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Résumé

Etat des lieux (cf. chapitres 1, 2)

1.

L'offre actuelle de trains de nuit fait actuellement I'objet d'une grande attention médiatique. Dans le discours
public, les trains de nuit sont également mis en avant comme moyen de réduire considérablement les
émissions en délaissant le trafic aérien intra-européen au profit du trafic ferroviaire de nuit.

En Europe, les activités liées aux trains de nuit se concentrent sur les décisions d'investissement d'un petit
nombre de chemins de fer nationaux (OBB, FS Trenitalia, Vy Norvége, VR Finlande)! ou d'autorités
organisatrices individuelles (Suede ; Royaume-Uni ; France annoncée mais pas encore réalisée). A I'exception
de I'OBB, toutes les activités jusqu'a présent purement nationales.

En outre, il existe quelques fournisseurs privés de niche qui, pour l'instant, se tournent exclusivement vers le
marché des voitures d'occasion.

Les aides financiéres accordées par certains pays (Pays-Bas, Belgique, Suéde, France, voire Suisse) sous
forme de réduction du prix des sillons, de prise en charge des colts énergétiques ou d'aides directes a la mise
en service ne présentent pas de structure claire et sont plutdt axées sur des effets a court terme.

Méme en étant optimiste, la planification actuelle des trains de nuit et les décisions d'investissement
ne permettent d'accueillir qu'environ 20 millions de passagers en Europe, contre 435 millions de passagers
aériens? pour la seule UE.

Marché et conditions-cadres (cf. chapitre 3)

6.

Dans le cadre de cette étude, on entend par "train de nuit" ce qui suit : Les voitures-couchettes et/ou les
voitures-lits constituent le produit principal, les voitures a places assises ne sont emmenées qu'en
complément. La majorité du transport a lieu la nuit, avec un arrét typique entre minuit et 6 heures du matin.

Les distances parcourues se situent entre 800 et 1.500 km, de sorte que le saut de nuit est envisageable.

Les trains grandes lignes traversant la nuit, qui ne répondent pas a la définition d'un train de nuit
mentionnée ci-dessus, couvrent des besoins de transport importants pour les déplacements extrémes de jour
(aéroports, navetteurs a longue distance travaillant en équipe). lls constituent en outre une forme de production
importante du trafic low-cost en concurrence avec les bus longue distance et les voitures. Toutefois, on attend
généralement des "trains de nuit" qu'ils offrent la possibilité de dormir et de s'allonger ou qu'ils soient équipés de
voitures a places assises offrant une grande tranquillité (pas d'arréts la nuit, obscurcissement). En conséquence,
les segmentations de marché exigent par exemple des redevances d'infrastructure pour la catégorie

"trains de nuit" le transport de voitures-lits et de voitures-couchettes.

En raison de leurs coOts de production spécifiques (véhicules spéciaux, encadrement du personnel, pas
d'utilisation secondaire en trafic de jour), les trains de nuit nécessitent des taux de recettes par siége ou lit vendu
compris entre 60 EUR (siege) et 250 EUR (cabine individuelle) pour étre rentables. Si I'offre de trains de nuit
dépend d'une ligne a grande vitesse, les besoins en recettes augmentent en général légérement, notamment en
raison des co(ts plus élevés de I'énergie et des sillons. En revanche, les prix des sillons considérés comme
prohibitifs par les EF, tels qu'ils s'appliquent a Londres (tunnel sous la Manche) mais aussi, dans une certaine
mesure, aux lignes a grande vitesse vers Paris ou Barcelone, ont un tout autre effet : Sur ces lignes, ils augmentent
les codts jusqu'a 50 %.

Avec des prix moyens de 103 a 147 euros par billet, méme dans le secteur des vols a bas prix (selon I'étude du
DLR sur les compagnies aériennes dans le transport aérien allemand, printemps 2023), le train de nuit est donc en
principe compétitif. Cela vaut également

! Les explications relatives aux abréviations ou aux noms mentionnés se trouvent dans la liste des abréviations / le glossaire

2Cf. Eurostat (2023) : Air transport statistics, lien, consulté pour la derniére fois le 12.06.2024. Les valeurs sont valables pour I'année 2022
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par rapport aux personnes voyageant seules en voiture et, sous certaines conditions, par rapport a deux personnes
voyageant en voiture, mais pas par rapport aux familles/petits groupes.

Potentiel de transfert (voir chapitre 4)

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

La présente étude a pour objectif d'évaluer le potentiel des trains de nuit en provenance/a destination de
I'Allemagne et de déterminer les conditions-cadres déterminantes a cet égard. La condition préalable a la viabilité
d‘une liaison par train de nuit est le respect d'une plage horaire avec un départ pas avant 20h00 (éventuellement )
et une arrivée pas apres 10h00 (éventuellement 11h00). Outre les horaires avantageux pour les clients (nuit/hotel
économisée)la structure des colts du systeme ferroviaire avec des horaires de travail en équipe est également
déterminante. Ces durées de trajet correspondent a des distances maximales de 1.000 km en train de nuit
conventionnel, 1.500 km étant considérés comme possibles avec I'utilisation de la grande vitesse (200 km/h).

Les attitudes en matiere de mobilité permettent en principe de conclure que jusqu'a 30 % des voyageurs
sont préts a changer de train de nuit par rapport a I'avion, pour autant que I'offre (durée du voyage, confort,
fiabilité) et le prix restent dans des limites comparables.

Un potentiel important provient des avantages concurrentiels spécifiques des trains de nuit en I'absence de
liaisons aériennes directes ou d'arrivées avant 10 heures du matin. Les autres centres situés sur une ligne ou
les régions touristiques a forte fréquentation profitent des trains de nuit grace aux arréts intermédiaires. En
Allemagne, c'est le cas par exemple de Dresde/Sachsische Schweiz le long d'une liaison ferroviaire de nuit Berlin -
Prague.

Le potentiel de transfert modal de I'avion et de la voiture particuliére est structurellement limité, ne serait-ce
qu'en raison des restrictions temporelles (rendez-vous d'affaires, heures d'arrivée déterminées, voies d'acces
vers/depuis la gare) et de 'emport des bagages, surtout par rapport a la voiture particuliere.

Dans I'ensemble, on estime que le potentiel supérieur de transfert modal sur les relations appropriées est de 30 %
pour les voyageurs en avion et en voiture. Les trajets en voiture sont considérés comme moins
susceptibles d'étre transférés lorsque les distances augmentent. En effet, c'est justement pour les
longues distances que I'on choisit aujourd’hui déja délibérément la voiture (bagages, codts, etc.).

L'étude estime que le potentiel structurel minimal est de 10 % du volume des vols et des voitures.
Outre les points mentionnés précédemment, ce potentiel résulte notamment de voies d'accés plus courtes ou
de meilleures liaisons de transport local vers les gares plutdt que vers les aéroports, ainsi que de certains
avantages de prix par rapport aux autres modes de transport.

Dans ce contexte, 79 relations adaptées au trafic de trains de nuit ont été étudiées comme base de données,
afin de recenser le volume existant de vols et de voitures particulieres et d'estimer le transfert et I'induction de
trafic.

Le volume minimal requis pour une desserte économiquement viable est de 70 % de la capacité sur toute
I'année, ce qui peut également correspondre a une production par demi-trains (production X) ou par trains d‘ailes
(production Y). Il en résulte un potentiel allant jusqu'a 40,0 millions de trains-km.

Le potentiel de transfert de I'avion est de 2,25 milliards de Pkm dans I'estimation inférieure et de 11,29
milliards de Pkm dans I'estimation supérieure. Le potentiel de transfert de la voiture est entre 0,16 milliard de Pkm
(estimation inférieure) et 2,56 milliards de Pkm (estimation supérieure).

Effets écologiques (voir chapitre 5)

19.

Les émissions dues a I'exploitation des trains de nuit (besoins en énergie, mise a disposition de l'infrastructure
et du matériel roulant) s'élévent respectivement a +0,052 et +0,317 million de tonnes ge coze.- CeS chiffres sont

a comparer avec les économies suivantes résultant du transfert du trafic aérien et des voitures particuliéres :
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20.

21.

Trafic aérien Trafic de voitures
particuliéres

Potentiel de

Bilan actuel (EU-ETS)
réchauffement global

(PRG) - Bilan
Estimation basse (10%) -0,238 million de 4 CO2e -0,445 million de ¢¢CO2e -0,022 million de tonnes de
CO2e
Estimation supérieure (30%) -1,199 million de ¢ CO2e -2,230 millions de 4¢eCO2e -0,351 million de tonnes g
CO2e

Le courant de traction n'est pas indubitablement neutre pour le climat. Si I'on suppose, pour les émissions
supplémentaires dues a I'offre de trains de nuit, le mix électrique réalisé en Allemagne pour le courant de
traction (sans certificats) au lieu de I'électricité provenant du réseau public, I'analyse de I'étude montre que
I'approche des émissions augmente de 39 %. Cela correspond & 0,02 ou 0,10 million de tonnes de potentiel

d'économie de GES en moins grace aux trains de nuit.

Le solde des effets possibles de réduction des gaz a effet de serre est de l'ordre de 0,21 a 1,23 million
de tonnes 4 CO2e selon les pilans actuels et de 0,41 a 2,26 millions de tonnes de CO2e selon les
bilans attendus, notamment en raison de la prise en compte du potentiel de réchauffement global dans le
trafic aérien. Ce solde s'étend a I'ensemble du trafic supplémentaire de trains de nuit envisageable au départ
de I'Allemagne et serait imputable pour moitié environ a I'Allemagne elle-méme.

Autres effets positifs (voir chapitre 6)

22.

23.

Conformément aux expériences faites en France, en Italie, en Finlande, en Suede et au Royaume-Uni, le train de
nuit peut étre considéré comme un moyen positif d'aménagement du territoire pour la desserte des
régions isolées.

En outre, ce sont surtout les centres supérieurs sans aéroport propre ou avec trop peu de liaisons avec des
heures d'arrivée adaptées qui en profitent, en particulier pour les voyages d'affaires, dans la mesure ou ils se
trouvent sur la route des métropoles. En Allemagne, on peut citer par exemple Dresde, Leipzig, Hanovre,
Maunster, Fribourg, Bréme. Ce potentiel ne peut toutefois étre exploité que si les problémes de qualité actuels
du trafic ferroviaire de nuit sont résolus.

Conditions techniques et économiques (voir chapitre 7)

24.

25.

26.

27.

Les conditions économiques sont basées sur un processus d'homologation standardisé pour des wagons
utilisables dans toute I'Europe. Des homologations nationales de fait malgré une procédure d'‘homologation
européenne uniforme aupres de I'ERA empéchent une exploitation économiquement viable des trains de nuit et
des grandes séries correspondantes (durée des procédures et colts).

Un grand potentiel économique pour une exploitation rentable des trains de nuit réside dans I'exploitation de
profils de véhicules a deux niveaux entierement compatibles - et non pas seulement limités. Dans ce
domaine également, les entreprises de transport ferroviaire en Allemagne n‘ont pas encore de stratégie claire.

En principe, la disponibilité des sillons pendant la nuit peut étre considérée comme non critique, méme
compte tenu de la croissance visée dans le transport ferroviaire de marchandises avec I'objectif d'une part de
marché de 25%. Méme dans les nceuds trés chargés, les capacités des lignes sont disponibles pour les différents
trains de nuit supposés dans cette étude. En revanche, des difficultés ponctuelles apparaissent dans les
capacités des gares avec de longs quais, notamment a la gare centrale de Francfort/M, a la gare centrale de
Hambourg et a la gare centrale de Munich. Toutefois, des gares de banlieue bien desservies par les transports en
commun sont également disponibles, ce qui est tout a fait acceptable dans le modeéle d'entreprise des trains de
nuit.

Le levier central de la rentabilité est toutefois la liaison rapide entre plusieurs agglomérations. Aujourd'hui
déja, il n'pas de sillons attrayants pour une liaison rapide. En cas de mise en ceuvre du projet de cadencement
allemand actuellement en discussion ou du réglement européen sur les capacités, le probléme s‘aggraverait.
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28.

29.

30.

Le plus grand probléme actuel pour les exploitants de trains de nuit en Allemagne est I'incertitude quant a la
disponibilité des sillons en raison de la disponibilité limitée de l'infrastructure, en particulier pendant les
heures de nuit. Jusqu'a présent, l'utilisation des lignes était déja fortement limitée la nuit pour des raisons
d'entretien ; a cela s'ajoute désormais la nécessité urgente de mesures de rénovation complétes (rénovation
générale). Cette situation est compliquée par |'absence d'options d'évitement via les nouvelles lignes
conformément aux conditions d'utilisation du réseau en Allemagne. L'interdiction de la rencontre entre les
trains de voyageurs et les trains de marchandises dans les tunnels, évoquée a ce sujet, peut étre remise en
question sur le plan technique dans la plage de vitesse concernée ici (160 km/h ou 200 km/h max.) et est unique
en Europe.

Un autre probleme central pour la mise en place de concepts de trains de nuit est I'incertitude des conditions
générales résultant de I'homologation des véhicules, de I'évolution des colts d'infrastructure et du cadre
général du marché.

