27

),g km (at end of year)
O BE CZ DE ES FR IT NL PT sl FI SE UK maibryj 1985 - - '- 224 - - 643
2000 112 185 96 - 103 08 21 248 15.9 1990 - 50 -, 7o 2 - g 1024
c:f'ﬁ 2001 11 205 100 523 135 13 1.8 255 17.5 s - - - - — : oo
14 2000 72 636 471| 1281 248 - N 2708

o 2002 110 215 103 - 144 14 41 269 18.6
2001 72 6% 471 (1S40 248 - N 067

& 2003 106 245 96 552 153 438 60 272 19.5
> 8 2002 137 B33 471 1540 248 - N 3229
= 2004 108 00 270 102 - 161 45 118 48 280 1.0 LN == - —- 5 "M son
2005 107 01 278 107 566 169 45 129 89 261 1.0 [NFK 2004 137 119 1060 1540 248 . 72 PRI
at 2006 104 21 278 122 - 175 46 131 124 259 1.9 [T 005 137 119% mgo- 248 ) o7l 4285
<N 2007 102 48 277 119 588 177 49 127 154 270 28 [NFr] 2006 137 1285 1272 1540 876 - 74 ALY

3
O 2008 104 37 288 229 - 179 53 125 17 154 270 1.9 [EFLY] 2007 137 1285 1511 - 562 SR kY 5480
. 2000 102 36 274 497 603 223 56 127 19 156 270 19 eLh 2008 137 1285 1399 1872 TM4 ] 5750
2009 209 1285 1604 923 120 113 RS
X Notes: (1) In this table, high-speed rail transport covers all traffic with high-speed rolling 2010 200 1285 056! 18%| 923 120 kY 6602
stock (indl. tilting trains able to run 200 km/h). This does not necessarily require
£ high-speed infrastructure as defined in table 2.5.4.
S

Au-dela de proposer un service dense et fiable, les exploitants doivent construire de nouvelles infrastructures et adapter
E les réseaux existants pour répondre aux besoins des voyageurs. Stimulés par les avancées technologiques des autres
moyens de transport, ils sont familiarisés avec les vitesses de connexions de plus en plus courtes.
Contrairement a la moyenne de 25,7% en UE-27, plus de 60% des distances parcourues sur le territoire frangais sont
réalisées sur un réseau grande vitesse (supérieur a 200km/h).



Les réseaux Air & Rail Europe, en quelques chiffres

En train En avion
Paris = Londres : 2h 17 Paris = Londres : 1h 15 SuLﬁstfaigsoor?gsn;ir:lizoonosgd:anaJES_;%er—
Lyon = Milan: 5h57 Lyon = Milan : Oh55 (tous modes confondus), |'aérien
Strasbourg > Zurich : 2h31 Strasbourg = Zurich : 3h50 a réalisé 8% du trafic
Marseille > Amsterdam : 7h04 Marseille > Amsterdam : 1h50 voyageur, le ferroviaire a
Barcelone > Milan: 19h03 Barcelone > Milan : 130 atteint 6,2%.

E ) =
kil TGV yria THMYL‘:'___L,_{—-:;;;Q AIRFRANCE 7 ki easyJet RZUIR

Le réseau ferroviaire grande vitesse de ’'UE en 2010 Le réseau aérien de I'UE en 2010
v offre actuelle* - 98 Villes reliées v Offre actuelle* : 150 000 villes reliées

v Croissance potentielle* : 300 villes reliées v’ Croissance potentielle : doublement d’ici 2030

A %k %k
v" 233 519 km de lignes ferroviaires, toutes vitesses v'440 aeroports
confondues, en UE (2010)***



n Echelle de |a France

Aéroports-compagnies aériennes / RFF-SNCF :
chiffres clefs du réseau national




Les aéroports en France :
un maillage réparti sur I'ensemble du territoire

Air et Rail - 2013

En 2011,
163,6 M de passagers
ont été enregistrés en

>8 France
@ Soit 2,5 passagers/habitants
ﬂ De 1986 a 2011, le nombre de
passager kilometre transportés
,)-g a augmenté en moyenne de
0 5,9% par an en métropole
-

4

Chiffres d’affaires de
= I'exercice 2010/2011:

(i) = Aéroports de Paris :
.- 2,74 milliards d’€
= = 9 principaux aéroports
régionaux :
742 millions d’€

Sources : Eurostat, UAF, INSEE, DGAC



En 2011, la branche SNCF Voyages représente
22% du chiffre d’affaires du groupe SNCF

Air et Rail - 2013

SNCF VOYAGES

EPIC Filiales PHAMBOURG _

TGV® (France) iDTGV

OAMSTERDAM _
T e ATy

Auto-trains

Luxembourg — * sodiété mise en équivalence
Tramf:g,gdaux (Filiales développées en Allemagne, Belgique,
Espagne, Italie, Pays-Bas, Royaume-Uni , Suisse)

Eurostar Artesia

TGV® (Europe)

TGV® Italia

CRM Services

RailSolutions

En 2010, SNCF Voyages a transporté 132 millions de
O passagers, soit 2 passagers/habitant

SNCF exploite et rénove les 3 000 gares francaises, 230
sont desservies par le TGV

. Chiffres d’affaires 2011:

2. Groupe .SI\.ICF " = dont SNCF Gares et Connexions :
32,64 milliards 1,17 milliards d’¢
= dont SNCF Voyages: = dont SNCF Infra: Carte du réseau regroupant les lignes TGV, IDTGV, Intercités, Intercités de nuit
7,28 milliards d’€ 5,3 milliards d’€
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Les 29 compagnies aériennes francaises
desservent les 5 continents, par tout type de vol

Air et Rail - 2013

courrier

Aigle Azur
Air Austral

Air Calédonie
International

Air Caraibes

Air France

Air Méditerranée
Air Tahiti Nui
Corsair

Long /moyen -« £ MO

~ Europe Airpost

Openskies
Transavia France

XL Airways France

Air Calédonie t
Air Corsica S
Air Saint-Pierre (@)
(@)
Air Tahiti
S~
Airlinair —
Brit Air g
CAIRE (@)
Régional o]0}
‘Q
Twinjet o

courrier

Atlantique Air
Assistance

Chalair Aviation
Finist’Air

Héli Sécurité
Hex’Air

Oya Vendée
Hélicopteres
Pan Européenne

St Barth Commuter

Affaires/Charters/
A la demande/Hélico

Carte : Réseau dﬂ,_groupé‘Ai_thrancAé‘ KLM

Focus Air France - KLM
Chiffres d’affaires de I'exercice 2011:
24,36 milliards d’€
pour 75,8 millions de passagers



Le réseau ferré s’étend sur pres de 30 000km de voies
en exploitation, RFF intensifie son développement

Air et Rail - 2013

ROYAUME-UNI

e : "
En 2012, il existe 51 217 km de RESEAU FERRE DE FRANCE Saumnling o b U7 )
voies ferrées en France. , .- ¥ ' DN S S "y
29 903 km sont exploités par RFF Lignes nouvelles ; T‘;«\-_—- VA Ly
dont: en construction ou en projet N A A

= 1900 km de LGV GRAND PROJET FERROVIAIRE

el N AiLomacar
AN 'im: 1 u?'ﬁw.m

¢

= 15430 km de lignes électrifiées
= 8000 km empruntés par TGV
= 1350 km pour le Transilien

2008-2012 : Durée du 1" Contrat

de Performance signé avec I'Etat

pour répondre a 3 objectifs :

- rénover le réseau ferré;

- ouvrir le réseau a la concurrence;

- assurer I"équilibre économique de
la gestion des infrastructures

&
Y
i
>8
(L
&
i

Sur la période 2007-2014, RFF
, pilote un plan de modernisation du
réseau de 13 milliards d’euros.

© T
L3 Focus RFF e
o

LGN ey Py

Chiffres d’affaires 2011: o

© G sy
i Capped s e ek

4,98 milliards d’'€ fr—
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- Transport de passagers

Comment évolue le marché des transports de voyageurs ?

Les entreprises de transport aérien et ferroviaire ont-elles
vraiment les mémes cibles ?