En revanche, les experts considérent que les exonérations de la TVA en trafic international, souvent
réclamées, ou encore la poursuite de la baisse des prix des sillons en faveur des trains de nuit sont des
mesures secondaires, car |'effet de levier est trés limité.
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Définition des taches et procédure

Les services de trains de nuit connaissent une renaissance émotionnelle aprés I'abandon de nombreuses compagnies
nationales européennes comme DB/Allemagne, SNCF/France, SBB/Suisse ou SJ/Suéde. Cela se refléte dans le traitement
du sujet dans 250 articles de journaux et de magazines en langue allemande entre le 7/23 et le 4/24.° Dans les faits, les
trains de nuit sont également un sujet pertinent pour le développement du transport ferroviaire de passagers a longue
distance (TPL) : Cela se traduit par des décisions d'investissement de I'Osterreichische Bundesbahn pour 33 nouvelles
demi-trains Nightjet et la reprise de 42 voitures-lits neuves de la DB Fernverkehr AG, par d'autres décisions
d'investissement en Italie, en Ecosse, dans le nord de la Suéde, en Norvége ainsi que par différentes initiatives
d'entreprises ferroviaires privées de République tchéque, de Slovaquie ou des Pays-Bas. Une étude menée dans le cadre
de la politique nationale de protection du climat s'est également penchée sur le trafic des trains de nuit et a révélé un
potentiel d'économie de 46 000 t de GES pour les trafics de/vers I'Allemagne sur sept liaisons.*

Cette multitude de facteurs et de conditions générales a incité le BMDV a faire étudier de maniéere structurée les
conditions générales économiques et d'exploitation du trafic ferroviaire de nuit ainsi que les effets écologiques et sociaux
identifiables dans ce contexte. Les études précédentes dans le domaine du trafic ferroviaire de nuit n‘'ont examiné que
certains aspects ou étaient dépassées sur des points essentiels en raison du développement dynamique du trafic
ferroviaire au cours des dernieres années. L'étude doit contribuer a la prise de décision politique grace a des affirmations
solides et a des bases élaborées scientifiguement.

La présente étude fait d'abord le point sur le développement du trafic ferroviaire de nuit en Europe, y compris sur les
substituts (chapitre 2). L'accent est mis sur les conditions-cadres du marché en ce qui concerne les possibilités d'action des
entreprises de transport ferroviaire et les éventuelles interventions de I'Etat. Le chapitre 3 est consacré aux options
économiques pour la réalisation de trains de nuit. Aprés un examen détaillé des déterminants des co(ts, la question de
I'initiation et du financement des investissements nécessaires pour les cas d'affaires est abordée. Cela peut également
inclure des mesures de soutien et de garantie de I'Etat. Les colts présentés doivent étre couverts par la demande
potentielle décrite au chapitre 4. Celui-ci comprend un potentiel transférable suffisamment important en termes de
quantité disponible, ce qui nécessite avant tout la création de lignes pouvant étre regroupées. Les prix réalisables en
fonction des exigences de confort et de la segmentation du marché doivent étre comparés aux codts engendrés afin de
prouver la viabilité économique de cet ensemble d'offres.

En tenant compte de I'origine des potentiels de demande - surtout le trafic aérien et les voitures particulieres - les effets
écologiques sont chiffrés pour une estimation supérieure et inférieure de I'espace d'option réalisable des trains de nuit
vers/depuis I'Allemagne (chapitre 5). Les développements attendus dans le domaine de la production d'énergie et des
carburants sont également pris en compte. Le chapitre 6 présente, au-dela des effets écologiques, d'autres effets d'une
extension de I'offre de trains de nuit. Dans I'esprit des contrdles techniques, le chapitre 7 présente les restrictions liées
aux capacités et a l'utilisation du réseau, tandis que le chapitre 8 décrit en conclusion les conditions marginales des
différents scénarios et leur faisabilité.

2 Analyse personnelle

*Cf. Fraunhofer/PTV/M-Five (2017) : Développement d'un systéme européen attractif de trains de nuit et potentiels pour le trafic de trains de nuit en provenance, a destination et a

I'intérieur de I'Allemagne.
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Trains de nuit en Europe

2.1 Qu'est-ce qu'un train de nuit ?

Il n'existe pas de définition universelle du terme "train de nuit", qui varie en fonction des aspects techniques,
opérationnels, réglementaires et du produit. La caractéristique essentielle d'un train de nuit n'en est pas affectée : la
majorité du temps de transport se déroule la nuit.

Sur la base de nos propres résultats d'analyse et en comparaison avec la définition utilisée dans la littérature® , sont
considérés comme trains de nuit les produits qui présentent les caractéristiques suivantes :

. Les voitures-couchettes et/ou les voitures-lits® constituent le produit principal, les voitures a places assises sont
transportées en complément. Le niveau de confort offert peut varier considérablement.

N Typiquement, il n'est pas possible de monter ou de descendre du train pendant la phase nocturne, entre minuit et 6
heures du matin. Le nombre d'arréts en cours de route pendant cette période est réduit au minimum, les trains sont
parfois fermés de maniére ciblée ou surveillés pendant les heures de nuit.

. La distance entre les destinations de départ et d'arrivée est comprise entre 800 et 1.500 km, ce qui rend le saut de
nuit plus intéressant que le saut de jour. La durée du voyage est comprise entre huit et 14 heures. La particularité
marquante est qu'une place (assise) n'est généralement vendue qu'une seule fois - contrairement au trafic de nuit”
avec voitures a places assises.

Une définition du trafic de nuit "proprement dit" figure dans le systéme de prix des sillons 2024 de DB InfraGO AG.
DB InfraGO AG écrit a ce sujet : "Avec le développement du systeme de prix des sillons (TPS) pour I'année horaire
2024, DB InfraGO AG introduit une extension du segment de nuit. La réglementation en vigueur jusqu'a présent,
selon laquelle les trains du trafic ferroviaire a longue distance (SPFV) sont affectés au segment de nuit entre 23h00 et
06h00, est maintenue. En outre, les trafics sont entierement affectés au segment de nuit s'ils remplissent les
conditions suivantes :

. Le train doit parcourir la totalité de la période nocturne (un sillon continu de 23h00 a 06h00 doit étre
disponible).

. Au moins une voiture-lits ou une voiture-couchettes (conformément a la fiche UIC 418.3) doit étre transportée
dans le train.

b Lors de la demande de sillon, il convient d'indiquer qu'il s'agit d'un train de nuit continu™.

Ces conditions soulignent les exigences particuliéres en matiére de confort qui sont principalement posées au trafic de

nuit. En outre, en fonction de I'horaire et du matériel roulant (voitures a places assises), les voyageurs de jour utilisent

également les trains de nuit. Les voyageurs qui ne parcourent qu'une courte distance la nuit sont par exemple les

personnes actives qui commencent leur travail trés tdt ou le terminent tard, ainsi que les voyageurs a destination et

en provenance des aéroports.

Une ancienne définition de la Deutsche Bundesbahn de 1988° va dans le méme sens : “Les trains de nuit servent au
transport de personnes qui commencent leur voyage le soir et le terminent le matin dans le méme train. En outre, ces
trains sont utilisés par des voyageurs qui, pour une raison ou une autre, ne qu'une courte distance pendant les heures de
nuit. Dans les zones d'origine et de destination, les trains de nuit transportent

5 Cf. par exemple ibid
°Cf. définition dans la liste des abréviations / glossaire

7Lorsqu'il est question de "transport de nuit" dans le cadre de ce rapport, ce terme a été explicitement choisi. Il s'agit en général

une offre de transport de nuit. Par "service de train de nuit”, on entend une offre de transport telle que définie ci-dessus.

8Cf. concept de marketing interne confidentiel de la Deutsche Bundesbahn.
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également les voyageurs de jour". Et & nouveau, la Deutsche Bahn écrit en 1995°: “Le terme de voyage de nuit (D-Nacht)
regroupe tous les trains dans lesquels des voitures-lits et des voitures-couchettes sont proposées".

2.2 Trafic ferroviaire de nuit en Allemagne

2.2.1 De laréforme des chemins de fer a 2016

Jusqu'au changement d'horaire 2016, DB Fernverkehr AG exploitait son propre réseau de trains de nuit en
Allemagne, dont une partie est depuis lors exploitée par OBB-Personenverkehr AG (ci-aprés "OBB"). Alors que le
trafic des trains de nuit était initialement hébergé par DB Reise&Touristik AG, il a été transféré au début des années
2000 a DB Autozug GmbH. Au début du millénaire, le service de trains de nuit était commercialisé sous différents
produits ou catégories de trains :

. La CityNightLine (CNL) était une entreprise commune de la DB Fernverkehr AG, des OBB et des CFF, avant d'étre
entierement absorbée par la DB Fernverkehr AG. Elle se caractérisait par des liaisons quotidiennes de longue durée
en train de nuit, avec un matériel roulant moderne, entre les métropoles européennes et les terminus de Hambourg,
Berlin, Zurich et Vienne, avec de nouvelles voitures-lits (voitures a deux étages) et des voitures a places assises avec
des fauteuils-lits. Ce n'est que plus tard que le produit de masse qu'est la voiture-couchettes a été réintroduit.

. InterCityNight : sous ce label, trois liaisons Munich - Hambourg, Munich - Berlin et d'abord Berlin - Bonn, puis
Stuttgart - Hambourg ont été exploitées avec des trains Talgo depuis 1994. Les trains ne comprenaient que des
compartiments de voitures-lits luxueuses avec douche et des voitures a places assises avec des fauteuils-lits.
L'absence de voitures-couchettes et la liaison avec des trains complets ont entrainé la suppression immédiate de
I'offre en 2009.

. Jusqu'en 2007, les trains D-Nacht étaient des trains de nuit de la catégorie des trains rapides®. lIs étaient soumis a
d'autres directives tarifaires que les trains de nuit classiques de la DB Fernverkehr AG et étaient souvent des trains de
nuit de compagnies ferroviaires partenaires d'Europe de I'Est.

. EuroNight est un type de train de différentes entreprises ferroviaires pour les voyages de nuit en Europe. Les
caractéristiques de qualité, telles que les voitures-lits climatisées, ont été déterminantes.

. Le UrlaubsExpress était une offre saisonniere complémentaire de la Deutsche Bundesbahn, qui reliait les
agglomérations allemandes aux destinations de vacances populaires par des trains de jour et de nuit.

. DB NachtZug était le produit ultérieur de DB Nachtzug GmbH et devait étre son produit de qualité, dans la
mesure ou il n'était pas desservi par la CNL.

Le réseau de trains de nuit de DB Fernverkehr AG de I'année 2003 est représenté dans l'illustration 1. Il offrait un grand
nombre de liaisons intérieures et transfrontalieres au départ de toutes les grandes villes allemandes. L'accent était mis sur
les transports en direction du sud (Suisse et Italie) et du sud-est (Autriche, Pologne, Croatie). En outre, il y avait un trafic
ferroviaire de passagers a longue distance vers la Communauté des Etats indépendants avec de nombreuses destinations
en Biélorussie, en Russie et en Ukraine. Dans ce cas, les temps de parcours ont parfois dépasseé les 24 heures.

°Cf. document stratégique confidentiel interne a la DB ; rédigé par MCN Management Consulting Network.

1°Ce type de train circulait surtout en trafic de jour et est aujourd'hui absorbé par d'autres types de trains, comme I'Intercity
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Figure 1 : Réseau de trains de nuit de la Deutsche Bahn en 2003™

Alors qu'au début des années 1990, environ 10,5 millions de passagers utilisaient encore les trains de nuit de la DB
Fernverkehr AG, le nombre de passagers a diminué de moitié entre les années 2005 et 2015, passant d'un maximum de
6,5 millions a un maximum de 3,2 millions de passagers (voir figure 2). Il n'est toutefois pas certain qu'une partie de la
baisse de fréquentation soit due a une modification du comptage des passagers dans les statistiques de I'entreprise. Outre
les voitures-lits et les voitures-couchettes pures, les trains de nuit transportent généralement des voitures a places assises
qui peuvent étre attribuées a un produit de train de nuit ou de transport longue distance classique.

L Cf. DB Fernverkehr AG
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Figure 2 : Passagers dans les trains de nuit allemands (y compris les voitures a places assises) (1988-1993, 2005-2015, en millions)*

Le nombre de voitures-lits et de voitures-couchettes en service a diminué de maniére analogue a la baisse de la
fréguentation. Entre 2008 et 2015, ils ont de 10 % (voitures-couchettes) et de 45 % (voitures-lits), comme le montre
la figure 3. Les voitures - pour la plupart des modeles anciens des années 1970 - ont d'abord été retirées du service,
garées et ensuite souvent revendues a d'autres exploitants de trains de nuit européens.

Figure 3 : Evolution du parc allemand de voitures-couchettes et de wagons-lits*®

2.2.2 De 2016 a nos jours

Depuis 2016, OBB-Personenverkehr AG a poursuivi le trafic de nuit de DB Fernverkehr AG avec 42 voitures-lits reprises et
15 voitures-couchettes reprises de DB Fernverkehr AG, mais des destinations comme Amsterdam n'ont plus été desservies
et le trafic de nuit

z. par exemple en regroupant les liaisons de Zurich vers Hambourg et Berlin. La décision d'acquérir de nouveaux
trains de nuit dans le cadre de I'acquisition de Railjet 2 par les OBB en 2018 a donné le signal de départ d'une
extension. Apres la pause de 2020 due a Corona, la liaison avec Amsterdam a été rétablie en 2021, suivie de celle
avec Bruxelles par des voitures de ligne. Par ailleurs, Prague a été a nouveau reliée par un train volant. La liaison
commune Zurich - Hambourg/Berlin a de nouveau été divisée en deux liaisons distinctes. Une autre nouvelle liaison a
été créée entre Vienne et Paris, qui a été remplacée en 2024 par un train de correspondance Berlin-Bruxelles via la
gare de Zurich.

2Représentation propre sur la base du projet Bundesbahn Nachtzug 3/88 (années 1988-1993) et des rapports annuels "Daten & Fakten" de la DB AG. Les valeurs pour les années 2005-
2015 sont les voyageurs que la DB indique sous la catégorie "Autres produits” (outre les catégories ICE, IC/EC, selon I'année également IR/D-Tag). Les valeurs indiquées représentent
donc un nombre maximal de voyageurs dans les trains de nuit. Dans les années antérieures a 2005, le Metropolitan était explicitement mentionné sous "Autres produits”, en plus du

CNL. C'est pourquoi la série de chiffres n'a été présentée qu'a partir de 2005, afin de ne pas représenter les voyageurs qui ne voyagent pas en train de nuit.

13présentation propre, sur la base des rapports annuels "Daten & Fakten" de la DB AG.
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Mannheim a été complétée. Toutefois, des voitures louées aupres de loueurs privés ont été a cet effet.

Outre la poursuite de I'exploitation par les OBB, BTE a pu continuer a assurer la liaison autotransport Lérrach -
Hambourg, méme si I'offre a été réduite. Les trains express de vacances de l'offreur Train4You/ Euro-Express, qui
circulent de Hambourg/Dusseldorf vers I'Autriche/I'Italie, sont également sur le marché de niche - surtout des
transports de voitures. Par ailleurs, les initiatives privées des trains de nuit Bruxelles - Amsterdam - Berlin - Prague
(EuropeanSleeper) et Stockholm - Hambourg - Berlin (SJ/RDC) sont indirectement des successeurs des trains de nuit,
méme si I'abandon de ces liaisons remonte déja a plusieurs années.

2.2.3 Raisons de I'arrét du service de trains de nuit de la DB Fernverkehr AG

Les raisons de I'abandon par DB Fernverkehr AG de son propre service de trains de nuit avec voitures-lits et voitures-
couchettes sont multiples. La raison invoquée par DB Fernverkehr AG pour justifier la suppression successive de lignes et
la cession finale de I'ensemble du réseau aux OBB était principalement le manque de rentabilité des services de trains de
nuit proposés. La littérature spécialisée, les documents accessibles au public de DB Fernverkehr AG et ses propres
analyses de marché font ressortir les causes principales suivantes :

Depuis les années 1990, le trafic des trains de nuit en Allemagne et en Europe a été exposé a une concurrence
intramodale croissante. Aprés la réunification, les premiéres nouvelles lignes!* pour le trafic & grande vitesse
(TGV) dépassant les 200 km/h ont été mises en service en Allemagne, comme par exemple Hanovre - Berlin
(1999) et Dortmund - Munich (2003). Dans ce cadre, le type de train Intercity-Express (ICE), qui circule
également au-dela des frontiéres, a été introduit en 1991. Cela a permis de réduire les temps de trajet sur de
nombreuses relations intra-allemandes. Les trains de nuit, mais aussi les liaisons aériennes intérieures, sont ainsi
devenus en partie superflus.'® En outre, les nouveaux trains offrent un niveau de confort et de service élevé. Le
réseau ICE est passé de 13 arréts ICE en 1991 a 250 en 2021, comme le montre la figure 41°,

“En 1991, les nouvelles lignes Hanovre-Wiirzburg et Mannheim-Stuttgart ont été inaugurées, permettant pour la premiére fois d'atteindre des vitesses allant jusqu'a 280 km/h. Les trains de

banlieue ont été construits & l'aide d'une technologie de pointe

15Cf. airliners (2021) : Die Auswirkungen von 30 Jahren ICE auf innerdeutsche Kurzstreckenfliige (L'lien, impact de 30 ans d'ICE sur les vols court-courriers en Allemagne), consulté pour la
derniere fois le 12.06.2024.

16 e réseau ICE représenté comprend, outre les lignes LGV ajoutées, le réseau existant sur lequel les gains de temps de parcours dus a I'ICE sont parfois faibles
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Figure 4 : Comparaison du réseau ICE en 1991 et en 2021"

Suite a I'arrivée sur le marché de compagnies aériennes a bas prix, la concurrence du transport aérien sur
les courtes et moyennes distances s'est accrue pour les trains de nuit depuis les années 1990. Les nouvelles offres ont
été rendues possibles d'une part par la dérégulation du trafic aérien de I'UE et d'autre part par la forte baisse des
colts de production par unité de prestation. Ceux-ci ont été divisés par entre 1996 et 2016 grace a des gains
d'efficacité, & des mesures de rationalisation drastiques et & la baisse des colts®® - Depuis 1990, les gains de
prospérité et la forte baisse des prix des billets d'avion ont donc rendu I'avion accessible a de larges couches de la
population. Le nombre de passagers transportés d'Allemagne vers I'Europe a quadruplé, passant d‘environ 17,8
millions en 1990 & 79,5 millions en 2019%°.

. Suite a la libéralisation du trafic intérieur allemand en 2013, la concurrence du transport par bus longue
distance s'est accrue, tant pour le trafic intérieur longue distance que pour le trafic international existant. De
nombreuses lignes nationales de bus longue distance en Allemagne ont été prolongées en lignes internationales. La
figure 5 montre clairement que, suite a la libéralisation, le nombre de passagers transportés sur les lignes
internationales a presque été multiplié par sept, passant de 1 million de passagers en 2012 a 6,7 millions de
passagers en 2018. Le succes

17Cf. Deutsche Bahn AG (05/2021)
8 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2019) : Umweltschonender Luftverkehr. lokal - national - international, p. 18

19 Cf. Destatis (2024) : "Einsteigende Fluggéste nach ersterm Streckenziel aus Deutschland nach Kontinenten", lien, consulté en dernier lieu le 15.05.2024.
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s'explique entre autres par des prix de billets plus bas dans le trafic de jour et de nuit par rapport au transport
ferroviaire de voyageurs a longue distance - et en particulier par rapport a la DB Fernverkehr AG. Des études sur les
prix de I'offre du BALM montrent des différences de prix significatives pour le transport de voyageurs a l'intérieur de
I'Allemagne, qui peuvent étre transposées au transport par train de nuit?.

Figure 5 : Fréquentation et performances des services réguliers internationaux de transport par autobus et autocar®

Au milieu des années 2010, de nombreux wagons d'EF allemandes assurant des trains de nuit ont atteint la fin de leur
durée d'utilisation. Cela a entrainé des défauts de qualité croissants et des suppressions de certains wagons ou
trains en service régulier. Outre la qualité de I'exploitation, le confort des passagers était également affecté. La DB

Fernverkehr AG a décidé de ne pas procéder a de nouveaux investissements ni & la rénovation de ses propres
voitures-lits & deux étages, car les moyens nécessaires n'auraient pas pu étre dégagés par les recettes.?? En
conséquence, certaines liaisons déficitaires ont été abandonnées a partir de 2014.

La production du trafic de jour - de plus en plus via des trains a grande vitesse ou méme via des rames
immuables - a massivement limité les possibilités de liaisons ferroviaires de nuit en accrochant des voitures-
lits/couchettes aux trains de jour. C'est pourquoi

z. La plupart des voyages de nuit vers I'ltalie été interrompus.

En outre, DB Fernverkehr AG a invoqué le manque d'intérét des chemins de fer partenaires et les
réglementations nationales pour justifier I'arrét des services de trains de nuit.?® Ainsi, I'Etat danois a cessé
de subventionner certains services de trains de nuit a la fin de I'année 2014. La poursuite de I'exploitation aux
Pays-Bas nécessitait I'utilisation d'une locomotive compatible avec I'ETCS, ce qui aurait généré des colts
supplémentaires. En France, les co(ts élevés des sillons, selon les indications de DB Fernverkehr AG, ont entrainé
la suppression des liaisons au départ de Hambourg, Berlin et Munich vers Paris. Selon DB Fernverkehr AG, les

codts d'exploitation par train-km étaient 70 % plus élevés qu'en Allemagne?*.

BALM (2022) : Analyse du marché des services réguliers d'autobus longue distance 2021
ibid. Représentation propre
Bundestag (2015) : "Stellungnahme der DB AG zur Zukunft des Nacht- und Autoreisezugverkehrs”, lien, consulté en dernier lieu le 12.06.2024

ibid.

ibid.

21


https://www.bundestag.de/resource/blob/356570/41abb5806e2323cd23b10d51ef5583b3/026_sitzung_protokoll-data.pdf

2.3 Offre actuelle de trains de nuit en Europe

L'offre actuelle de trains de nuit en Europe est décrite ci-dessous, en mettant I'accent sur I'Allemagne. Pour recenser
I'offre actuelle de trains de nuit, une base de données spécifique et compléte a été créée, comprenant environ 120
enregistrements, qui recense les parameétres essentiels pour chaque course de train. Les voitures de course ont été
prises en compte séparément. Parmi les parameétres saisis figurent l'itinéraire, I'exploitant, la composition du train,
les jours de circulation, les pays desservis et d'autres caractéristiques telles que les voitures de DB Autozug. Sur la
base de ces données, il est possible procéder a des estimations de capacité pour les liaisons et les opérateurs en vue
d'une analyse plus approfondie.

2.3.1 Trafics actuels de trains de nuit en Allemagne

L'offre de trains de nuit en Allemagne se trouvait dans une situation de stagnation persistante depuis I'arrét, fin 2016,
des services de trains de nuit de DB Fernverkehr AG, qui était a I'époque le principal opérateur. Depuis quelques
années, notamment apres la fin de la pandémie de COVID-19, de nouvelles offres de trains de nuit été proposées par
des opérateurs existants ou par de nouveaux acteurs du marché. Souvent, le trafic a été relancé sur des liaisons
supprimées dans le passé. Le tableau 1 ci-dessous donne une vue d'ensemble des liaisons de trains de nuit existantes
au moment de la rédaction de I'étude, qui circulent au départ ou via I'Allemagne. La capacité indique le nombre de
places offertes par an.

Numéro de train De Apres Opérateur Fréquence de service  Capacité
402/03 Zurich Amsterdam OBB tous les jours 553.280
408/09 Berlin Zurich OBB tous les jours 262.080
458/59 Zurich Prague OBB/CD tous les jours 131.040
414/15 Stuttgart Zagreb OBB/HZPP tous les jours 101.920
462/63 Stuttgart Budapest OBB/MAV tous les jours 101.920
a476/77 Berlin Budapest OBB/MAV tous les jours 101.920
294/95 Munich Rome OBB tous les jours 189.280
420/21 Innsbruck Amsterdam OBB tous les jours 189.280
490/91 Hambourg Vienne OBB tous les jours 189.280
40490/91 Vienne Amsterdam oBB tous les jours 189.280
40236/40466 Vienne Venise OBB tous les jours 160.160
40420/21 Hambourg Innsbruck OBB tous les jours 131.040
236/37 Stuttgart Venise OBB tous les jours 101.920
456/57 Berlin Graz oBB tous les jours 101.920
40235/40295 Munich La Spezia OBB tous les jours 101.920
50456/57 Berlin Przemysl PKP tous les jours 174.720
345/46 Berlin Stockholm SJ/RDC tous les jours 174.720

7 moi_s 6x

semaine
300/01 Stockholm Berlin Snalltaget 5 mois 3x 116.480

Semaine
406/07 Munich Varsovie OBB/PKP tous les jours 101.920
452/53 Amsterdam Prague Sleeper européen/CD 3x par semaine 118.560
424/25 Berlin Bruxelles OBB 3x par semaine 99.840
468/69 Vienne Paris OBB 3x par semaine 99.840
60236/37 Stuttgart Rijeka OBB/HZPP 5 mois 6.067

5 mois 2,5x par semaine

1790/91 Hambourg Lorrach RDC 17.333
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Numéro de train

1398/99

1388/89

1848/49

1398/99

1373/75/81

13338/39

304/05

De

Hambourg

Dusseldorf

Hambourg

Hambourg

Amsterdam

Hambourg

Malmo

Apres
Innsbruck
Innsbruck

Lorrach

Munich

Bludenz/
Bischofs-
hofen

Saint-Antoine

Innsbruck

Opérateur

UEX

UEX

UEX
UEX

GreenCity (EuroExpress)
; reprise par ES

MSM

Snalltaget

Tableau 1 : Apercu des liaisons ferroviaires de nuit de/via I'Allemagne®

Fréquence de service

5 mois 1x
semaine
5 mois 1x
semaine

environ 15x

environ 15x

3 mois 1x par semaine

3 mois 1x
semaine
3 mois 1x
semaine

Capacité

10.400

10.400

7.280

7.280

13.520

8.840

8.320

Au total, il existe 32 liaisons qui circulent en tant que trains de nuit avec des voitures-lits et/ou des voitures-
couchettes au départ ou a destination de I'Allemagne. Le réseau actuel est asymétrique et se caractérise par des
points forts évidents dans le trafic vers le sud (Suisse/Autriche occidentale) et I'est (Pologne, République tchéque,
Autriche orientale). L'extension du réseau vers I'ouest se limite aux terminaux d'Amsterdam, de Bruxelles et de Paris.

La majorité des liaisons circulent toute lI'année, dont 17 liaisons quotidiennes. Neuf liaisons circulent en trafic
saisonnier pendant moins de 60 jours d'exploitation par direction et par an. La capacité d'accueil offerte par tous les
opérateurs en voitures-lits et voitures-couchettes, estimée sur la base d'informations accessibles au public sur la
configuration des trains, est d'environ 1,3 million de places (aller et retour). Leur répartition entre les opérateurs est
présentée dans la figure 6.

Figure 6 :

Estimation de la capacité de transport par opérateur sur les liaisons avec des troncons en Allemagne, voitures-lits et
voitures-couchettes (2023, en milliers)®®

L'OBB est de loin le plus grand fournisseur de trains de nuit circulant toute I'année. Dans son propre réseau Nightjet, elle
propose 13 liaisons de trains de nuit propres au départ/via I'Allemagne et une capacité d'environ 0,8 million de places en
voitures-lits et voitures-couchettes. En outre, la

?5Evaluation propre, état de la rédaction en aoat 2023.

26 Evaluation et présentation propres, état de la rédaction en ao(it 2023
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OBB, en collaboration avec ses partenaires ferroviaires publics HZPP, CD, MAV et PKP, propose sept autres services de
trains de nuit sous I'appellation EuroNight.

La plupart des petits exploitants privés de trains de nuit assurent des liaisons isolées. L'opérateur suédois Snalltdget un
service de train de nuit sur la ligne Berlin - Stockholm pendant sept mois par an, tandis que European Sleeper assure
depuis 2022 la relation Prague - Berlin - Amsterdam.

- Bruxelles est desservi trois fois par semaine. Une fréquence de desserte plus élevée ne peut pas étre réalisée en raison
de la disponibilité limitée de matériel roulant sur le marché de I'occasion.