Dans l'aérien, l'offre et la demande évoluent en

fonction de la conjoncture internationale

Evolution du transport aérien de voyageurs en France de 1986 a 2010

1990 : Guerre du Golfe. Sept. 2001 : Attentats du 2008 : lers signes de la 2010 : éruption du
Effets politiques et World Trade Center aux USA crise économique volcan islandais Eyjafjoll
& économiques grandissants mondiale
>> p-—4 de la mondialisation.
0 1993: « Maastricht », I'UE 2000/2001 : les compagnies 2008 : multiplication des faillites,
libéralise le transport subissent une chute de trafic fusions et acquisitions de
o aérien / Montée des low- et des difficultés financiéres. compagnies. En 20 ans,
N cost / Multiplication des Reévision des business I'interhational a dominé le marché
LA ouvertures de lignes maisla | miodeéles, optimisation des (64% du trafic).
Tl demande ne croit pas aussi | F€ssources pour une 29w
,)g = vite meilleure rentabilité 3
& 160000 3
(i : :
= s
2 140000 2000 2
@ -
2 2
ﬁ/ﬁ E 120000 g
G 1500 =
100000
b ¢ 50000 -
1 000
. 60000 7]
40000 - i 500
E 20000 -
. - a

1986 1988 1930 1992 1954 1996 1938 2000 2002 2004 2006 2008 2010

|— Radiales ——3 Transversales =2 Outrz-mer = LE 27 MNon UE

Mouvements |

Radiales : trafic entre Paris et les aéroports régionaux / Transversales : trafic entre les aéroports régionaux



Les liaisons internationales dominent sur les

aeroports francais les plus frequentés
n Air et Rail - 2013

Répartition du trafic passager des aéroports francais en 2010
Répartition du trafic passagers en France, 2010*

1,9% 0,4%
5,4%,

R ¢
: Qe

7,5%

.
G®

B Aéroports de Paris
M Grands aéroports régionaux de I'Etat
7 Aéroports moyens

Aéroports d'Outre-Mer
m Aéroports intermédiaires B Domestique + Outre-Mer
B Autres aéroports soit 52,06 millions de passagers
*Trafic 2010 total : 150,9 millions de passagers.
Voir annexe 1 pour le détail des groupes

&5

.

/

0

© UE + International
soit 98,84 millions de passagers

(“,{»mg

A noter : la nature du trafic varie en fonction de la taille de I'aéroport.

Les aéroports francais de moyenne et basse fréquentation ont pour objectif d’établir une liaison radiale (depuis/vers
Paris) afin de désenclaver les territoires de province et de les lier aux hubs internationaux. En 2011 ils ont notamment
assuré 40 liaisons appelées « Obligations de Service Public ».

Sources : DGAC — Rapport d’activité des aéroports 2010



La vocation n°1 du transport aérien de passager :

faciliter la mobilité internationale

Extrait du rapport « Concurrence ferroviaire en France, bilan
2011 » de la SNCF

Evolution en volume par mode Dans son analyse sur la concurrence ferroviaire en France, la
& en milliards de voyageurskm 2008 2009 2010 2011 2%%'?;&% QI%]\?)]I:’J;(]%% SNCF a inclus un tableau de comparaison des passagers
,)v' = , — kilometres transportés par les différents moyens de
—_— Voitures particuliéres’ 8000 8029 8108 8127 0,2% 1.6% t t let itoi it litai
0 Transport collectif routier 484 48,8 499 511 24% 56% ransport sur e territoire metropoiitain.
[LEizsn i 2z L [EE TR N % 28% En 2011, on note que le transport ferroviaire a atteint 104
dont TGV 522 519 528 A9 4.0% 1% milliards pkt alors que le transport aérien n’a réalisé que
< dont TER 127 129 129 1 4,6% 6,2% .
L 13,5 milliards pkt.
Transport aérien 131 129 12,7 6,3% 31%
3 g TOTAL 962,6 9649 9740 9813  07% 1.9% Or, pour comprendre la nature de I'activité du transport
aérien, ces résultats doivent étre mis en face de I'’ensemble
@ des liaisons aériennes effectuées en 2011.

Extrait du rapport « Les séries longues 1986-2011 » de la DGAC ] .
Sur le graphique des séries longues de la DGAC, on

™ Passagers-kilometres-transportés en France (000) remarque qu’en 2011, les 13,5 milliards pkt annoncés ne
@ 50 000 000 1986-1990 19901995 19952000 2000-2005 2005'20102”'”'2:‘; représentent qu’une partie minoritaire du trafic global.
+11,0% +6.0% +8.2% +3.0% +24% +59%

L’essentiel des liaisons aériennes frangaises sont effectuées
depuis et vers 'international et les pays de I'UE.

300 000 D00

250 000 000

Sur un total de 163,6 millions de passagers enregistrés
dans les aéroports francais en 2011, plus de 104
millions ont emprunté une ligne internationale, soit
prés de 64%.

200 000 000

150 000 D00

E 100 000 000 +

S0 000 000

2 233 2885 83
g g %8

2010
2011

@ Radiales O Transversales O Metropole - Outre-mer B Metropole - Union européenne B Metropole - International (hors UE1




Le transport ferroviaire, un marché dépendant

de la conjoncture et des investissements publics

*» Grace aux extensions régulieres du réseau ferré

N @ national, le transport ferroviaire se développe de Evolution d £ ire d SNCE
>R maniére constante depuis les années 50. volution du transport ferroviaire de voyageurs ( )
90 - ,_\
] “* Le début des années 90 a subit une forte chute du ' l l !
@ trafic passagers, principalement marqué sur les
— trajets franciliens. o 70
. g Parmi les explications, on observe notamment les r
investissements sur les projets TGV qui limite la %,
@ promotion des TER (chute de trafic TER), le recours S 50
au transport routier, la vague d’attentats de 1995 a -;%
S 1996 sur les métro et RER parisiens a eu un fort =
1 . . =
bl impact sur les habitudes de transport. < 30
LL)
A noter : la création de RFF en 1997
X
‘.. . d . . . d I. 1{. T T T T T T T T T T T T 1
+* Reprise de croissance, mise en service de lignes 1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
TGV
E 2008/2010 : la crise économique mondiale affecte

le marché du transport de voyageurs



L'activité « passagers » du groupe SNCF : de la

desserte urbaine aux liaisons européennes

La SNCF recoit 2 milliards de voyageurs par an
dans les 3 000 gares en exploitation. Le trafic
est réparti entre les différentes activités du
groupe :

Le transport ferroviaire de voyageurs quotidien,
assuré par la SNCF

¢
Qe

= Transilien : Transport de voyageurs en lle de France
(métro, RER, tramway, train, bus). Contrélé par le STIF,
I’Autorité Organisatrice des transports publics franciliens.

= TER : Transport Express Régional. Desserte des 20
Régions francaises. Partenaire des collectivités

¢«
fGwm o

= |ntercités : Regroupement des Intercités, Téoz, Lunéa,
Corail depuis 2012. Trains classiques pour le transport
interrégional de jour et de nuit. 38 liaisons pour desservir
I’ensemble du territoire

&5

= ®= TGV : Train a Grande Vitesse. Réseau national et
~ TRANSILIEN TER INTERCITES TGV EUROSTAR européen (Allemagne, ltalie, Espagne, Belgique, Pays-Bas,

= \ioyageurs Chiffre d'affaires Source SNCF (chifires 2010 Suisse)
{yc compensation) arrondis) . i .
EnMde = Eurostar : Liaison vers Londres au départ de Paris,

Q Cal Lill
alais et Lille

=

<

Trains
par jour

par jour
{en millions)

Source : Ministere de I'Ecologie, du Développement durable, des Transports et du Logement - Les Assises du Ferroviaire 2011; SNCF



SNCF Voyages, un marché comparable au court

et moyen courrier du transport aérien

Répartition du trafic SNCF Voyages en 2009

® 100 millions en grande vitesse

International (TGV. IDTGV, iDnight)
) ‘g ® 12 millions en train classique (T€oz et
Lunéa)
O Classique ® 22 millions a l'international : En ce qui concerne le transport ferroviaire

® ) mions poly Emostay de voyageurs, ce sont les pays limitrophes

« 6.1 millions pour Thalys S .
; : au nord de la France qui drainent le trafic

ﬁ e 3.7 millions pour Lyria ) . , .
R international. LEurostar (Royaume-Uni) et
« 1,3 million de voyageurs vers Thalys (Allemagne, Pays-Bas, Belgique)
,)'g I'Allemagne génerent 15 millions de passagers par an.
@ = 330 000 voyageurs pour Elipsos
Bt —> Objectif pour 2012 : plus de 26 millions En 2010, lI'ensemble des liaisons
& de voyageurs vers l'international

européennes représentaient 18%

S
o du trafic de la filiale SNCF Voyages,
- soit 2 points de plus qu’en 2009.
w
X
Nombre de voyageurs en France TGV et I.D.TGV entre 2000 et 2010 A noter, de 2009 a 2010, le trafic
& (SNCF Voyages, en millions) voyageurs est passé de 135 millions a 132
= 100 9g4 985 yag P

80 millions de passagers (-2%).