Des opérateurs comme RDC, UEX, Greencity et MSM opeérent principalement en trafic saisonnier, souvent en
combinaison avec une offre d'auto-train. En raison de la limitation de I'offre aux mois a forte affluence, la capacité
annuelle de transport est limitée et s'éléve le plus souvent a quelques dizaines de milliers de places par an.

2.3.2 Trafics actuels de trains de nuit en Europe

L'offre actuelle de trains de nuit en Europe se concentre sur I'Europe centrale et orientale. L'Autriche fait office de plaque
tournante grace au réseau Nightjet des OBB. Avec 19 liaisons, OBB exploite le plus grand nombre de trains de nuit en
Europe, suivi par CFR Roumanie et Trenitalia (FS). La France, la Grande-Bretagne, la Pologne, la Roumanie et I'ltalie
disposent de réseaux intérieurs étendus et pour la plupart totalement autonomes. En Italie et en Scandinavie (Norvege,
Suéde et Finlande), les chemins de fer d'Etat proposent notamment de nombreuses offres de trains de nuit dans des
régions géographiquement éloignées, notamment en raison des PSO existants des autorités correspondantes. L'Espagne
et le Portugal sont dépourvus de leur propre réseau de trains de nuit depuis la suppression de I'offre de trains de nuit qui
couvrait auparavant I'ensemble du territoire suite a la pandémie du COVID-19. Avec le début de la guerre d'agression
russe contre I'Ukraine, les liaisons existantes jusqu'alors vers la Russie ou la Biélorussie ont été supprimées. Une vue
d'ensemble compléte du réseau pour I'Europe est sur la carte jointe a I'annexe 2.

Au total, 84 liaisons ferroviaires de nuit actives ont été identifiées. Environ 90 % d‘entre eux circulent toute I'année,
avec plus de 300 jours d'exploitation par direction. La capacité de transport estimée des exploitants européens de
trains de nuit est représentée a la figure 7. Il en ressort que I'entreprise italienne FS dispose de la plus grande
capacité de places avec environ 1,5 million de places en voitures-lits et voitures-couchettes, suivie de I'entreprise
autrichienne OBB et de la société nationale des chemins de fer roumains, CFR, avec respectivement 1,3 million et 0,6
million de places. La demande totale peut étre estimée a environ 20 millions de passagers (y compris les voitures a
places assises) par an.?”

2’ Les chiffres de fréquentation ne sont que partiellement communiqués
Par exemple, les OBB ne rapportent pas le nombre de passagers dans les trains de nuit, voir OBB (2024) : "Zahlen, Daten, Fakten 2023/24", lien

Pour I'ltalie, on rapporte 2,0 millions de passagers pour 2023 : FSNews (2024) : "Trenitalia : nel 2023 oltre 2 milioni di passeggeri sui treni notte",

kB

L'OBB 3 millions de passagers pour 2026 : Eurailpress (2023) : "Trains de nuit : Les OBB prévoient un "zéro noir" dans le secteur des voitures-lits"

©

Tous les liens ont été consultés pour la derniére fois le 12.06.2024.
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https://static.web.oebb.at/konzern/zdf2023/index.html
https://www-fsnews-it.translate.goog/it/focus-on/servizi/2024/1/5/trenitalia-viaggi-treni-notturni.html?_x_tr_sl=it&_x_tr_tl=de&_x_tr_hl=de&_x_tr_pto=sc
https://www.eurailpress.de/nachrichten/unternehmen-maerkte/detail/news/nachtzuege-oebb-rechnen-mit-schwarzer-null-im-schlafwagen-geschaeft.html

Figure 7 : Estimation de la capacité de transport des exploitants européens de trains de nuit - voitures-lits et voitures-couchettes
(2023, en milliers)®®

2.3.3 Systémes de trains de nuit en Europe

Les offres de trains de nuit en Europe se différencient en termes de prix, de confort et de groupe cible. Quatre catégories
de produits différentes sont définies ci-aprés. Celles-ci peuvent étre distinguées en fonction de différentes
caractéristiques :

. Dans les "trains de nuit explicites classiques”, les trois catégories de voitures (voitures-lits, voitures-
couchettes, voitures-sieges) sont utilisées, avec une prédominance des voitures-couchettes.

. Dans les "trains de qualité”, on utilise de préférence des voitures-lits de qualité supérieure et non des voitures-
couchettes. Les voitures a places assises transportées ont une capacité réduite, mais un confort élevé. Il existe en
outre une voiture-restaurant. L'offre est orientée vers le tourisme, comme par exemple le Caledonian Sleeper en
Ecosse.

. Dans les "trains de nuit de conception simple", il n'y a souvent pas de voitures-lits ou alors des voitures
trés anciennes. Les prix sont bas et le confort I'est généralement aussi. La compétitivité par rapport aux autres
modes de transport est faible. On trouve ces systémes en Europe de I'Est, par exemple en Roumanie, en
Moldavie et en Bulgarie.

. Les trains d'autos combinés de nuit se concentrent sur le transport de voitures vers la destination finale,
principalement a des fins touristiques, et sont généralement proposés par des opérateurs privés, tels que BTE
Autozug ou UrlaubsExpress. Inversement, il existe aussi des

28 Evaluation et présentation propres. Date de rédaction : ao(t 2023.
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les trains de nuit classiques, qui transportent quelques voitures autos-trains isolées, bien que celles-ci soient
globalement en recul.

L'observation géographique des systémes de trains de nuit donne I'image suivante :

. L'offre de trains de nuit en Europe de I'Est se caractérise par des prix bas, mais aussi par un faible niveau de
confort. La vitesse de voyage est faible, ce qui rend le train de nuit souvent peu compétitif par rapport a d'autres
modes de transport comme la voiture ou l'avion.

. En Scandinavie, il existe une offre de trains de nuit développée et relativement colteuse, qui offre un confort
élevé. Outre son utilisation a des fins touristiques, cette offre sert souvent a relier les régions éloignées aux centres
économiques nationaux. En raison des grandes distances et des conditions topographiques difficiles, le train de nuit
est capable de concurrencer la voiture.

. L'Europe occidentale et centrale est dominée par les trains de nuit classiques, dont les caractéristiques de
prix et de confort sont moyennes. La compétitivité par rapport a l'avion est faible. Le principal groupe cible est
celui des transports touristiques.

Le tableau 2 ci-dessous illustre les caractéristiques/appréciations des offres de trains de nuit dans les différents pays ou
des produits multinationaux établis et clairement accentués comme EuroNight (EN) ou Nightjet (NJ) - classés dans les
quatre catégories de produits mentionnées. L'évaluation de I'importance de chaque caractéristique (par ex. le niveau de
confort) a été effectuée par rapport aux autres offres.
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Les six principales sociétés d'exploitation de trains de nuit en Europe en termes de capacité de transport sont décrites ci-
dessous sous forme de fiches succinctes :

Ferrovie dello Stato Italiane (FS)

Connexions opérationnelles 10
Capacités
. . ~1,5 million
(voiture-lits/couchettes)
Pays IT
Forme d'opérateur Etat
Commercialité Services spéciaux de trains de nuit PSO directement attribués

La société nationale des chemins de fer italiens FS exploite un service de trains de nuit purement interne a I'ltalie, qui
vise a relier fortement les régions méridionales du pays au centre et au nord de I'ltalie. L'analyse de la capacité des
voitures-lits et des voitures-couchettes montre qu‘avec une capacité d'environ 1,5 million de places par an, FS fait
partie des principaux exploitants européens de trains de nuit.

Dans le cadre du plan national italien de construction et de résilience (PNNR), 200 millions d'euros ont été mis a
disposition?® pour améliorer les liaisons Intercity vers le sud de I'ltalie. 140 millions d'euros de FS Trenitalia seront
consacrés a l'achat de 370 nouvelles voitures de train de nuit, dont les 70 premiéeres seront mises en service d'ici la
mi-2026 pour les trains de nuit a destination et en provenance de la Sicile. Une grande importance est également
accordée au confort.

Chemins de fer fédéraux autrichiens (OBB)

Connexions opérationnelles . i
19 (y compris les voitures de cours)

Capacités
. . ~1,3 million
(voiture-lits/couchettes)
Pays AT, DE, CH, CZ, SK, HR, SL, FR, IT, NL, BE, PL
Forme d'opérateur Etat

Principalement commercial, certaines lignes (Vienne - Graz, Innsbruck - Bregenz) objet PSO

Commercialité trafic grandes lignes

Avec 19 liaisons, OBB-Personenverkehr AG exploite le réseau de lignes le plus étendu d'Europe et présente la
deuxieme plus grande capacité de places. Apres I'abandon par DB Fernverkehr AG de I'activité des trains de nuit avec
voitures-lits et voitures-couchettes, OBB a poursuivi de nombreuses liaisons et continue a les exploiter avec succes.
Cela s'est également fait par la reprise partielle du parc de véhicules de DB Fernverkehr AG (42 voitures-lits et 15
voitures-couchettes). Les OBB se présentent en outre comme le moteur central du trafic de trains de nuit et ont
annoncé des liaisons supplémentaires pour les années a venir, par exemple de Zurich a Rome. L'offensive des trains
de nuit s'accompagne d'un vaste programme d'investissement de I'OBB dans son propre matériel roulant.
L'entreprise a commandé 33 nouvelles rames a Siemens, qui devraient étre livrées d'ici 2025.

2°Cf. Il Sole 24 Ore (2023) : "FS, ordine da 140 milioni per I'acquisto di nuove carrozze notte per Intercity", lien, consulté en dernier lieu le 26.07.2024
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Caile Ferate Romane (CFR)

Connexions opérationnelles 15
Capacités

. . ~0,6 million
(voiture-lits/couchettes)
Pays RO, HU, BG
Forme d'opérateur Etat

o PSO directement attribués trafic total CFR, réglementation spéciale des trains de nuit non

Commercialité connue

L'entreprise nationale roumaine de transport ferroviaire exploite des trains de nuit, en grande partie sur les lignes
intérieures les plus longues, avec du matériel roulant ancien. Un seul train de nuit (Budapest - Sofia) est proposé, qui
répond aux normes actuelles. Aucun plan d'investissement n‘est connu.

VR-Yhttyma (VR)

Connexions opérationnelles 4
Capacités

. . ~0,3 million
(voiture-lits/couchettes)
Pays Fl
Forme d'opérateur Etat

o PSO spécifiques attribués directement pour les trains de nuit ; appel d'offres en cours

Commercialité d'examen

La société finlandaise VR exploite des trains de nuit a I'intérieur du pays avec des capacités élevées et des wagons
neufs. VR investit continuellement dans du nouveau matériel roulant, ce qui a été rendu possible grace a un contrat
direct et de longue durée passé avec PSO.

Polskie Koleje Panstwowe (PKP)

Connexions opérationnelles 9
Capacités

. . ~0,5 million
(voiture-lits/couchettes)
Pays PL
Forme d'opérateur Etat

o En principe commercial / open access, mais régulation de I'acceés au marché par I'UTK

Commercialité

Le service international de trains de nuit de la PKP polonaise a été de facto supprimé ou rendu obsoléte par l'interruption
vers la Russie. Le service national de trains de nuit est assuré dans le cadre de trains de jour/de nuit circulant avec du
matériel ancien qui a été rénové.



Statens Jarnvager (SJ/RDC) ou Vy Tag

Connexions opérationnelles

Capacités
~ illi RD! W
(voiture-lits/couchettes) 0.8 million (S/RDC & Vy)

Pays SE, DK, DE
Forme d'opérateur 85 % public, 15 % privé
Commercialité Contrats PSO mis au concours ; véhicules en partie fournis

En Suéde, le service national de trains de nuit est assuré sur la base de contrats de service public. La nouveauté est le
soutien apporté a une liaison ferroviaire de nuit vers Hambourg ou Berlin tout au long de I'année.®° Des
investissements importants sont prévus par l'autorité nationale des transports pour le trafic intérieur.

2.3.4 Actuellement, uniqguement proposé en Allemagne : Circulation des voitures a places assises pendant la nuit

Depuis la suppression de I'ancienne offre de trains de nuit avec des voitures a places assises et couchées, DB Fernverkehr
AG exploite des liaisons de nuit avec des voitures a places assises en trafic grandes lignes. Pour I'année d'horaire 2023, il y
avait six liaisons ICE et huit liaisons IC/EC, dont quatre étaient des voitures de course attachées a des trains de nuit OBB.
Le tableau 3 donne un apercu du réseau de liaisons de nuit proposées en Allemagne, qui présente les caractéristiques
suivantes :

. Le réseau assure une offre de base nocturne en trafic ferroviaire longue distance de voyageurs entre les espaces
métropolitains allemands, a I'instar du trafic diurne.

. Il n'existe pas de lignes étrangéres a longue distance qui concurrencent les trains de nuit classiques.

. Contrairement aux trains de nuit avec voitures-lits et voitures-couchettes, les liaisons desservent de nombreux
arréts en cours de route pendant la "période de repos" typique entre 0:00 et 06:00 heures. De plus, de
nombreuses liaisons présentent une durée de trajet de moins de huit heures et ne sont donc pas adaptées au
saut de nuit.

. Des liaisons IC sélectionnées sont utilisées comme trajets de transfert des véhicules KISS vers I'atelier de
maintenance de Vienne.

En raison des caractéristiques mentionnées ci-dessus, le réseau actuel ne constitue pas un remplacement a part entiére
de I'ancienne offre de trains de nuit de DB Fernverkehr AG et peut plutdt étre considéré comme un complément national
au trafic international de trains de nuit existant avec des voitures-lits et des voitures-couchettes. Outre le maintien d'une
offre de base nocturne, des considérations économiques, telles que I'optimisation de I'utilisation du parc de wagons et
I'optimisation des co(ts, devraient également étre prises en compte.

"capter" des groupes de clients sensibles au prix du bus longue distance, jouer un réle dans le développement de I'offre.

Ligne Parcours Remarque

ICE 618/619 Kiel - Francfort - Munich Munster - Kiel en périphérie de journée
ICE 920/921 Hambourg - Cologne - Francfort

IC 398/399 Hambourg - Copenhague Trafic saisonnier

ICE 948 Berlin - Hanovre - Cologne

ICE 949 Bonn - Hanovre - Berlin

IC 60408/60409 Berlin - Francfort - Zurich Partie de NJ 408/409

EC 458/459 Prague - Francfort - Zurich A partir de Leipzig, partie de NJ 408/409

*Remarque : en paralléle, il existe une offre autonome sur la méme ligne par Snalltaget (pas d'offre toute I'année)
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Ligne Parcours Remarque

IC 60402/60403 Amsterdam - Cologne - Francfort - Zurich Partie de NJ 402/403

IC 60470/60471 Hambourg - Francfort - Zurich Partie de NJ 40470/71

ICE 1688/1689 Munich - Nuremberg - Hambourg

ICE 698/699 Munich - Stuttgart - Erfurt - Berlin

IC 94 Warnmunde - Berlin - Vienne Transfert KISS

IC 95 Leipzig - Vienne Transfert KI§S . . ,
Rostock-Berlin en périphérie de journée

IC 460/461 Vienne - Munich - Stuttgart Transfert KISS

Tableau 3 : Trafic de nuit avec voitures a places assises de la Deutsche Bahn, année de planification horaire 2023

La figure 8 ci-dessous illustre I'offre étendue de DB Fernverkehr AG avec des voitures a places assises la nuit en 2022.

Stand: 12/2022 Danemark

o Kiel  Wirneminde -
r) Rostock 3 (0 | -
Waren

Hamhu;g (Miiritz)
I3l r) Neustrelitz

Potsdam
o

1CE 948/949

Amsterdam™

b
S— I/ Giitersloh schweig
|/ Hamm i
Duishurg Dortmund (y Gattingen
Diisseldorf
Kl Deutschland
Bonn
O Prag
) Tschechien
Mannheim
Wien
) 0
IC460/461
Faes > i
it ; saug  (sterreich
asel ¢
=) ziirich e
Safsontrt, 5gch
1 Nicht alle Halte dargestellt
© DB Fernverkehr | Dezembet 2022 SChwelz
Nachtverkehre mit ICE/IC/EC
M ICE618/619 Kiel-Frankfurt-Minchen gl W IC60402/60403  Amsterdam-Koln-Frankfurt-Zirich  tgl.
W ICE920/921 Hamburg-Kain-Frankfurt gl IC60400/60601  Hamburg- Frankfurt-Zarich gl
M IC398/399  Hamburg-Kopenhagen tgl. saisoniert I ICE 1688/1689  Minchen-Niinberg-Hamburg gl
W KCE948 Berlin-Hannover-Kslin gl I ICE 698/699 Minchen-Stuttgart-Erfurt-Berlin  tgl.
W ICE949 Bonn-Hannover -Berlin gl o IC9s ‘Warnemiinde - Berlin-Wien gl
B 1C60408/409 Berlin-Frankfurt-Zirich gl W c9s Leipzig-Wien gl
I EC458/459 Prag-Frankfurt-Ziirich gl IC 460/461 Wien-Miinchen -Stuttgart tgl. ab Juni 2023

Figure 8 : Réseau de nuit ICE/IC/EC de DB Fernverkehr AG (2022)*

En comparaison européenne (cf. annexe 3), il n'y a actuellement qu‘en Allemagne qu'il existe une offre de nuit avec
voitures assises aussi étendue que celle de DB Fernverkehr AG. Au Danemark, en Pologne, en Roumanie et en Bulgarie,
des liaisons nocturnes nationales - le plus souvent isolées - sont proposées avec des voitures a places assises uniquement.
En République tchéque, en Slovaquie ainsi qu'en Belgique et aux Pays-Bas, le trafic de jour est étendu jusqu'a 02h00 du
matin. En dehors de cela, aucune

21 Cf. DB Fernverkehr AG (2022) : ICE/IC/EC Nachtnetz, lien, consulté pour la derniére fois le 30.07.2024.
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Les liaisons de nuit avec des voitures a places assises ne sont pas proposées. Les voitures a places assises sont soit
intégrées dans des trains de nuit avec option de couchage, soit il n' a généralement pas de transport de nuit par TFLP.

2.4  Offre de trains de nuit prévue

2.4.1 Trafics de trains de nuit prévus en Allemagne et en Europe

Les offres de trains de nuit prévues pour les années a venir sont limitées (voir a ce sujet I'évaluation du tableau 4). 1l
convient toutefois de noter que de nombreuses liaisons ont déja été relancées, prolongées ou nouvellement ouvertes au
cours des derniéres années. Les OBB prévoient de continuer a développer leur offre de trains de nuit déja importante,
mais dépendent pour cela des entreprises ferroviaires des autres pays, par exemple pour les liaisons Zurich - Rome et
Zurich - Barcelone. A l'origine, I'offre de trains de nuit devait étre réintroduite en Suisse deés 2022, mais elle a été sans
cesse repoussée en raison du manque de matériel roulant. Les liaisons ferroviaires de nuit devaient étre financées par une
nouvelle i sur 1e co2.32 Ainsi; les liaisons ferroviaires de nuit sont toujours prévues, mais aucun calendrier concret n'a été
publié33,

Actuellement, il n'est pas encore possible d'évaluer si et dans quelle mesure I'acquisition de voitures de train de nuit
par Trenitalia, déclenchée en Italie, conduira a de nouvelles offres. Les estiment qu'il est plus probable que I'offre
actuelle, axée sur la Sicile et le sud de I'ltalie, soit entierement remplacée par du nouveau matériel. Trenitalia a
conclu avec le consortium de constructeurs Titagarh Firema et Skoda Transportation un contrat-cadre portant sur un
maximum de 370 wagons pour les trains de nuit. Une commande ferme de 70 wagons est prévue. La valeur totale de
la commande est estimée a 732,5 millions d'euros. Un contrat de sous-traitance portant sur divers services liés aux
wagons, tels que la maintenance, a en outre une valeur pouvant atteindre 126,4 millions d'euros. option, le contrat
peut étre prolongé de 24 mois supplémentaires et des travaux de maintenance supplémentaires peuvent étre
commandés pour une durée maximale de 20 ans.>*

La jeune entreprise belgo-néerlandaise European Sleeper prévoit également d'étendre son offre de trajets. Ainsi, ce
n‘est qu‘'en mars 2024 que la ligne Berlin - Bruxelles a été étendue jusqu'a Prague. Une extension d'Amsterdam a
Barcelone est prévue pour le printemps 2025.3° Mais les pays scandinaves sont également visés.*® On ne connait
toutefois pas les acquisitions concréetes de véhicules pour les lignes mentionnées. La société slovaque Yossaria Trains a
acquis 35 voitures-lits a deux étages de I'ancienne DB CityNightLine, qu'elle prévoit d'utiliser a partir de 2025 comme
train de qualité sur la liaison intérieure de la Slovaquie Bratislava - Ko$ice - Humenné.?’

D'autres offres sont poursuivies par Regiojet et Midnight Trains. Ainsi, Regiojet prévoit en 2024 une liaison par train de
nuit de Hanovre a Kiev®®, mais seule une prolongation d'un train intérieur de Kosice a Cop en Ukraine a été réalisée dans
un premier temps.®® L'entreprise Midnight Trains se consacre également & I'extension du réseau de trains de nuit, mais il
s'agit de

32Cf. L'Assemblée fédérale - Le Parlement suisse (2022) : "Loi sur le CO2 pour I'aprés 2024. Révision", lien, consulté pour la derniére fois le 30.07.2024.
33Cf. Tagesanzeiger (2024) : "OBB fordern mehr Engagement von den SBB", lien, derniére consultation le 30.07.2024.

34Cf. Office des publications de I'UE (2023) : "388144-2023 - Résultat"”, lien, consulté en dernier lieu le 30.07.2024

>Cf. 24rhein (2023) : "De nouvelles lignes prévues - traverser toute I'Europe en train”, Lien, consulté en dernier lieu le 30.07.2024.

6 Cf. European Sleeper (2024) : "The Good Night Train", lien, consulté en dernier lieu le 30.07.2024.

37 Cf. Eurailpress (2023) : "Yosaria Trains : 39 wagons-lits Dosto", lien, consulté en dernier lieu le 30.07.2024.

38Cf. Freiberger (2023) : "Mit dem Nachtzug durch Europa : Diese neuen Verbindungen sind geplant”, lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024

¥ Cf. RailTarget (2024) : " Regiolet Celebrates Success on Prague-Kosice-Cop Line with High Passenger Numbers and Minimal Delays", lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024.
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https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?AffairId=20220061&%3A~%3Atext=Mit%20dem%20revidierten%20CO2-Gesetz%2CZeit%20von%202025%20bis%202030
https://www.tagesanzeiger.ch/sbb-und-nachtzuege-oebb-fordern-mehr-engagement-von-sbb-821224217946
https://ted.europa.eu/de/notice/-/detail/388144-2023
https://www.24rhein.de/leben-im-westen/verkehr/deutsche-bahn-strecken-ziele-neu-koeln-nrw-spanien-italien-niederlande-london-92076483.html
https://www.europeansleeper.eu/about-european-sleeper
https://eurailpress-archiv.de/SingleView.aspx?show=5098515&lng=en
https://www.reisereporter.de/reiseinspiration/bahnreisen/mit-dem-nachtzug-durch-europa-diese-neuen-verbindungen-sind-geplant-5DZUMVGSCVCJ7C7UZQFKCRGMZM.html
https://www.railtarget.eu/passenger/regiojet-celebrates-success-on-praguekosicecop-line-with-high-passenger-numbers-and-minimal-delays-8756.html

une offre de luxe qui vise a proposer un confort comparable a celui d'un hétel. Le premier trajet Paris - Milan - Venise doit
étre ouvert dés 2025, d'autres trajets de Paris comme point de départ/d'arrivée via diverses destinations en Europe,
comme par exemple Madrid, Copenhague, Edimbourg, etc.*®*! Les projets de Midnight Trains ont entre-temps été
annulés.

Le tour-opérateur TUI prévoit également une offre de trains de nuit. Ainsi, I'offre actuelle doit étre élargie avec une
dizaine de liaisons supplémentaires. Les destinations potentielles se en Autriche, en Italie, en France et en
Scandinavie.*? Aucun calendrier concret n'est encore connu. Entre-temps, on spécule sur un retrait de TUI*S,

De Sur Aprés Prévu pour Opérateur

Zurich Milan Rome tha CFF/OBB

Zurich Barcelone tha CFF/OBB
Bratislava Kosice Humenné 2025 Yossaria
Amsterdam Bruxelles Barcelone Printemps 2025 Dormeur européen
Hanovre Berlin Kiev >2024 Regiojet

Destinations
diverses Sud de
la France (TEN-T)

Paris S . tha SNCF
objectif politique 10
Connexions

Bruxelles Strasbourg Perpignan/Nice tba SNCF

Tableau 4 : Apercu de I'offre prévue de trains de nuit*

2.4.2 Comparaison avec I'évolution du trafic journalier

Le trafic de jour, en particulier les TGV, est un concurrent important pour les trains de nuit lorsque les destinations
peuvent également étre atteintes de jour avec des temps de parcours attractifs (cf. chapitre 2.2.3). Les évolutions dues
aux mesures de construction et d'extension dans le domaine de l'infrastructure ferroviaire et, par conséquent, I'utilisation
accrue des TGV sont donc des parametres importants dans le développement d'une future offre de trains de nuit. Les
projets pertinents ayant un impact sur I'offre future de trains de nuit en provenance et a destination de I'Allemagne ont
donc été analysés et leurs conséquences évaluées. Le tableau 5 donne un apercgu détaillé des mesures prévues.

Parcours/
projet Mesure Effets attendus sur I'offre de trains de nuit
Utilisation de trains multi- e Réduction du temps de trajet Francfort - Milan de 7,5 4 6,5
T T o] systemes, amenagement heures, 6 heures d'ici 2040,
unnel du Gothar i i s . .
de la ligne en Italie, e  Source/destination au sud de Milan ou départ au nord
Ceneri durablement NZ-relevant
®  Munich - Milanen 6 h au lieude 7,5 h
Tunnel de base du Achévement du tunnel en e Suppression de la base du NZ actuel Munich - Milan/
Brenner 2032 Florence/Venise
® Meilleure connexion des destinations du sud de la Nouvelle-Zélande
® Réduction du temps de trajet Hambourg-Copenhague de 4,5 a 2,5
Tunnel du Fehmarnbelt Achévement et connexion MEURES:

® Suppression de la base NZ Berlin - Malmo
® Forte concurrence Trafic journalier sur les lignes
Hambourg - G6teborg, Cologne - Copenhague

al'arriere-pays

°Cf. Freiberger (2023) : "Mit dem Nachtzug durch Europa : Diese neuen Verbindungen sind geplant", lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024.

Cf. Midnight Trains (s.d.) : Midnight (midnight-trains.com), consulté pour la derniere fois le 07.06.2024.

42 Cf. Rheinische Post (2023) : "TUI prévoit jusqu'a dix lignes de trains de nuit vers des destinations européennes”, Lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024.