2000 2005 2008 2009 2010



Thello, 1¢" concurrent privé de la SNCF, entre sur

le marché francais avec la destination Italie
I

Artesia : filiale de la SNCF et de Trenitalia. !
Créée en 1995. Opérateur des liaisons ferroviaires de Paris |
vers Milan /Turin de jour, vers Florence/Venise/Rome de |
artesia .

yé nuit
_____________________________________________ 1
O | Difficultés de gestion + prise de participation de la SNCF dans la :
1 société Nuovo Trasporto Viaggiatori, aujourd’hui concurrent de X
lTrenltaI|a !
R S £ |
s 7 7 7 1
> g ! 1¢" janvier 2010 : ouverture a la concurrence du trafic ferroviaire international de voyageurs '
e e e e o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e em e e e e e e e e = e = e e = = = - 1
S —— R - S ———
e ! Liquidation o’ Artesia en novembre 2011 ! 119 janvier 2011 : signature du partenariat entre Trenitalia et !
*‘»% | X .Veolla Transdev. i
0 S I . == 6 octobre 2011 : lancement de la société privée X
o \/ :the"o d’exploitation ferroviaire Thello, basée a Paris. !
C\I} |E;p-I(;|t-a:c|:)E (-:Iés-lrg;més-l’-a-rlg-}arln et Paris-Milan E);r-lg SNCF avec -:
P e
v . ' 111 décembre 2011 : Thello démarre I'exploitation de la Ilgnel
7~ | Paris/Venise de nuit avec arréts a Dijon, Milan, Brescia, Verona, |
= Vicenza, Padoue, |

19 décembre 2012 : Thello étend son réseau en connectant Paris a
1 Rome avec arréts a Dijon, Bologne, Florence

Source : thello.com



SWOT Transport aérien de passagers

Air et Rail - 2013

Forces

- Capacité d’exportation (64% du trafic des aéroports frangais
est destiné a I’'UE/Hors UE)

- Facilité de desserte des liaisons point a point

- Systeme d’homologation unique des aéronefs européens

- Flexibilité/réactivité de I'offre des compagnies aériennes
face a la demande, adaptation des réseaux d’une saison a
I'autre

- Croissance de trafic record en 2011 (+5,9 de passagers a
I’échelle mondiale selon IATA)

Opportunités

- Signature de nouveaux accords internationaux
agrandissement du potentiel de connectivité mondiale (USA,
Asie, Russie, Brésil...)

- Développement de nouvelles technologies pour simplifier et
fluidifier les mesures de slreté

- Seul moyen de transport en mesure de desservir les pays en
voie de développement

- Diminution de Ilimpact environnemental des activités
aéronautiques en cours (baisse de consommation de
aéronefs, investissements et recyclage sur les aéroports...)

Faiblesses

- Forte concurrence au sein des marchés (compagnies
aériennes / aéroports) et développement de stratégies de
positionnement agressives (tarifs des low-cost, nombre
d’opérateurs par ligne...)

- Les restrictions politiques internationales ralentissent le
développement de certains réseaux (accords bilatéraux)

- Niveau élevé de taxes de I’Etat francais qui se répercute les
prix des billets

- Dépendance élevée vis a vis des ressources énergétiques
(kérosene)

Menaces

- Remise en question des modeles économiques des acteurs
de l'aérien due a la crise mondiale (prix, offre, qualité,
systemes de distribution, limitation de diversification...)

- Potentiel d’alliance entre les opérateurs ferroviaires
européens (concurrence court/moyen courrier)

- Niveau de congestion des aéroports (capacité d’accueil des
voyageurs)

- Renforcement des exigences des controles de slreté

- Application d’une TVA intracommunautaire sur les passagers
internationaux



Forces

Les exploitants du réseau frangais disposent d’un réseau de

29 903 km de lignes ferroviaires, dont 51,7% électrifiées (en

2009).

- Financement public du matériel roulant: % du budget des
Régions consacré au développement des TER

- Développement outre-Rhin : Kéolis (filiale SNCF) réalise 7% du

trafic voyageurs en Allemagne

Opportunités

- Modernisation des infrastructures et baisse des tarifs grace a
I'ouverture a la concurrence du réseau ferroviaire francais

- Potentiel de gain de productivité lié a la création du
Gestionnaire d’Infrastructures Unifié (SNCF, RFF, DCF)

- Capacité d’augmentation de part de marché sur les trajets de
moins de 3h via la construction de nouvelles lignes

- Création de rames polycourant: vers une unification des
réseaux ferroviaires de I'UE ?

- Diversification d’activité de la SNCF avec IDBUS

SWOT Transport ferroviaire de passagers

Faiblesses

- Séparation SNCF/RFF : complexité de gestion, mauvaise
utilisation de capacité du réseau, baisse qualité de service,
retards projets

- A I’échelle européenne, le réseau ferroviaire est fragmenté.
Systemes de régulation protectionnistes, absence de
standards universels;

- Niveau de colits fixes élevés

- Elasticité prix importante (sensibilité clients)

- Baisse progressive de la qualité de I'état du réseau ferré

Menaces

- Manque d’investissements publics pour la construction de
nouvelles infrastructures en France

- Unification des systémes de transport en Europe menacé par
les différences de législation des pays sur les droits
sociaux/travail

- Colt potentiel de I"application d’une TVA
intracommunautaire pour les passagers internationaux au
sein de 'UE

- Influence de la vie politique sur I'’économie ferroviaire
(divergences d’intéréts, reports de projets...)



n Transport de fret

Quel bilan peut-on faire des activités de transport de fret
ferroviaire et aérien sur la derniere décennie ?

A terme, quel est I'enjeu de leur développement ?



Le fret en Europe : une répartition modale peu

évolutive et dominée par la route

Répartition modale du transport de fret en Répartition modale du transport de fret en
Union Européenne, 1998 Union Européenne, 2008
> 8 |
o o e

ﬁ Intra-EU sea Road Intra-EU sea
37.6% 42.7% 37.2% Road
> 45.5%
N Qil pipelines
o Oil pipelines 3.0%
. 3.8% .
D 4 TWW 11.9% TWW 3.5%
4.0%
-] IWW: Inland waterways (voies navigables intérieures) 10.7%
)

&

Ces 2 graphiques nous font remarquer qu’en 10 ans, le marché du fret en UE n’a quasiment pas changé de structure. Le
E transport routier tend a couvrir la moitié du trafic global alors que les transports fluviaux et maritimes ont ensemble
~ perdu 0,9 point. Le recours au rail a également légérement reculé (-1,2 points).

La part du fret aérien intra-UE reste peu significative (0,1%) et n’a pas évolué de 1998 a 2008. Au sein des frontiéres
européennes, le marché est bloqué a son niveau de démarrage.
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Le fret terrestre : les transports par route, rail et
voie navigable stagnent en France et dans |'UE

Air et Rail - 2013
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D’un point de vue répartition modale, le modeéle

Note : transit inclus, oléoducs exclus o ) ]
francais suit le rythme du schéma européen.

) § Source : SOeS, VNF

Selon I'INSEE, en France : « Le transport intérieur de marchandises croit a un rythme ralenti en 2011 aprés une forte
chute entre 2008 et 2009 due a la crise économique. L'ampleur de cette baisse a été telle qu'en dépit de ce
redressement, le transport intérieur de marchandises se situe en 2011 a son niveau d'il y a dix ans.

f La part modale du transport routier, en augmentation jusqu'en 2010, connait une légére baisse (88,3 %), tandis que celle
du ferroviaire (9,5 %) remonte en 2011. Le rattrapage des perturbations du trafic ferroviaire de 2010 (enneigements,
greves, etc.) explique en partie cette hausse qui reste en de¢a du niveau de 2008. »


http://www.insee.fr/fr/publications-et-services/default.asp?page=dossiers_web/dev_durable/repartition_modale_transports_interieurs_terrestres_marchandises.htm

Le fret aérien : un marcheé tres cyclique qui
laisse peu de visibilité a long terme

Air et Rail - 2013

/, \\\
/"Taux de croissance du fret en Europe\\
/ (source ACI) S
) . U N
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- i Le graphique ci-dessus illustre la variabilité de
En 2009,lp|us d.e 1,2'.3 millions de tonn.es de fret ont. ete croissance du marché du fret aérien. Extrémement
transporté par voie aérienne en UE-27 (national et international

sensible a la conjoncture, les années se suivent mais ne
inCIUS). La France a couvert 12% de ces échanges, soit 1 445 000 se ressemblent pas pour le transport de marchandises.
E tonnes.

En comparaison avec le graphique de gauche, on
remarque que la France s’inscrit totalement dans les
tendances européennes : chute en 2008 due a la crise
mondiale puis reprise de la croissance de trafic de 2009
a 2010.



« L'outil » aérien : un atout clef pour le

commerce extérieur de I’"Union Européenne

A l'échelle de I'UE-27, 22,2% du chiffre d’affaires

réalisé par les activités d’import/export est généré Commerce extérieur en UE-27, en 2009
- par le transport aérien vs 1,3% par le transport (en milliards d’euros)
>’g ferroviaire.
O EXTRA EU-27
D’un point de vue quantitatif I'aérien n’est pas la

EXPORT IMPORT EXPORT + IMPORT

solution prioritaire en import/export en raison de ses
7 colts. Cependant, dans la liste des créateurs de Sea 5133 46.8% 6049 50.4% ERRNEWARE NI
valeur, il est en 2éme position, derriére le maritime et
> g avant la route.
En effet, les tarifs appliqués sur les prestations de
fret aérien sont relatifs au service rendu. Aucun
[~ ] autre moyen de transport ne permet un envoi de
) marchandises aussi rapide et qualitatif. En fonction
bl du mode de transport choisi, les délais d’attente pour
—_— la réception de colis peuvent varier de quelques
> ¢ heures en avion (offre express), a quelques semaines
par voie maritime et plus encore par voie routiére.