3 Cf. touristik aktuell (2024) : "Green City Trip : le partenaire de TUI stoppe les trains de nuit", lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024
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https://www.reisereporter.de/reiseinspiration/bahnreisen/mit-dem-nachtzug-durch-europa-diese-neuen-verbindungen-sind-geplant-5DZUMVGSCVCJ7C7UZQFKCRGMZM.html
https://www.midnight-trains.com/blog-subcategories-en/confidences
https://rp-online.de/wirtschaft/tui-plant-bis-zu-zehn-nachtzuglinien_aid-96080017
https://www.touristik-aktuell.de/nachrichten/verkehr/news/datum/2024/04/22/green-city-trip-tui-partner-stoppt-nachtzuege/#%3A~%3Atext%3DTUI%20will%20an%20Bord%20bleiben%2Cder%20Deutschen%20Bahn%20im%20Fernverkehr

Parcours/
projet

Ligne de la Betuwe

Extension de la
Dresdener Bahn (tunnel
Erzgebirge)

Mesure

Achévement du coté

allemand

Aménagement de la ligne
existante jusqu'en 2029

Effets attendus sur I'offre de trains de nuit

Les destinations Malm&/Stockholm restent pertinentes
pour NZ (absence d'extension SE)

Réduction du temps de trajet Amsterdam - Cologne de 2,45 a
2,25 heures

Pas d'impact direct sur NZ, mais renforce la desserte
commune NL et Rhin-Ruhr

Réduction du temps de trajet Berlin - Vienne de 6,5 a 8,5 heures
NZ reste pertinent en combinaison avec Budapest et Zulauf

Hambourg

e Réduction du temps de trajet Munich - Budapest de 6,45 a 6
heures

* Aujourd'hui déja visible de maniere limitée comme train de nuit

Munich-Vienne Aménagement de la ligne

® Réduction du temps de trajet Strasbourg - Barcelone de 10 a 8

Strasbourg- Barcelone Ligne nouvelle Béziers- heures.
Perpignan a I'norizon 2034 * Reste pertinent pour NZ et permet de nouvelles
connexions

. ) Accélération du TGV ® Réduction du temps de trajet a 7/6,5 heures
Berlin-Paris ® Liaison NZ durablement importante en raison du
potentiel élevé de passagers

® Réduction du temps de trajet de 6,45 a 6 heures

Optimisation de I'horaire et
* Le potentiel de NZ reste lié a Bruxelles/Belgique

Berlin-Amsterdam utilisation des trains Talgo

® Réduction du temps de trajet de 5,45 a 5 heures
e Déja non pertinent pour NZ depuis Berlin, mais toujours
Cologne/Francfort/Munich

®  Minsk/Biélorussie ne sont pas des objectifs a court ou moyen
terme au moins

Berlin-Varsovie Aménagement de la ligne

Tableau 5 : Projets sur le réseau ferroviaire national et européen ayant une incidence sur I'offre de trains de nuit*®

Il apparait que les mesures prévues entraineront la suppression des trafics actuels de trains de nuit sur la relation
Munich - Italie du Nord et Berlin - Malmo et leur remplacement par des LGV en trafic de jour. Parallelement,
I'accélération de la ligne permettra, le cas échéant, de créer des potentiels supplémentaires de trains de nuit en
provenance des régions situées plus au nord de I'Allemagne, qui n‘ont pas pu étre exploités jusqu'a présent en raison
d'un temps de trajet trop long.

Sur des relations telles que Paris - Berlin et Amsterdam - Berlin, le potentiel de passagers est si élevé que le trafic de
trains de nuit restera pertinent a I'avenir, malgré des temps de trajet plus courts en trafic de jour, en particulier dans
le cas d'un regroupement de destinations comme Amsterdam et Bruxelles.

Dans I'ensemble, les projets d'infrastructure prévus favorisent pour la plupart aussi bien le trafic de jour que le trafic
de nuit et peuvent, grace a des temps de trajet plus courts, conduire a moyen terme a des distances plus longues
dans le trafic de nuit. Cela ouvre d'autres potentiels pour le mode de transport ferroviaire et permet des offres
concurrentielles par rapport au trafic aérien sur les courtes distances.

2.5 Rentabilité des offres de trains de nuit existantes

Jusqu'a présent, il n'existe pas de données exploitables sur la rentabilité et notamment sur les recettes des offres de
trains de nuit. Les rapports PSO (art. 7, al. 1 du réglement (CE) n° 1370/2007) dans les différents Etats membres de
I'UE ne font état de leur soutien financier que de maniéere agrégée. De méme, les rapports d'activité des exploitants
ne contiennent pas de comptes de résultats séparés de leurs offres de trains de nuit. Par conséquent, seules les
mesures de soutien communiquées permettent de tirer des conclusions sur la rentabilité des offres de trains de nuit :

“*Représentation propre
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. En Suede, il existe des PSO pour la liaison intérieure Stockholm - Nord de la Suede a hauteur de 0,50 EUR/train-km,
ainsi qu'un financement initial de 400 millions de SEK (34 millions d'EUR)*® pour la nouvelle liaison ferroviaire de nuit
Stockholm - Berlin. En outre, la chambre de commerce soutient le train de nuit Malmo6 - Berlin. De méme, en
Norvege, le transport par train de nuit fait partie intégrante d'un PSO.

. Le Caledonian Sleeper au Royaume-Uni fait I'objet d'un PSO. De plus, les nouveaux véhicules ont bénéficié d'une
subvention de 110 millions de £.

. En France, la réactivation des voitures-couchettes existantes pour quatre liaisons est subventionnée a hauteur de

100 millions d'euros. Certaines liaisons sont présentées comme un "service public" par le ministre frangais des

Transports Clément Beaune et financées en conséquence, par exemple la liaison de nuit Paris - Aurillac avec 3 a 4

millions d'euros par an*’. Pour le nouveau train de nuit Paris - Berlin, la France aurait consenti un "investissement" de

10 millions d’euros pour le démarrage“®, sans que I'on sache de quelle maniére, d'autant plus que I'exploitant y est

I'OBB.

En Belgique, les nouveaux trains de nuit seront exemptés de frais de sillons/d'énergie a hauteur de 2 millions

d'euros.*® Aux Pays-Bas, 6,7 millions d'euros seront alloués aux nouveaux trains de nuit Amsterdam -

Zurich/Vienne entre 2021 et 2024.%°

. En Suisse, 30 millions de SFR sont disponibles jusqu'en 2030 pour de nouvelles liaisons ferroviaires de nuit.

En Autriche, les trains de nuit font partie du trafic de jour cadencé protégé par une concession/PSO. Ce n'est que

dans ce contexte que les trains de nuit peuvent étre présentés comme "rentables"” ou "noirs" par OBB®?.

. En Italie, les trains de nuit font explicitement partie du PSO InterCity. Les besoins en subventions eux-mémes ne
sont toutefois pas connus.

Dans leur étude pour le Parlement européen, Steer Davies Gleave® ont également tenté de résumer, dans des études de
cas, les montants moyens des subventions par voyageur en train de nuit. La figure 9 ci-dessous présente leurs résultats.

46 Cf. Sveriges Radio (2020) : "Regeringen satsar pa tag till kontinenten : "Stor dag"", lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024.

47cf.

BFM Business (2023) : "Paris-Aurillac : pourquoi la rentabilité des trains de nuit reste toujours aléatoire™, lien, consulté pour la derniére fois le 07.06.2024.
“8Cf. Berliner Zeitung (2023) : "Le nouveau train de nuit Berlin-Paris démarre : Il n'y a qu'en Allemagne qu'il circule sans subventions", lien, consulté en dernier lieu le 07/06/2024.

“9Cf. The Brussels Times (2023) : "Mobility minister announces support for night-train operators", lien, consulté en dernier lieu le 07/06/2024

*0Cf. RailTech (2022) : "Nightjet concession to NS was 'not unlawful’, Dutch appeals tribunal concludes”, lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024.

516

B3

Frankfurter Rundschau (2019) : “"OBB font des bénéfices avec les trains de nuit”, Lien, consulté en dernier lieu le 07/06/2024.
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Steer Davis Gleave (2017) : Passenger Night Trains en Europe : la fin de la ligne ?

36


https://sverigesradio.se/artikel/7520332
https://sverigesradio.se/artikel/7520332
https://www.bfmtv.com/economie/entreprises/transports/paris-aurillac-pourquoi-la-rentabilite-des-trains-de-nuit-reste-toujours-aleatoire_AV-202312110401.html
https://www.berliner-zeitung.de/mensch-metropole/neuer-nachtzug-berlin-paris-startet-nur-in-deutschland-faehrt-er-ohne-subventionen-li.2166690
https://www.brusselstimes.com/465203/mobility-minister-announces-support-for-night-train-operators
https://www.railtech.com/infrastructure/2022/05/18/nightjet-concession-to-ns-was-not-unlawful-follows-from-dutch-appeal/?gdpr=accept
https://www.fr.de/wirtschaft/machen-nachtzuegen-gewinn-10996732.html
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Figure 9 : Subvention par passager de train de nuit®®

2.6 Programmes de soutien aux trains de nuit en Europe

Comme nous l'avons vu plus haut, la plupart des services de trains de nuit sont trés probablement considérés comme
déficitaires. Cela a donné lieu a de nombreuses initiatives visant a soutenir les services de trains de nuit. Cependant,
comme décrit dans I'étude sur les trains de nuit pour la commission des transports et du tourisme du Parlement
européen, les subventions publiques pour les trains de nuit ne sont pas toujours identifiables, car elles consistent souvent
en un financement croisé provenant d'autres services de l'opérateur ou d'autres OSP. Ci-dessous, une liste des
subventions :

Belgique : Prise en charge des frais de sillons et d'énergie pour les exploitants de trains de nuit, limitée a 2 millions
d'euros sur deux ans dans le cadre d'une phase d'essai.®*

Sueéde : depuis des décennies, attribution concurrentielle des transports Nordland, actuellement subvention
des trains de nuit SJ vers I'Allemagne par le biais d'un contrat de transport, par contre pas de subvention pour le
train de nuit de Snalltdget.>® Contre toute attente, Snélltdget continue a circuler sans subvention malgré la
nouvelle concurrence du trafic subventionné, méme si les jours de circulation sont Iégérement réduits.
Pays-Bas : contrat de transport (attribution directe a NS/OBB) avec une subvention de 6,7 millions d'euros sur
une phase d'essai de trois ans.>®

Finlande : trains de nuit inclus dans I'attribution de services, option d'appel de I'Etat pour le matériel roulant,
détails non connus®’

France : financement des investissements pour le matériel roulant (30 locomotives et 300 voitures et dépodts
pour au moins 800 millions d'euros) et subvention de I'exploitation courante sous forme d'attribution directe,
volume inconnu. Le gouvernement a défini un réseau cible de dix liaisons pour 2030.%8

S3Cf. ibid., p. 52

54Cf. The Brussels Times (2023) : "Mobility minister announces support for night-train operators", lien, consulté en dernier lieu le 07/06/2024.

55 Cf. International Railway Journal (2022) : "Snalltaget reports major passenger growth on cross-border night trains", lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024.

56 Cf. International Railway Journal (2019) : "Dutch government to support return of night trains", lien, consulté en dernier lieu le 07/06/2024.

57 Cf. Railway Gazette (2022) : "Tendering ahead as Finnish operating contract signed", lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024.

S8Cf. International Railway Journal (2021) : "France wants to expand cross-border and domestic night train services", Lien, consulté en dernier lieu le 07/06/2024.
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https://www.railjournal.com/passenger/main-line/dutch-government-to-support-return-of-international-night-train/
https://www.railwaygazette.com/passenger/tendering-ahead-as-finnish-operating-contract-signed/60832.article
https://www.railjournal.com/regions/europe/france-wants-to-expand-cross-border-and-domestic-night-train-services/

Suisse : financement temporaire mis a disposition jusqu'en 2030, pas encore utilisé.®

UK : un contrat de transport subventionné (franchise) existe depuis des décennies pour les trains de nuit de Londres
vers I'Ecosse. Depuis 2023, nouvelle société d'exploitation appartenant au gouvernement écossais. Nouvelle
génération de véhicules financée par I'Etat.5°

. Autriche : OBB Personenverkehr AG a commandé 33 nouvelles rames de trains de nuit et met en place un réseau
dans toute I'Europe. Les transports dans le pays sont subventionnés sous I'égide du grand contrat de transport
attribué directement avec OBB. Il existe également des subventions aux Pays-Bas et, a I'avenir, éventuellement en
Suisse. Officiellement, I'OBB ne s'exprime pas sur la rentabilité. L'étude voit des signes indiquant que I'exploitation ne
peut aujourd’hui couvrir ses coQts ou qu'elle n'est rentable que si I'on considére I'ensemble des trafics journaliers
commandés.

S9Cf. Neue zircher Zeitung (2023) : "Les trains de nuit sont verts, mais peu rentables et inconfortables", Lien, consulté en dernier lieu le 07.06.2024.

80 Cf. The Guardian (2023) : "Caledonian Sleeper rail service to be nationalised by Scottish ministers", lien, consulté en dernier lieu le 07/06/2024.
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https://www.theguardian.com/uk-news/2023/mar/02/caledonian-sleeper-rail-service-to-be-nationalised-by-scottish-ministers

3.

Espace d'action économique

Il convient d'examiner de prés les conditions économiques générales de la production de trains de nuit afin de donner une
image réaliste et solide des colts, des possibilités de couverture par les recettes et donc de la viabilité économique des
investissements.

3.1 Estimation des codts

3.1.1 Méthodologie du modeéle de colts

Pour I'analyse de rentabilité exemplaire des transports par trains de nuit, un modeéle de co(ts a été développé qui tient
compte de tous les éléments de codts pertinents. Etant donné qu'il s'agit d'une approche économique, les colts des effets
environnementaux tels que le bruit et les polluants atmosphériques n‘ont pas été pris en compte a ce stade.

La figure 10 résume les données d'entrée pertinentes pour le calcul d'une offre concréte et les éléments de colts en
lesquels elles se traduisent. Le modéle permet de considérer différents concepts de production®? (p. ex. concept de train
complet, concept de train croisé).

Einganngaten

gewdhlte Trasse

(Streckenkm) >  Rollmaterial

Personalkosten

Fahrzeit

Personalschlussel

A Energiekosten

- Abstellung
Zu il izidle Reinigungskosten
Produktions- "‘4 Trassen- und
konzept k Stationsgebiihren

“ Overhead

Vertriebskosten

Figure 10 : Données d'entrée et éléments de colt du modéle

Les éléments de codts sont expliqués ci-dessous. lls ont été calculés sur la base de la littérature disponible, de données et
d'interviews d'experts®? avec des exploitants de trains de nuit et sur la base de notre propre connaissance du marché. Les
valeurs des codts se réferent a I'état des prix en 2023. Des taux de coQts différenciés selon les pays ont été déterminés
pour les éléments de colts pertinents. Pour le reste, les taux allemands ont été considérés comme représentatifs (par
exemple, les codts de stationnement ; 50 % du stationnement se fait de toute fagcon en Allemagne).

S1Voir la définition des termes dans la liste des abréviations / le glossaire

%2 Des entretiens ont eu entre juillet et octobre 2023 avec des exploitants de trains de nuit opérant en Allemagne, en Autriche, en Belgique, aux Pays-Bas et en Suéde. Les

interlocuteurs ont regu I'assurance que le contenu des entretiens serait traité de maniéere confidentielle.
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3.1.1.1 Matériel roulant

Pour les colts du matériel roulant, une configuration typique d'un demi-train a été établie, comprenant

. 2 voitures-lits de 30 places chacune

. 4 voitures-couchettes de 54 places chacune

. 1 voiture a places assises de 72 places

. 1 locomotive (locomotive multisystéeme avec équipement ETCS).

Pour un train complet, le nombre a été doublé en conséquence. La capacité d'accueil correspond ainsi a 348 places pour
un demi-train et a 696 places pour un train complet.

Les colts d'investissement correspondants par type de wagon et pour la locomotive ont été déduits des derniéres
commandes.®® Pour les trains de nuit destinés au trafic & grande vitesse, une majoration de 12 % (estimation d'expert) a
en outre été prise en compte dans les colts d'investissement. Le montant de I'investissement d'une demi-rame (pas de
LGV) s'éleve, sur la base de ces estimations, a 25,05 millions d'euros.

Les colts de mise a disposition des véhicules comprennent les colts de capital, qui se composent des
amortissements et des co(ts de financement (intéréts et remboursement). La durée d'utilisation économique choisie est
de 30 ans, conformément au manuel méthodologique BVWP.5* Le taux d'intérét de financement supposé est de 6,5 %. Les
codQts annuels qui en résultent pour un demi-train s'élévent, dans ces , a 2,93 millions d'euros.®® Une réserve de véhicules
de 15 % été ajoutée.

Digression : formes de financement de véhicules

Depuis au moins 100 ans, le matériel ferroviaire pour le transport de voyageurs en Europe est essentiellement
acheté par les chemins de fer nationaux. Les chemins de fer nationaux ont convenu d'une standardisation (type
Y/Z, voitures Eurofima), en particulier pour les voitures standard utilisables au niveau international, mais aussi
pour les voitures de train de nuit, et ont parfois lancé des acquisitions communes. Pour les soutenir, 26 chemins
de fer nationaux ont fondé dés 1956 une société de financement commune avec Eurofima a Bale. Avec les Etats
soutenant les chemins de fer nationaux, elle peut mettre a disposition un financement attrayant pour les chemins
de fer nationaux avec une solvabilité élevée de AA ou Aa2.

En fin de compte, les modeles de financement des ROSCO (rolling stock companies) en Grande-Bretagne, mais aussi les
nombreux modeéles de garanties de service du capital et de réutilisation des autorités organisatrices du SPNV en
Allemagne, misent également sur la solvabilité de I'Etat. Les véhicules sont sélectionnés pour les réseaux respectifs et y
sont liés. Les pouvoirs publics prennent I'engagement de veiller a la location durable des véhicules, de sorte que les
banques de financement peuvent offrir ici des conditions similaires a celles des obligations sécurisées.

En revanche, les financements sur le marché des capitaux privés sont totalement différents : ils se distinguent d'une
part par le financement de locomotives standard hautement fongibles et largement utilisables et -wagons
(ici wagons de marchandises), d'autre part dans spécifique au projet.

matériel de transport de voyageurs. Pour les locomotives et les wagons fongibles, les sociétés de leasing les plus
diverses se sont établies et, pour autant que I'on puisse en juger, elles utilisent assez librement leur capital,
notamment de la part de

institutionnels investisseurs . Exemples loueur de wagons de marchandises VTG/Nacco,

¢3Cf. commandes d'OBB et d'Italo

%4 Cf. ministére fédéral des Transports et de I'Infrastructure numérique (2016) : Manuel méthodologique sur le plan fédéral des voies de communication 2030. Remarque : pour

les voitures a places assises, un amortissement de la valeur résiduelle plus long pourrait éventuellement étre envisagé

%Le mode de calcul présenté dans le manuel méthodologique BVWP et I'ensemble de prémisses correspondant ont été utilisés comme calcul alternatif. Comme la méthodologie BVWP
n'est pas une approche d'économie d'entreprise mais d'économie nationale, aucun cot de financement n'est supposé. Par conséquent, les co(ts sont nettement inférieurs aux

valeurs calculées ici, comme dans la méthodologie BVWP.
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Wascosa et Aves One. Dans le domaine des locomotives, ce sont surtout Railpool, Beacon Rail, Alpha Trains ou
Akiem qui sont actifs.

En revanche, il n'existe pas encore en Europe de société de leasing pour le matériel roulant dans le SPFV.%¢ Au
contraire, les investissements connus comme Italo (NTV), Westbahn, Regiojet, LeoExpress reposent sur du capital-
risque privé. Ainsi, I'investissement initial de 650 millions d'euros de NTV provient d'un engagement de grands
industriels italiens en 2006. Ce n'est qu'en 2018, grace a un lancement réussi, qu'un financement global et une
reprise par un grand fonds d'infrastructure (GIP) ont eu lieu. Jusqu'a présent, I'engagement privé dans le trafic
ferroviaire de nuit a été extrémement limité. Il se réduit essentiellement a I'achat de matériel d'occasion des
chemins de fer nationaux par des sociétés comme TRI, GfF, RDC, Euro-Express ou Yossaria.

De nouvelles possibilités apparaissent dans le cadre de linitiative "Green Rail" de la Banque européenne
d'investissement. Entre-temps, environ 2,5 milliards d'euros de crédits annuels peuvent étre mis a disposition

pour le matériel roulant ferroviaire®’.

Un taux forfaitaire de 2,5 % sur le montant de l'investissement du matériel roulant a été retenu comme frais d'entretien
des véhicules. Ces colts comprennent, outre les frais d'entretien courants, les frais annualisés pour la réalisation des
contrdles techniques. Outre l'utilisation de matériel, ces colts comprennent également le personnel d'atelier nécessaire.

3.1.1.2 Energie

Les colts énergétiques résultent du prix de I'électricité ferroviaire spécifique a chaque pays et de la consommation
d'énergie spécifique a chaque ligne et a chaque train.

La consommation d'énergie par kilometre a été calculée en tant que valeur moyenne sur base des exemples de trajets
mentionnés ci-dessous et présentés dans le tableau 6. Pour les profils de ligne et de vitesse, une distinction a été faite
entre les anciennes lignes et les lignes aménagées plus modernes. En raison des vitesses plus élevées (200 km/h
maximum) sur les lignes aménagées, la consommation d'énergie est plus élevée que sur les anciennes lignes.

Parcours Profil du parcours Besoin en énergie d'un train Besoin en énergie Demi-train
complet

Hambourg - Munich HGV 200 17,5 10,5
Hambourg - Bale HGV 200 15,7 9,4
Hambourg - Bale Anciennes lignes 14,2 8,5
Emmerich - Passau Anciennes lignes 14,0 8,4
Sarrebruck - Berlin Anciennes lignes 12,9 7.7
Padborg - Munich Anciennes lignes 14,0 8,4

Tableau 6 : Besoin en énergie spécifique a la ligne (en kWh/véhicule-km)

La consommation moyenne d'énergie par véhicule-kilomeétre (vkm) a été estimée sur la base de cette analyse, comme
indiqué dans le tableau 7 ci-dessous. A titre de comparaison, le manuel méthodologique du BVWP mentionne pour le type
de véhicule "LGV B-12 multicourant” entre 14,2 et 23,1 kWh/véhicules-km selon le type de ligne (ligne conventionnelle,
ligne aménagée, ligne nouvelle), ce qui confirme I'ordre de grandeur des valeurs obtenues.

% La location de Railpool a Flixtrain ne peut pas non plus considérée comme un véritable leasing, puisque Flixtrain garantit les véhicules & long terme

°7 Cf. Banque européenne d'investissement (2021) : "Green Rail - la nouvelle plateforme d'investissement de la BEI", lien, consulté en dernier lieu le 10.05.2024.
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Besoin moyen en énergie

Parcours [KWh/véh. km]

Train complet 13,8
Train complet LGV 16,6
Demi-train 8,3
Demi-train LGV 10,0

Tableau 7 : Besoin en énergie selon la configuration du train (en kWh/véhicule-km)

La consommation doit ensuite étre multipliée par la structure de prix de I'énergie correspondante. Les prix du courant de
traction spécifiques a chaque pays sont importants. Le tableau 8 ci-dessous les présente pour I'année 2023. Le prix du
courant de traction varie en Europe : les prix pratiqués peuvent étre en trois catégories. Les prix les plus élevés par
kilowattheure, soit environ 0,24 EUR par kWh, sont demandés en Allemagne, en République tchéque et aux Pays-Bas,
tandis que les prix les plus bas, soit environ 0,14 EUR par kWh, sont demandés en Suisse et en Pologne.

Groupe Pays Prix du courant de traction

(liste non exhaustive) (EUR/KWh)
1 Allemagne, République tcheque, Pays-Bas environ 0,24
2 Italie, Autriche, Grande-Bretagne, Suéde, Espagne environ 0,20
3 Suisse, France, Pologne environ 0,14

Tableau 8 : Prix de I'électricité ferroviaire (en EUR/KWh) dans certains pays européens (2023¢®

En plus de la consommation d'électricité pour la traction, de I'énergie est nécessaire pour le stationnement. On que
chaque wagon consomme 4,5 kWh d'énergie par heure®.

3.1.1.3 Personnel

Pour les besoins en personnel, une clé de répartition courante dans la pratique a été appliquée. Le tableau 9 ci-dessous le
résume. Aucun agent de train séparé 'est prévu pour les voitures a places assises ; leur encadrement est assuré par le chef
de train.

Personnel Unité Clé de répartition du

personnel
Conducteur/trice de véhicules moteurs P/train 1,0
Chef de section P/train 1,0
Clé agent de train voiture-lits P/chariot 1,0
Clé de I'agent de train voiture-couchette P/chariot 0,5
Clé de I'agent de train voiture assise P/chariot 0,0

Tableau 9 : Hypothéses concernant la clé de répartition du personnel des trains de nuit

Pour le besoin en personnel en heures, ces nombres doivent étre multipliés par la somme du temps de rotation spécifique
alaligne, y compris le temps de préparation/d‘'équipement, ainsi que le temps nécessaire pour les trajets a vide.

Les besoins en personnel sont recoupés avec la structure des colts. Dans le modéle, les taux en vigueur du trongon
de voyage ont été appliqués pour le conducteur de train et le chef de train. Pour les chefsde train et

%8 pour les différents pays, les prix ont été recherchés selon les définitions en vigueur. Par exemple, pour la Suisse, le prix du courant de traction est directement indiqué dans les prix
des sillons (cf. CFF (2023) : Catalogue des prestations de I'infrastructure 2023.). Pour I'Allemagne, les taux du modele de calcul que nous utilisons pour les valeurs attendues du SPNV

résultent du mélange des prix de gros pour I'achat d'énergie et des redevances d'utilisation de I'infrastructure publiées par DB Energie

9 Cette valeur provient d'une discussion sectorielle avec un opérateur de trains de nuit.
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En revanche, les chefs de train sont supposés étre employés en permanence par un seul pays. Par conséquent, seul le taux
de frais du pays d'engagement est pertinent. Les pauses nécessaires pour les agents de train ont lieu dans le
compartiment de service. Le tableau 10 résume I'estimation des taux horaires de frais de personnel. Ceux-ci résultent du
screening des conventions collectives et de la connaissance du marché. Les valeurs comprennent les suppléments au
prorata pour l'intervention de nuit, les dimanches et les jours fériés.

Frais de personnel

[EUR/N]
Pays Conducteur/trice de Chef de Responsable de
véhicules moteurs section section

Suisse 104 EUR 70 EUR 42 EUR
Grande-Bretagne 95 EUR 58 EUR 45 EUR
France, Belgique 90 EUR 58 EUR 42 EUR
Pays-Bas, Danemark, Suéde 85 EUR 58 EUR 45 EUR
Autriche 82 EUR 58 EUR 42 EUR
Allemagne, Espagne 78 EUR 58 EUR 42 EUR
Italie 75 EUR 58 EUR 42 EUR
Croatie 68 EUR 45 EUR 33 EUR
Pologne, République tchéeque 62 EUR 45 EUR 36 EUR
Hongrie 62 EUR 45 EUR 33 EUR

Tableau 10 : Taux de frais de personnel différenciés par pays

3.1.1.4 Nettoyage et rangement

Le calcul des frais courants de nettoyage a été effectué de maniére différenciée selon les types de wagons. Les taux de
colts suivants du tableau 11 proviennent de notre propre analyse de décomptes mis a disposition de maniere
confidentielle par un prestataire de trains de nuit.

Position Colts en DEU

Nettoyage des wagons-lits 95 EUR
Linge Voiture-lits 130 EUR
Nettoyage des voitures-couchettes 65 EUR
Linge voiture-couchette 100 EUR
Nettoyage des voitures a places assises 45 EUR

Tableau 11 : Taux de frais de nettoyage en Allemagne

Les codts de nettoyage des voitures-lits et du linge mis a disposition sont plus élevés pour les voitures-lits que pour
les voitures-couchettes (entre autres nettoyage supplémentaire des lavabos et des armoires). Les codlts
d'approvisionnement et d'évacuation de I'eau sont inclus dans les coQts présentés. En comparaison avec les voitures-
couchettes, le linge comprend, outre la literie, des serviettes supplémentaires. Le codt du nettoyage d'une demi-
rame dans la configuration susmentionnée, linge compris, s'éléve a 1 200 EUR par trajet.