2359 215% 1546 129% 3904 | 17.0%

Inland waterway

Pipeline

Self propulsion : 444 1.9%

Post 1.0 0.1% 2.2 0.2% 3.2 0.1%

Unknown . 110.6 4.8%

C e§t r.)ogrqum les biens qU|Iont le plus dg vaIeurls<_)nt 1097.1 11000% ' 1200.0 1000% 2297.1! 100.0%
majoritairement transportés par les airs. Laérien

E propose un traitement parfaitement adapté pour les

c denrées périssables, les produits de luxe,

électroniques, pharmaceutiques ou sensibles aux
températures, les situations d’urgences...etc.



Dans la logique du marché, la France destine

principalement son fret aérien a lI'international

Fret aérien (en tonnes)

'g 1986-1990 1990-1995  1995-2000 2000-2006 2005-2010 2010-2011
O 1 800 000
+56% +4,2% +2,7% +0,6% +13%  +10d
1 600 000
3 - -
Quelque soit la  conjoncture
1 400 000 . .
internationale, les transporteurs de
D g 1 200 000 fret aérien sont principalement
(i) sollicités pour desservir le marché
e 1 000000 hors Union Européenne.
Au départ et a destination de la
3 800 000 A ) Y
a4 France métropolitaine, le fret
. 500 000 - aer!en a connu un taux de
D d croissance annuel moyen de 3,2%
400 000 - entre 1986 et 2011.
= 200 000 -
0 4
_E R EEEEEEEEEEEEER-EEEER
T2Z22223 P22 FREEEREREEEERE

|l Radisles O Transversales @ Metropole - Outre-mer B Metropole - Union européenne B Metropole - International (hors UEjl




SWOT Transport aérien de fret

Forces Faiblesses

- Rapidité et qualité du traitement logistique

- Favorisation de la rentabilité des vols avec le développement
de solutions mixtes par les constructeurs avions (passagers +
cargo)

- La fréquence des vols des compagnies augmente la flexibilité
des offres grace au grand nombre de départs programmés au
quotidien (= valeur ajoutée des « expressistes »)

- Fiabilité et performance des systémes de tragabilité des colis

- Les capacités techniques des appareils (taille des soutes)
permettent aussi bien d’envoyer de petits colis que des
marchandises denses ou volumineuses.

Opportunités

- Capacité des constructeurs a répondre aux exigences
environnementales (programme e-freight de IATA)

- Potentiel de développement via des alliances « fret » entre
compagnies aériennes (seule existante : Skyteam Cargo)

- Le développement du e-commerce peut favoriser la croissance
du transport de fret aérien (échanges mondiaux, courts délais
de livraison)

- Les évolutions technologiques type e-fret et puces RFID visant
la simplification des démarches administratives entre les
acteurs de la chaine de transport

- Projets d’intermodalité européens type Carex

Forte variabilité de la demande, dépendance vis-a-vis de la
conjoncture internationale = le marché se retrouve facilement
en surcapacité

Colt de revient élevé pour les clients + écart important avec le
transport maritime

Treés faible part de marché dans le transport de fret global
Obligation de respecter des normes de slireté tres
contraignantes qui compliquent le traitement des
marchandises

Difficultés d’entrer sur le marché pour un nouvel opérateur
(reglementation stricte)

Menaces

Variation des prix du pétrole impactant les tarifs de transports
aériens (probléme de rentabilité des vols tout cargo)

Réduction des échanges mondiaux pendant les périodes de
crises ou difficultés économiques

Durcissement des reglementations de sireté pour le transport
international de marchandises



SWOT Transport ferroviaire de fret

Forces

- Spécialisation de I'opérateur ferroviaire majeur (SNCF) dans les
activités de fret (wagons et équipements adaptés, terminaux de
triage de marchandises...)

- Stimulation du marché lié a I'ouverture a la concurrence
(nouvelles offres, renforcement de la compétitivité prix...)

- Diversité de I'offre liée a la grande flotte de matériel existant

- Capacité a traiter les demandes de transports combinés dont
rail/route

- Mode de transport considéré comme respectueux de
I'environnement car il ne consomme pas d’énergies fossiles

Opportunités

- Potentiel de croissance lié a I'influence des politiques pour la
décongestion des routes européennes

- Capacité d’intensification du trafic en cas d’amélioration des
infrastructures dédiées au fret

- Coordination des entreprises de transport et adaptation des
infrastructures pour favoriser lintermodalité : rail/route et
rail/air

- LGV GPSO : fermeture potentielle de I'aéroport Vitoria Gasteiz
au Pays Basque (35 000t/an)

Faiblesses

- Forte diminution du recours au fret ferroviaire (-26% entre
2004 et 2009 — source Eurostat) due a la crise économique

- Difficultés techniques pour la circulation des trains de fret sur
le réseau ferré (manque d’interopérabilité : réaménagement des
voies, fret non prioritaire sur les sillons)

- Vieillissement des infrastructures (voies ferrées, wagons...)

- Mangque de compétitivité de I'offre nationale (tarifs des sillons,
délais d’acheminement...)

- Dépendance commerciale des nouveaux entrants vis-a-vis de la
SNCF, propriétaire des terminaux de marchandises et centres de
maintenance

- Dépendance financiére des opérateurs vis-a-vis des subventions
publiques pour I'extension des réseaux ferrés nationaux

Menaces

- Hyper compétitivité du transport routier
(86Mt par train en 2009 vs 1 939Mt par route - Eurostat)

- Difficultés d’entrer sur le marché : longues procédures
d’obtention de licence d’exploitation + normes de circulation
différentes entre les pays

- Manque d’investissements publics pour densifier et améliorer
les infrastructures
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Enjeu d’Air et Rail « fret » : une intermodalité
indispensable au développement du marché

Air et Rail - 2013

Le réseau européen a grande vitesse Euro-Carex

AMSTERDAM CAREX

BERLIN
LONCON CAREX ceneeee
L )
COLOGNE® ™ _.o""
2 © < ALLEM AREX
LIEGECAREX . T ALLEMAGNE CARE
/ FRANCFORT
x ol
ROISSY CAREX STRASBOURG
LYON §AREX .
.., MILANO ,+** * "
., ,= O, :
- ‘e o® ..I.'
S TORINO
~BORDEAUX BOLOGNA
" e )

MADRID

e®" % ag,
-
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AIX-MARSEILLE

.= ® BARCELONA

w15 phase Carex (& partir de 2015
ween  2° phase Carex [a partir de 2018]

«ses+ J°phase Carex [& partir de 2020]

Le projet CAREX (Roissy Cargo Rail Express)

Objectif : reporter des transports en camions et
des vols court/moyen-courriers vers les trains a
grande vitesse pour des distances comprises
entre 300 et 800 km.

« Les grands acteurs européens et mondiaux du
fret aérien sont fortement impliqués dans ce
projet : Aéroports de Paris, FedEx, UPS, TNT,
Groupe La Poste, Air France Cargo, WFS font
partie des membres de Roissy Carex.

Ce projet donnera aux operateurs de fret aérien
la possibilité de substituer un transport
ferroviaire au transport aérien court et moyen
courrier ou au transport routier, répondant ainsi
aux enjeux du développement durable. »

“Aéronautique Fret” — Hubstart Paris®




Les enjeux du Sud-Ouest

Quelle est le marché actuel, a I’échelle locale ?

Focus sur les projets en cours.
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Rayon d’action de I'aéroport de Biarritz,
a 2h d’avion en 2012
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Rayon d’action a 2h de train en 2012
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La vocation internationale de I’'aérien vs nationale du
ferroviaire se vérifient aussi dans le Sud-Ouest !
-

Flux de passagers de I’Aquitaine vers Flux de passagers de I’Aquitaine vers les
I'étranger autres régions de France

2011 1872680 3909 259
St 2011 9100 670
cr.’ﬁ. 2010 1 840 450
L4 2010 3683 730
2009 1433 961 8923118
> g 3 695 262
2008 1919 149 2009 9199 646
3767076
1612 847
ﬁ 2007 102 865 2008 9578 072
0 1 000 000 2 000 000 3000 000 3555924
2007 9300 108
nombre de passagers
0 5000000 10000000 15000 000
W Aérien M Ferroviaire nombre de passagers
W Aérien
E dont lle de France (Air)

B Ferroviaire
dont lle de France (Rail)



Focus Grand Projet du Sud-Ouest (GPSO):

Lighe a Grande Vitesse Bordeaux-Hendaye

r o - ! o
a Roche- f/ LGV Sud Europe Chéteaurouxfo"/
ur-Yon 4 Atlantique /

f POITIERS / LGV Poitiers-
E\ Limoges

Le projet, en bref :

\

¥
LeGe Qe

N\
N \ Guéret ™
= Le Grand Projet ferroviaire du Sud-Ouest (GPSO) fait partie \ ’ﬁ |
du projet global LGV Sud Europe Atlantique (LGV SEA) g A MQGES

/
Apgouléme / L cl
/( N U\ss_/e,lo/_s
// ™ /
/ \ ,}

ﬂﬂlle
. . . Peérigyéx ‘ﬁ Ga|llarde
= 417 km de lignes nouvelles et aménagement des voies Aurillac
ORDEAUYJ4 ﬁ/

existantes a Bordeaux et Toulouse B
(Bordeaux/Hendaye + Bordeaux/Toulouse) m\ 7 c )
anors
. . . . Grand Projet Ferroviaire N ) Ageri \
= Vitesse des trains : jusqu’a 320km/h du Sud-Ouest | ==
\\. ontauba o I
= Estimation trafic : 18 millions de voyageurs/an T

Bordeaux/Hendaye en 2011 : 300 000 passagers* VA - o, Montpellie
*source : CADE :

* Montant du projet : 12 milliards d’euros

.

/
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+, Pamplona

® to G

A Objectif :
Favoriser les échanges régionaux a échelle nationale et européenne (mixité fret/voyageurs)
Prochaine étape : enquéte d’utilité publique, mi-2013



Estimation des temps de trajet du GPSO

Aéroport de Biarritz — Air et Rail - 2013

MEILLEURS Avec la igne nouvelle Bordeaux-Espagne

Paris-frontiére espagnole 3h20
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Source : RFF, plaguette « Les Grands Projets du Sud-Ouest, des projets au service des territoires », janv.2009



Investissements prévus avant I'arrivée de la LGV
GPSO

Air et Rail - 2013

Projet de modernisation de la ligne existante de Bordeaux a Hendaye (2009/2013) :
420 Millions € financés par RFF

o *Travaux liés a lautoroute ferroviaire
2 i [GV‘Sudéurone;fl‘amiuuré S R s T \\ « Atlantique Eco-fret » (15M€) pour
< losep orteann.. limiter le trafic routier sur la liaison
Ly

4 Bordeaux A arl r By aFa N Lille/frontiére espagnole.

A | Le principe est de transporter sur des
S Y trains des camions et des remorques
avec Paris-Toulouse en 3h
poat il s ey effectuant des transports de

marchandises sur le territoire francais.

> Recachohiws

fois plus de fret transporié par frain,

2,5fois plus de voyageurs, A
ﬁ avec Bordeaux-Bayonne en 1h 9o
et Bordeaux-Bilbao en 1h50

"Mont-de-Marsan

. Desserle ferroviaire
“du naa_;n etie la B_ggurra

M ontaubi = Augmentation du nombre de TGV et TER

Option de passage
des lignes nouvelles
Toulouse

Principales lignes actuelles

B W amélioration de la ligne existante
Bordeaux-Hendaye

A,  imélioration de la desserte

4 3 - | ferroviaire du Béarn et
N o 1 { S ., \
s ('\ e B v miae Ytene e ! S 7. latine Cartagéne 2006

pi Sy N do i T I > . )Ls Cartag >
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'IMPACT ENVIRONNEMENTAL
DES TRANSPORTS ?
PAS S| EVIDENT!




Les enjeux environnementaux a I'échelle des
marchés Air & Rail

Air et Rail - 2013

Pour étre équitable dans ce discours, il est important de cerner I'impact environnemental des deux
activités, aérienne et ferroviaire, dans leur globalité et dans le temps.

Y
a

: Q@ i

L'idée de ce chapitre n’est pas de valoriser un moyen de transport plutét qu’un autre mais simplement de
donner les clefs nécessaires a la compréhension du marché des transports, qui reste 'un des facteurs

A,
1S .

L essentiel pour notre développement au XXleme siecle.
>
Ainsi, le respect de 'environnement peut étre considéré a 3 niveaux :
- La consommation d’énergie
.
b
0

Les niveaux de pollution
= Air: principaux gaz a effet de serre, dont le CO2
= Sonore
= Faune et flore

L'impact foncier (foréts, terres cultivables...)




En UE, le transport, I'industrie et les ménages

génerent 85 % des consommations d’énergie

Consommation d’énergie par secteur d’activité en UE-27,

en 2008
(Mtoe* et %)

>8 W Transport
0 M Industrie
® Ménages
h :
- m Services

> 8 Agriculture

*Million Tonnes of Qil Equivalent
(unité de conversion des différentes
énergies — pétrole, uranium, gaz,
bois- pour les comparer en fonction
de leur niveau calorifique)

= Ce n’est ni une révélation ni un secret, développer des transports, les activités industrielles et couvrir les besoins
quotidiens des populations nationales sont les 3 plus grandes causes des consommations d’énergie de I'Union
E Européenne. Le développement économique de notre continent est intimement lié a ces niveaux de
e consommation. Les grandes initiatives internationales telles que le protocole de Kyoto, les engagements de I’'Union
Européenne (réduire de 20% les consommations d’énergies primaires d’ici 2020), le projet de marché unique de
I’énergie de la Commission Européenne, stimulent la baisse de ces consommations a travers des mesures concrétes

appliquées au sein de chaque pays membre.



Parmi les modes de transport, la route reste le

plus grand consommateur d’énergie

W i Consommation d‘énergie en 2008

(Mtoe)
Consommation du Consommation du
transport aérien en UE transport ferroviaire en 54,3 ,»3
en 2008 : UE en 2008 : 15% %
54,3 Mtoe* 9,3 Mtoe*
dont : dont:
=Royaume-Uni : 12,5 Mtoe =Allemagne : 1,9 Mtoe 304'2
sAllemagne : 9,2 Mtoe =Royaume-Uni :1,4 Mtoe 83%
=*France : 7,3 Mtoe "France : 1,3 Mtoe
a =Espagne : 5,8 Mtoe =Espagne : 1 Mtoe
=|talie : 4,1 Mtoe =|talie : 1 Mtoe Transport routier
, Transport aérien
*Million Tonnes of Oil Equivalent W Transport ferroviaire

(unité de conversion des différentes énergies — pétrole, uranium, gaz, bois- pour les
comparer en fonction de leur niveau calorifique)

En clair ? Ces chiffres correspondent aux consommation d’énergies fossiles (présentent en quantité limitée

sur notre planéte et non renouvelables). C’est leur combustion qui entraine la production de gaz a effet de
serre.
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Le développement du ferroviaire est fondé sur le recours a
I"électricité, donc a la production d’énergie nucléaire

Air et Rail - 2013

A |’échelle de la France, le transport ferroviaire évolue vers un modele tres simple : diminuer le nombre de trains
roulants grace aux énergies fossiles et maximiser le nombre de véhicules qui fonctionnent a I'électricité. En 2006,
77% de la consommation des trains était d’origine électrique.

Il est nécessaire de rappeler qu’en France, cette 2¢™e source d’énergie est majoritairement produite par les centrales
nucléaires (voir schéma ci-dessous). On peut donc facilement comprendre pourquoi le transport ferroviaire n’émet
que peu de gaz a effet de serre : il substitue petit a petit sa source d’énergie par une autre, dite responsable
minoritaire (ou du moins indirecte) des émissions de CO2.

Cependant, la production d’énergie nucléaire est basée sur le recours aux matieres radioactives, qu’en est-il du
stockage des déchets radioactifs ? De la maintenance des centrales vieillissantes ? Des financements publics ?
Lorsque l'on parle de transport, les questions ne sont pas assez tournées vers les risques liés au développement des
centrales nucléaires en Europe. Il n‘est évidemment pas utile de mentionner les catastrophes humaines et
écologiques qu’ont provoquées Tchernobyl en Ukraine en 1986 ou encore Fukushima au Japon en 2011 pour
comprendre les enjeux de cette source d’énergie.

Production d'électricité en France

451,53 450,19

238 . 377,23 116
ggg 314,08 == Nucléair (TWh)
300 - = Renouvelable (TWh)
2591 Charbon (TWh)
150 - = Gaz (TWh)
1(5’8 1 — e Pétrole (TWh)

0 : e Autres (TWh)

1990 1995 2000 2005 2006



Pollution de l'air :
les émissions de gaz a effet de serre

Air et Rail - 2013

A savoir
« 80% des gaz a effet de serre €mis fors Emissions de gaz a effet de serre des
) de transport aérien de passagers sont
> 8 réalisés sur des vols de plus de moyens de transport, UE-27 en 2008
1500km »
0 AERO modelling system, Pulles, 2004 En million de tonnes, équivalent CO2
o,
ﬁ’i - Pas d’équivalent a I'aviation 1% 1%
- 8,2 9,8
>8 :
13% Transport routier
161 Transport maritime
Les emlss!ons ?Ie COZ lices a Ila 15% Transport aérien (civil)
consommation d’électricité ne sont pas . cf L
incluses dans les chiffres du transport 192,7 ransport terroviaire

ferroviaire ci-contre. B Autres transports

«Pour faire circuler 90% du trafic voyageur et
. 85% du trafic fret, RFF utilise les 15 687km de 899,7
- son réseau équipé de lignes électriques » *

71%

*www.rff.fr
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Pollution de l'air : les émissions de CO2

Aéroport de Biarritz — Air et Rail - 2013

A savoir

« L'aviation européenne
représente 0,5% des émissions de

CO2 du monde entier. »*
*Eurostat

Parmi les derniéres générations
d’avion, a remplissage maximal,

’'A380 consomme 758 de
CO2/km/passager.**

**Airbus

Million de tonnes de CO2
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Trains diesel ou électriques, les quantités de CO?
rejetées par le ferroviaire sont finalement tres proches

EMISSIONS DIRECTES (en tonnes) EMISSIONS INDIRECTES ASSOCIEES A 'ENERGIE (en tonnes)

S @ = Bonction diesel g @ Traction électrique 402085t
0 A Consommations 128 735 t
Bm de gaz des batiments EB ? Consommations d'électricité
des batiments 44786 t
cr’ﬁ :
Y & Consommations
=~ BE de fioul des batiments 72069t L
L Consommations de vapeur chaleur
’), £33, BE et froid des batiments 12618 ¢t
p— @ Gaz de climatisation 59397t
Gt TOTAL EQUIVALENT CO, 459 488 t
& Carburants utilisés lors 2
iﬂ des déplacements professionnels 66 269 t
T3
(05
TOTAL EQUIVALENT CO, 813216t

Avec un taux d’incertitude de moins de 2%, la SNCF a publié ses estimations d’émission de CO? liée aux transports a traction
diesel (émissions directes générées par les trains) ou a traction électrique (émissions indirectes liées a la production
E d’électricité, a son acheminement...)
T En termes de quantité de CO? rejetée, on constate que les niveaux de pollution, liée a la chaine compléte du mode de

transport, se rapprochent trés sensiblement : 486 746 tonnes rejetées par les trains roulant au diesel contre 402 085 tonnes
liées a I'activité des trains électriques en 2011.



COUTS ET FINANCEMENTS,
POUR QUELLE CROISSANCE?




Couts de revient pour le passager

Qu’est ce qui est inclus dans le prix d’un billet d’avion ? de train ?

Etude de cas : quel prix pour quel service ?



Composition du prix d’un billet d’avion,

au départ d’'un aéroport francais

Frais fixes:

Frais de réservation

(variable en fonction de la destination, de I'dge du passager, de la classe
de voyage, de I'adhésion a un programme de fidélité, modification de
réservation...)

Carburant

Redevances d’aéroport
(atterrissage, stationnement, passager, assistance en escale, domaniale...)

Frais de personnel

Location/achat et maintenance des avions

Taxe de I'Aviation Civile
(4,24€ ou 7,62€ par passager suivant la destination du vol)

Taxe d’Aéroport /taxe de sécurité

(variable entre 2,60€ et 12€ par passager en France, selon I'aéroport qui
fournit le service, alors qu’elle est en moyenne de 3€ en Europe)

Taxe / contribution de Solidarité

(mise en place en 2006 pour contribuer au financement des pays en voie
de développement; de 1€ a 40€ par passager)

|

Les taxes de I’Etat peuvent représenter jusqu’a 59€/passager sur le prix

d’un billet d’avion

Frais complémentaires:

Frais de billetterie
(dépend de la compagnie aérienne)

Supplément mode de paiement
(modele low-cost)

Surcharge carburant
(si montée des cours du pétrole)

Supplément bagage

(bagage en soute, excédent poids...)

Services associés :

(dépendent de la compagnie aérienne)
- Assurance
- Accompagnement mineur
- Bagage hors format / animaux



Composition du prix d’un billet de train de

I'opérateur francais SNCF

Air et Rail - 2013

Frais fixes:

Frais de réservation

(variable en fonction du moyen de transport -
TGV, Intercité...,, de la destination, de I'age du
passager, de la classe de voyage, du programme
de fidélité, modification de réservation...)

Frais de billetterie

Carburant (pour les lignes non électrifiées)

Frais de personnel

Maintenance des infrastructures +
achat / entretien de rames

Péages RFF
(payés pour I'entretien des voies + I’alimentation en
énergie des lignes électrifiées)

Péages Gares & Connexions
(payés pour I'entretien des gares)

Frais complémentaires:

Frais de vente a bord

De 4 a 10€ de facturation supplémentaire si
le voyageur achete son billet de train a bord
(selon kilomeétres parcourus)

Frais de dossiers internationaux
De 5 a 9€ pour les trajets effectués depuis et
vers l'international

Services associés :

(dépendent de la compagnie aérienne)
- Assurance

Accompagnement mineur
Bagage hors format / animaux
- Bagage a domicile



Composition du prix d’un billet de train

Air et Rail - 2013

Frais non appliqués au systeme ferroviaire

\{
(B

Taxes : les taxes d’aviation civile, d’aéroport et de solidarité n‘ont pas d’équivalent applicable au transport

e
1. 7%

L ferroviaire.
Su rcharge bagage . le besoin en énergie d’un transport ferroviaire n’est pas influencé par le poids des
bagages qui représente une faible part du poids total des wagons. Effet inverse pour un avion, tres sensible aux
o~ masses emportées a bord qui consomment plus de carburant.
b
(05

Su rcharge carburant : le kérosene est I'un des principaux poste de colts pour le vol d’un avion, le
contexte économique et les variations de prix impactent fortement I'équilibre financier des compagnies qui
répercutent les variations sur le prix des billets, méme aprés achat.



Evolution des prix a la consommation des

passagers, par moyen de transport

En 2011, la Commission Européenne a
Passenger publié le rapport « EU Transport in

transport Other . . .
transport tramsport  Inland  passenger transport du développement des activités

YEAR
2005

)
= =100 by byroad = Byalr  waterway transport services routiéres, maritimes, aériennes et
O 2010 1211 | 1239 1209 | 117 1288 119.5 108.2 ferroviaires au sein de I'UE.
P 2009 117.2 118.0 1179 110.0 128.0 1165 1094
_— 2008 1132 128 1133 1102 1178 1119 1090 Le tableau ci-contre nous éclaire sur
'R
L 2007 106.6 108.4 107.8 100.3 113.2 107.0 105.7 I'augmentation des prix des différents
> B 103.6 moyens de transport entre 2000 et
= 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 2010 (indice base 100 en 2005).
2003 ggg 932 ﬁi 934 :Ei E‘j g;g En 5 ans, on note que les tarifs ont
3¢ = augmenté de 23,9 points pour le train
0 ﬁ gﬁ —Iﬁ.ll gﬂg —I.!J!.'i g?_;g :gg g.l:l] contre 11,7 points pour les billets
- 2000 819 802 908 BLA gsg|  davion.
\l 9’ Vﬂ

Bon a savoir : billet d’avion ou de train, la stratégie de vente entre aussi dans la composition du prix !

Force est de constater qu’un billet de transport est une denrée périssable. Tout potentiel de chiffre d’affaires lié a la vente de
titre de transport est perdu a partir du moment ou le train démarre, ou I'avion décolle.
C’est pourquoi la tarification des billets est modulée en fonction des remplissages des trains et avions. En un mot, il s’agit du

« yield management » .

Critéres de variabilité du prix : la date de réservation (plus vous réservez t6t, moins cher vous payez), la date et I'heure de
votre voyage (période normale/période de pointe).
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6%

Air et Rail, des grilles tarifaires variables en

fonction du service rendu (cas « weekend & Paris »)

CAS n°1: un biarrot souhaite

passer un weekend a Paris

Passager de 30 ans

Aller : vendredi (entre 9h et 11h)
Retour : dimanche (entre 17h et 19h) \bgﬂ%— easyJet SIEEROR=E
sncf.com Offre "CLASSIC" Offre "MINI"
ALLER Heure de départ 10h15 08h55 09h10 09h10
(vendredi 22 février 2013 Heure d'arrivée 15h33 10h30 10h30 10h30
RETOUR Heure de départ 14h28 17h20 18h00 18h00
(dimanche 24 février Heure d'arrivée 19h45 18h45 19h15 : 19h15
Origine| Gare SNCF de Biarritz Aéroport de Biarritz Aéroport de Biarritz i  Aéroport de Biarritz
Destination| Paris Montparnasse Paris CDG Paris Orly : Paris Orly
Temps de transport total 10h35 3h00 2h35 2h35
Temps disponible a destination 46h55 54h50 55h30 55h30

Tarif 180,60 € 143,48 € 162,00 € 122,00 €
*Recherche de tarifs au 7 février pour le weekend du 22/23 février soit 15 jours a I'avance

Air France : modele optimal en terme de temps de transport et de tarif. Flexibilité : choix du prix et du niveau
de service avec les offres « Mini » et « Classique »

easylet : Offre beaucoup plus élevée que le prix d’appel. Hausse due au modéle économique de la compagnie
(low-cost/variabilité des tarifs selon une stratégie de yield management)

SNCF : Le service correspond a la demande mais tarif le plus élevé pour le temps de transport le plus long.



Air et Rail, des grilles tarifaires variables en
fonction du service rendu (cas « journée & Paris »)

Air et Rail - 2013
CAS n°2 : un biarrot souhaite
passer une journée a Paris

Passager de 30 ans
Aller/retour sur une journée en

semaine, pour étre si possible de 10h a
18h sur Paris AIRFRANCE # Jet
S easyJe
’ﬁ sncf.com Offre "CLASSIC" Offre "MINI" y
o
R
&~ ALLER Heure de départ 7h14 9h10 9h10 8h55
(lundi 25 mars 2013 ) Heure d'arrivée 12h35 10h30 10h30 10h30
RETOUR Heure de départ 14h28 18h00 18h00 18h20
(lundi 25 mars 2013 ) Heure d'arrivée 19h45 19h15 19h15 19h45
Origine Gare SNCF de Biarritz Aéroport de Biarritz Aéroport de Biarritz Aéroport de Biarritz
N Destination Paris Montparnasse Paris Orly Paris Orly Paris CDG
N
Ea Temps de transport total 10h38 2h35 2h35 3h
Temps disponible a destination 1h53 7h30 7h30 7h50

Tarif 143,60 € 155,00 € 115,00 € 101,45 €

*Recherche au 7 février pour le 25 mars soit 1 mois et demi a I'avance

Air France : I'offre Mini répond aux objectifs prix/horaires et propose le temps de transport le plus faible

easylet : offre la plus avantageuse en terme de temps disponible a destination et niveau de tarif (le + bas).

SNCF : temps disponible a destination incohérent pour plus de 10h de transport. Lunique solution serait de partir
la veille.

6%



Couts de revient des transports

Quelle est la structure de colt des systemes aéroportuaires et
ferroviaires francais ?



@

Les principaux postes de colts,
répartis entre infrastructures et exploitation

Air et Rail - 2013

SNCF GARES & CONNEXIONS AEROPORT

Gestion des infrastructures Gestion des infrastructures
- Architecture et aménagement des batiments - Construction et maintenance des aérogares
- Construction de connexions multimodales - Investissements équipements aéronautiques

- Gestion des quais et grandes halles voyageurs

Exploitation

Exploitation - Missions régaliennes (sGreté/sécurité)
- Colts de coordination/régulation du réseau g Maintenance générale de I'aérogare
- Maintenance générale de la gare - Charge de personnel
- Systémes d’information voyageurs - Traitement et assistance passagers (+PMR)
- Charges de personnel - Systemes d’information voyageurs
- Mesures environnementales - Assistance piste et commerciale
- Impots, taxes et assurances = Mesures environnementales

- Impots, taxes et assurances

Développement commercial Développement commercial
- Maesures incitatives / aides marketing

- Opérations évenementielles, animation des gares
- Communication et relations publiques




Le réseau ferroviaire,
un duo soutenu par les fonds publics

Air et Rail - 2013

10 Md€ de subventions

publiques en 2009
versés a RFF et SNCF Besoin de financement du systeme

ferroviaire : 1a 1,5 Md€

>8
Y
3
>8
o
L]
B

oL

€
®

' Principalement charges de personnels, externes et investissements
‘ 3,2Md€= péages a RFF / 4,5Md€ = SNCF Infra a RFF (dont 2,8 pour la gestion déléguée de I'infrastructure)

‘ Correspond a la différence entre les colits complets de I'infrastructure et les recettes provenant des
clients publics, privés (45%) et le contribuable (35%). Le solde de 20% est couvert par endettement

Sources : Ministere des Transports.
Données 2009. Comptes des transports, Rapport « Ouverture a la concurrence des services ferroviaires »du CAS, Comptes SNCF et RFF



'aéroport :

I'entreprise au coeur du systeme aérien

Air et Rail - 2013

Gestionnaire
d’aéroport

Exploitation domaniale

Propriétaire de
I'aérodrome

Délégation d’exploitation

Réseaux bus

et taxi

Passagers

Occupants




Tarification aéroportuaire,
une flexibilité des recettes limitée

Air et Rail - 2013

Redevances
Services Publiques | atterrissage, - Prix fixées par I'aéroport +
Aéronautiques (SPA) stationnement, % Iﬁ‘ Sous controle de I’Etat
)’g passager... —_—
i ices Publi
Services Publiques Prix fixés par I'aéroport +
>8 Non-Aéronautiques Selon cahier des charges
o

Gestion domaniale
I L3 L] ’ 4
(lovers), ﬁ WP — Prixfixés par laéroport

recettes activités —
commerciales...

SSLIA, . X .

Taxe fixée par I’Etat +
SPPA, —
o [¢] e

Sareté Justification de I'aéroport

, -
r»}no.@ B =




'aéroport de Biarritz se démarque par son mode
de gestion autonome

Air et Rail - 2013

Syndicat Mixte
Propriétaire et exploitant

Missions régaliennes
(SSLIA, SPPA, Streté)

Assistance commerciale
Service Trafic + Piste (ONET)

Exploitation aéronautique
Aérogare, passage,
stationnement, passerelles...

Parcs et Acces
Parking voitures, acces aérogare

Exploitation domaniale
Loyers et commissions

0,17 M€

5,185 M€

3,443 M€

3,552 M€
€ -

_e 0,598 M€ S

1,341 M€

1,411 M€

Passagers

Réseaux bus
et taxi

Occupants
(Relay, Elior,
loueurs ...)




'aéroport de Biarritz se démarque par son

mode de gestion autonome
O el

Taxe d’aéroport : « /e tarif de la taxe est fonction du besoin en financement de chaque aérodrome [...] Elle est affecté au
financement des services de sécurité/incendie/sauvetage, de lutte contre le péril animalier, de sireté et des mesures effectuées
pour les contréles environnementaux. » DGAC

- Collectée par les compagnies aériennes (incluse dans le prix des billets d’avion)

- Reversée a la DGAC

- Redistribuée a 'ensemble des aéroports

¢
Qe

Redevances aéronautiques (redevances atterrissage, passagers, stationnement, variables)

Mesures incitatives. Dispositions financiéres et promotionnelles proposées aux compagnies dans le cadre d’une
création de ligne.

¢ .
EIG® 5

Prestations commerciales, telles que I'assistance et matériel au sol (placeur avion, agent de passage...)

Redevances parking et acces a I'aérogare (particuliers et professionnels)

O
0
)

Redevances domaniales = redevances commerciales des prestataires + locations immobilieres

Subvention : mise en place dans le cadre de la décentralisation. Compensation financiére destinée a couvrir une
fraction des moyens de I'Etat qui n’ont pas pu étre transférés au Syndicat Mixte (personnel et fonctionnement).

¢
0006 OO

n}ino.@



Financements complémentaires

Bilan sur les aides d’Etat et subventions publiques attribuées aux
secteurs des transports aériens et ferroviaires



Répartition des aides d’Etat en faveur des
différents moyens de transport

Air et Rail - 2013

Aides d'Etat attribuées aux secteurs de
transport en France de 2005 a 2010

> 8 Répartition des aides d'Etat attribuées aux
6 secteurs de transport (hors ferroviaire)
en UE-27, 2005 / 2010
3 59
>8 00000 S N -
— —-->
@? En million d’euros
| B Transport routier, maritime, fluvial, aérien ) o
B Transport routier et combiné
® B Transport ferroviaire B Transport maritime

Transport fluvial
€+ L.
B Transport aérien



Historique des aides d’Etat accordées aux

secteurs aériens et ferroviaires, UE-27
N o

Fonds publics attribués aux secteurs ferroviaire et aérien,

> .
‘% de 2005 a 2010, UE-27
S
ﬂ E 3000 2702
B 2500 2410 2 397 2432 2 269
>8 =
0 € 2000
o
= L 1500
8 e
S 1000
L4 :
g 500
<
€/°? 2 o
e 2005 2006 2007 2008 2009 2010
*z‘ ' m Aides d'Etat secteur aérien @ Subventions secteur ferroviaire
+

Source : Commission Européenne - www.ec.europa.eu



Le financement public des systemes ferroviaires sont
approuves et soutenus par I’'Union Européenne

Air et Rail - 2013

Subventions d’Etat accordées aux

« Depuis plusieurs années, la Commission mene une T
secteurs ferroviaires (1998-2002)

politique visant a modifier I'équilibre entre les modes de

transport et a encourager des modes de transport moins en millions d'euros
: 1 : . 1998 1999 2000 2001 2002
: nocifs pour l'environnement afin de mettre en place un UE 155 T 7o T 5755 T nd 5
< systeme durable de transport. B 1255 | 1268 | 1.298 1300 | 1.345
‘-LI.% DK 169 123 181 193 199
i if A i+i D 5.730 5.377 4.803 4.898 n.a.
Dans son livre blanc de 2001 re:la?:f a une plollthue EL P o e e, e
commune des transports, la Commission a rappelé que le E 1201 | 1098 | 1.112 | 1.062 n.a.
o Y o F 2.501 2.501 2.725 n.a. n.a.
transport ferroviaire était le secteur stratégique dont IRL 16 34 196 198 -y
dépendra le succes des efforts déployés pour modifier cet I 4268 | 3901 | 4578 | 4911 | 5195
, .- L 96 117 134 159 n.a.
ﬁ eéquilibre. NL 1417 | 1760 | 1974 | 2479 | 25630
' . , . . A 13 15 13 13 15
Elle continue donc d'adopter une attitude favorable a P n.d. n.d. n.d. nd. n.d.
1z . . e . FIN 358 369 330 275 319
I'égard des aides accordées au secteur ferroviaire, tant s 049 278 317 297 213
pour les services ferroviaires que concernant, notamment, UK 62 106 136 1.856 841

’\ej? les investissements dans les réseaux ferroviaires qui, en (1) Les montants comprennent toutes les subventions

. . . . g bli tifices 4 la Commission, ainsi !
raison de coiits d'investissement élevés, ne sont pas pupligues Totnees @ a “ommission, —amst gue fes
subventions notifiées et autorisées par la Commission au

rentables sans cofinancement public. » titre des régles applicables en matiére d’aides d’Etat. Les
chiffrent ne tiennent pas compte de la compensation des
£+ services d’intéréts économiques général.

o



Répartition des aides publiques francaises versées a
la SNCF, en fonction des types de transport

“ Air et Rail - 2013

Part du cout du service prise en charge par le voyageur

y% oy e
Voyageur
ﬂ SNCF Voyages 100%
)’g : ] iy N )
© SNCF Proximités_ régions _s. TER ___RRESZRmE===
o M |
| Etat STIF o 729 7
?% ; i * ~ x - T e \J
Intercités arisomann o srmcres ~"  Transilien Rrietomsnsonc moe
€17 Etat Voyageur B —
© o 20% _80%
L3 T — e = — i

Source : Ministére de I'Ecologie, du Développement durable, des Transports et du Logement - Les Assises du Ferroviaire 2011
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Les aides d’Etat dédiées au transport aérien sont
majoritairement versées aux compagnies aériennes

« Avant la libéralisation du secteur aérien, des montants d'aides considérables (dépassant 2,5 milliards d'euros en 1994
et 1995) avaient été accordés aux compagnies aériennes nationales en vue de leur restructuration au milieu des années
quatre-vingt-dix.

Depuis 1997, cependant, les niveaux d'aide en faveur de ce secteur ont spectaculairement baissé, bien que certaines
aides continuent d'étre autorisées.

En 2002 par exemple, la Commission a donné son feu vert & des régimes mis en place par plusieurs Etats membres
(France, Allemagne, Autriche et Royaume-Uni) pour compenser les pertes subies par les compagnies aériennes en
raison de la fermeture de certaines parties de I'espace aérien entre les 11 et 14 septembre 2001. Un montant de
quelque 110 millions d'euros d'aides a été approuvé en 2002. »

Aides d’Etat en faveur du secteur des transports
-hors ferroviaire- (1998-2002)

millions d'euros

Moyenne annuelle Moyenne annuelle
Secteur des transports 1998-2000 2000-2002
Transport routier et transport combiné 86,9 92,5
Transport maritime 575,2 715,3
Transport fluvial 12,8 1.7
Transport aérien 289 155,2
Total 703,7 964,7
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Conditions obligatoires pour le versement d’une
aide d’Etat au secteur aéroportuaire

Air et Rail - 2013

Sont dispensées de notification aupres
de la DGAC, les aides répondant aux
critéres suivants :

Montant total versé a une méme
entreprise < 100 000€ (période de 3

ans)

Obligation de Service Public
Compensation des OSP pour les
aéroports de moins de 1 million de
passagers

8 conditions strictes reglementent les aides d’Etat
accordées aux aéroports francais :

Valable uniquement pour les aéroports régionaux de moins
de 5 millions de passagers

Ouverture de nouvelle route

Augmentation de fréquence (volume de passagers)

Principe de dégressivité et de limitation dans le temps

Liaison effectuée avec un transporteur communautaire
Respect du principe de non-discrimination et de
transparence

Ne peut concerner une route desservie par un train
a grande vitesse

Montant maximum de 30% des colts additionnels de
démarrage



Les subventions accordées aux aéroports

moyens émanent des collectivités locales

Ventilation des subventions d'équipement en 2009 pour les
aéroports moyens*

¢

Y
SeGl QM

m Collectivités Locales
I Etat
Autres

Union Européenne

-

weD

@

*Aéroports moyens : 14 plateformes réalisant plus de 400 000 passagers.
Beauvais, Lille, Ajaccio, Bastia, Biarritz, Brest, Pau, Toulon, Tarbes, Grenoble, Carcassonne, Rennes, Perpignan, Clermont-Ferrand.

Source : DGAC. Rapport annuel des aéroports francais 2009



QUELQUES ORIENTATIONS
SUPPLEMENTAIRES




Les arguments clefs de I'ERA pour rétablir

I"équilibre Air et Rail en Europe

Ry

Le secteur aérien s’autofinance et doit supporter le poids de taxes élevées appliquées
par les gouvernements alors que le ferroviaire est largement subventionné (distorsion de
concurrence)

¢
e

Laviation est un atout fondamental pour la mobilité en Europe, il représente souvent le
seul moyen de transport pour des régions densément peuplées mais périphériques ou
éloignées. Cependant, la considération politique de I’'Union Européenne ne reflete pas
son importance réelle;

¢
I Q0

Le nombre d’entreprises dont I'activité est liée au transport aérien est 5,6 fois plus grand
,, gue celles qui travaillent pour le secteur ferroviaire. De plus, le chiffre d’affaires du
"""" marché de |'aérien en UE-27 est 2 fois supérieur a celui généré par le ferroviaire;

Les lignes ferroviaires a grande vitesse ne sont pas une solution alternative viable ni
réaliste car les investissements massifs ne suffiraient pas a créer une véritable modalité.



Les arguments clefs de I'ERA pour rétablir

I"équilibre Air et Rail en Europe

aspect écologique des LGV est clairement remis en cause lorsque l'on prend en
considération leur cycle de vie complet. A ce jour, la seule comparaison a été faite sur les

> 8 émissions rejetées lors des temps de transport, ce qui fausse les résultats.
6 LU'étude de I'analyse d’impact environnemental doit inclure la production d’électricité a partir
st de I’énergie nucléaire, I'impact foncier, I'impact sonore, les émissions dues aux centrales
3 nucléaires, I'impact des véhicules de construction et de maintenance, l'extraction des
>8 matieres premieres, la construction des infrastructures, la composition des carburants et le
Iy recyclage des avions et trains.
b
b Il y a une réelle approche discriminatoire envers I'aérien en faveur du rail sur plusieurs points

clefs de la politique européenne. Par exemple, 19 des 30 grands projets prioritaires
#co. actuellement gérés par I’'Union Européenne sont liés au transport ferroviaire, contre un seul
@? pour le transport aérien, il existe des divergences injustifiées entre les droits des passagers
° Air/Rail. Les colts d’infrastructures de slreté sont par exemple uniquement répercutés sur
g le transport aérien.
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Les arguments clefs de I'ERA pour rétablir

I"équilibre Air et Rail en Europe
.

Améliorer l'intermodalité exige des progres considérables sur I’harmonisation des prix,
des temps de transport, des coordinations d’horaires, de |I’homogénéisation des
controles de slreté, de la compatibilité des systemes informatiques de réservation et de
gestion des infrastructures, de la coordination air/rail en cas de correspondance
manquée, des droits des passagers, des fréquences de train pour garantir des temps de
connexions courts et efficaces entre air et rail.

Les transports aériens et ferroviaires sont en mesure
de co-exister et offrir un choix de service plus large
aux consommateurs des lors que la complémentarité
est basée sur une concurrence équitable.
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Recommandations de I’'Union Européenne

Air et Rail - 2013

Logique de croissance « Smart, inclusive, sustainable »
)‘% (Source : Livret Blanc)
3 1. Homogénéisation des droits des passagers au sein
des pays de I'UE
(L) 2. Accroitre le marché de transport au sein de I'UE inclusive
;1 3. Prévoir un agenda des innovations
4. Construire un réseau trans-Européen multimodal ,
L 40 ) . o, sustainabl
5. Défendre les intéréts européens a I'échelle
€/ internationale
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