S'y ajoutent les frais de stationnement des véhicules. Par stationnement, on suppose des colts de 360 EUR pour la
location de la voie de garage, I'utilisation de la bouche d'incendie et I'élimination des toilettes, entre autres. Cette
valeur a été choisie sur la base des valeurs du systeme de prix des installations (APS) de DB InfraGO AG pour
I'utilisation d'une voie de garage typique.
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3.1.1.5 Infrastructure

Il'y a des codts pour I'utilisation de I'infrastructure ferroviaire : outre I'utilisation du sillon, cela comprend les redevances
pour l'utilisation des gares.

La redevance d'utilisation des sillons est le produit du nombre de sillons-kilométres parcourus dans chaque
pays et du prix du sillon au kilomeétre spécifique a chaque pays. Les prix des sillons par pays ont été déterminés a
lI'aide des publications des gestionnaires de réseau nationaux ou du Charging Information System (CIS) de
RailNetEurope™ . Les prix des sillons de tous les pays de I'UE et de la Suisse peuvent étre consultés dans le CIS. Les
données sous-jacentes proviennent des gestionnaires d'infrastructure des pays concernés. L'outil logiciel fournit des
renseignements sans engagement. L'illustration ci-dessous représente le masque de saisie du CIS. Lors de la
consultation, les parametres caractéristiques des trains de nuit ont été utilisés : entre autres Economy, trafic
voyageurs avec des trains longs et lourds (selon le pays, le poids est également pertinent pour le calcul du prix du
sillon).

Query Price Information @ e @ |

Initial Parameters Train Path Train Parameters View Results

Step 3: Specify Parameters for 0BB-Holding AG

Train Type * Fast Passenger Train -
Necessary for Formula Parameters:
s @ Train Type, Weight of all Cars/Motor Units (t),
Traction Type Electric - Weight of all Locomotives (t)
Path Type Long Distance Regular Interval Path :
Supplement | K Please ¢

Common Parameters Special Parameters
Number of Number of Number of
Locomotives Cars Seats (total) Request Average Speed (km/h) 0.0
1 0 0 Number of all Diesel Locomotives 0
_ < | | ) )
= == i H Number of all Electric Locomaotives 0
- : ",'.!_._.I = . P “ir. J
Number of all Steam Locomotives 0
80.0 0.0 0.0
Weight of all Weight of all Axle Load (t)
Locomotives (t) * Cars/Motor Units (t) *
Il |
20.0 0.0
Length of all Length of all
Locomotives (m) Cars (m)

Illustration 11 : Masque de saisie du Charging Information System

Le tableau 12 présente les prix des sillons calculés pour un exemple de trafic ferroviaire de nuit dans les différents
pays (situation en 2023/2024). En Allemagne, des prix du sillon séparés sont appliqués la nuit. En 2023, il a été décidé
que les trains circulant de nuit avec des voitures-lits ou des voitures-couchettes devaient en principe payer le tarif de
nuit le plus bas (2,76 euros par trkm, état 2023). Auparavant, cela n'était possible qu‘entre 23 heures et 6 heures,
sinon il fallait payer les prix de jour en vigueur selon le sillon.”* Dans d'autres pays, les prix des sillons comprennent
des suppléments pour les nouvelles lignes (France, Italie, Royaume-Uni).

0 Cf. RailNetEurope (s.d.) : "Charging Information System", lien, consulté en dernier lieu le 06.05.2024.

*Cf. DB InfraGO (2023) : "TPS 2024 - Modifications dans le segment des trains de nuit et obligations des EF", lien, consulté pour la derniére fois le 06.05.2024. La modification

était valable a partir de décembre 2023
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Prix des sillons standard EUR/trkm Source / Note

Allemagne 2,76 DB InfraGO AG Systeme de prix des sillons 2023 : Nuit
Suisse 2,18 CFF : Catalogue des prestations Infrastructure 2023
ATEE 1,94 OBB : condition d'utilisation des rails 2024 (y compris 20 % de voie

ferrée surchargée)
Network Statement : Classique ; PSO serait 1,82 EUR, LGV : Venise 7

Italie 4,15
EUR, Milan : 10 EUR
Network Statement : Classique ; LGV Paris environ 20 EUR ; LGV
France 4,26
transversale 11 EUR
Belgique 1,79 CIS RNE 2023 Economie
Pays-Bas 2,05 CIS RNE 2023 Economie
UK Network Rail Statement 2023 ; HS1 Londres - Manche 9,98 EUR ;
Grande-Bretagne 5,53  Tunnel sous la Manche 11.500 EUR ou 226 EUR/km offpeak / 400 pax
BErEmEk 5,29 QIS RNE 2023 Economy ; taxe de base 5,19 DK= 0,96 EUR/km supplément
Oresund 302 EUR / Gr. Belt 668 EUR
Suéde 1,47  Trafikverket NS 2024 y compris 1x Passage Stockholm
Pologne 1,85 Déclaration du réseau PKP PLK 2023
République tchéque 2,03 CIS RNE 2023 Economie
Espagne 3,00 Propre évaluation
Croatie 1,16  CIS RNE 2023 Economie
Hongrie 8,48 CIS RNE 2023 Economie

Tableau 12 : prix des sillons par pays

Les redevances des stations ont été intégrées de maniere forfaitaire dans le modéle de codts. Pour leur calcul, la liste
des prix des stations de la DB Station & Service AG pour I'année 2023 a été utilisée. La typologie par classe qui y figure est
également considérée comme représentative pour les pays européens concernés. Trois catégories ont été créées pour la
modélisation des cots des offres de trains de nuit. Pour chacune d'entre elles, des taux de codts moyens par arrét ont été
calculés conformément aux indications de la liste des prix (cf. Tableau 13).

Prix de la station EUR/arrét
Catégorie 1 (par ex. Berlin, Francfort) 70
Catégorie 2 (p. ex. Stuttgart, Gottingen) 50
Catégorie 3 (p. ex. Rosenheim, Baden-Baden) 40

Tableau 13 : Prix des stations regroupés par catégorie

3.1.1.6 Autres frais

Outre les éléments de colits mentionnés jusqu'a présent, les autres codts suivants’>sont en compte par le biais de taux
forfaitaires courants :

*  Pourl'assurance du véhicule et les frais annexes a I'acquisition du véhicule, un forfait supplémentaire de 12
% a été appliqué aux frais de mise a disposition du véhicule.

. Les frais généraux (administration, risque et bénéfice) ont été pris en compte a hauteur de 12 % sur le total
des frais encourus par ailleurs.

2Remarque : les colts de distribution sont pris en compte dans le chapitre suivant lors de la détermination du produit brut a réaliser.
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En outre, les trains de nuit présentent la particularité suivante par rapport aux trains de jour : le petit-déjeuner. Le colt
du petit-déjeuner est estimé & 6 EUR("®

En cas de combinaison de relations (concept de production X ou Y), un changement de train est en outre nécessaire. Celle-
ci est estimée a 180 EUR pour I'heure d'intervention des conducteurs de train et le personnel supplémentaire nécessaire.

3.1.2 Modeéle de calcul et évaluation des concepts de production dans le trafic ferroviaire de nuit

Le modele présenté permet de calculer les colts d'une offre de trains de nuit sur un itinéraire type. Le point de départ
est un cas de base avec un certain nombre de données d'entrée (concept de production, longueur de la ligne, etc.).
Des modifications de ce cas sont ensuite examinées. Pour cela, certaines données d'entrée sont modifiées afin
d'analyser la sensibilité des colts. En outre, un produit brut a réaliser par place est déduit des coQts calculés. Celui-ci
serait nécessaire pour pouvoir exploiter I'offre de maniére rentable. Cette analyse permet d'examiner la situation
économique de la concurrence intra- et intermodale.

Le cas de base considéré est une offre de train de nuit qui...

. circule en Allemagne et en Suisse,
. déplace en dehors du réseau a grande vitesse,

. ...combine, via un concept de production X, deux relations qui sont parcourues par deux fois deux demi-trains (c'est-
a-dire 14 voitures par relation),

. ... 900 kilometres en train par relation,

. ... une durée de trajet de 10 heures par relation,

. ... composé d'animateurs et d'animatrices de train venant d'Allemagne,

. et propose cette offre 360 fois par an (aller-retour).

Le concept de production X implique que les trains échangent des groupes de trains a une gare de jonction. Le cas de base
a été choisi parce que ce concept de production est actuellement utilisé en Europe centrale. Le tableau 14 ci-dessous ces
offres.

Seuls les trajets de trains a forte demande Zurich - Hambourg, Zurich - Amsterdam et Vienne - Zurich sont effectués
en trains complets, ces trains transportant également des voitures a places assises pour le trafic de jour.

73 Cette valeur provient d'un entretien sectoriel avec un exploitant de trains de nuit. Celui-ci a également expliqué que le nombre de portions de petit-déjeuner stockées était supérieur a celui

des portions finalement consommeées.
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Numéro de train

Gares de départ

Gare de correspondance
(remaniement)

Gares d'arrivée

420/21 Innsbruck N b Amsterdam
uremberg

4s0/91 Vienne Hambourg
424/25 Berlin . Paris
468/69 . Mannheim

Vienne Bruxelles
236/37 Stuttgart Rijeka Venise
414/15 Salzbourg
462/63 Vienne Budapest
290/91 Munich Villach Rome
232/33 Vienne La Spezia
406/07 Munich Varsovie
456/57 Breclav
a476/7 Budapest Graz Berlin
409/09 Berlin o _
458/59 Leipzig Zurich

Prague

Zagreb
464/65 Schwarzach Zurich

Graz

Tableau 14 : Cas des concepts de production X et Y dans le trafic actuel des trains de nuit

3.1.2.1 Codts incluant I'analyse de sensibilité

Pour ce cas de base, les résultats de la simulation des colts sont résumés dans la figure 12 ci-dessous.

Kosten je...

...Platz: 57,55 EUR
..Platzkm: 6,39 Cent

..Zugkm: 44,51 EUR

lllustration 12 : Colts d'un exemple d'offre de train de nuit (cas de base)™

= Rollmaterial
Personalkosten

= Energiekosten

= Reinigung, Abstellung
Trasse/Station

Overhead

Les codts s'élevent a 57,55 EUR par place ou 6,39 ct par place-km. A droite de la figure 12, la composition des
colts est représentée. Les colts du matériel roulant dominent avec 45 %. Les conditions de financement et les prix
d'achat ont donc la plus grande influence. Les co(ts de personnel représentent 14 % des co(ts dans le cas de base et
les colts d'utilisation de I'infrastructure ferroviaire seulement 7 %.

Ce cas de base est maintenant modifié en changeant certaines données d'entrée. Le tableau 15 ci-dessous les douze
variations. Celles-ci peuvent étre regroupées en fonction des données d'entrée (cf. A - F) qui ont été modifiées.

74 Représentation propre
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Données d'entrée Variation du cas de base

Al Remplacement d'une voiture-couchettes par une voiture-restaurant
Variation A:

Configuration du véhicule A2 Une seule locomotive par train long

A3 Trains de grande longueur (600 m)

Train complet (pas de concept de production X, une seule relation avec 900 km

. i B.1
Variation B : .
Concept de production de train)
B.2 Train d'aile simple (concept de production en Y)
Variation C : c Prix des sillons allemands & hauteur de la Suéde (prix des sillons bas)
Prix des sillons
Variation D : D.1 Allongement de la ligne a 1.100 km de train chacun
Parcours et, le cas échéant,
trafic a grande vitesse D.2 Prolongement de la ligne a 1 200 km de trains chacun ; LGV en Italie
D.3 Prolongement de la ligne a 1 200 km de trains chacun ; LGV au Royaume-Uni
e . E.1 Autre clé de répartition du personnel : réduction de moitié du personnel
\l;arlatlon EI : d'encadrement
ersonne
E2 La Hongrie comme pays d'embauche des chefs de au lieu de I'Allemagne
Variation F : . o . N
F Augmentation du taux d'intérét de financement de 6,5 % a 10,0 %.

Conditions de financement

Tableau 15 : Variations du cas de base du modeéle de calcul

La figure 13 les résultats de cette analyse de sensibilité. Elle montre la variation relative des colts par place et par
place-kilomeétre par rapport au cas de base.

B A.1: Ersatz eines Liegewagens durch einen Restaurantwagen
A.2: nur eine Lok je Langzug
A.3: uberlange Zuge (600 m)
B.1: Ganzzug

— B.2: Flugelzug
—

C: deutsche Trassenpreise wie in Schweden
D.1: Verlangerung der Strecke (je 1.100 Zugkm)
— D.2: Verlangerung der Strecke (je 1.200 Zugkm); HGV in IT

B EE——————————.D.3: Verlangerung der Strecke (je 1.200 Zugkm); HGV in UK

E.1: Halbierung des Betreuungspersonals

E.2: Ungarn als Anstellungsland der Zugbetreuer statt DEU

] F: Finanzierungszinssatz 10,0 % statt 6,50 %
-20% -10% 0% 10% 20% 30% 40% 50%
Relative Abweichung der Kosten vom Basisfall: mpro Platz mpro Platzkm

Figure 13 : Variation du cas de base dans la comptabilité analytique : écart relatif des colts par rapport au cas de base’

Cette analyse de sensibilité montre clairement que les différents concepts de production (variation B)
n'influencent les coQts que de +/-10 %, toutes choses égales par ailleurs. Le prix des sillons (variation C), les
frais de personnel (variation E), les colts énergétiques’® n'ont également qu'une faible influence. En
revanche, les potentiels d'efficacité résident surtout dans des trajets plus longs et dans l'utilisation de lignes a
grande vitesse (variations D). Il convient toutefois de souligner que la destination Londres/UK doit étre considérée
de maniere critique dans ce contexte : Les prix des sillons dans le tunnel sous la Manche, considérés comme
prohibitifs par les entreprises ferroviaires, en sont la raison. La variation D.3 le montre clairement : les codts par place
augmentent de 50 %.

Si une voiture-couchettes est remplacée par une voiture-restaurant, les codts n'augmentent que 'un peu plus de 10 %
(variation A.1). En outre, rien 'indique que les wagons supplémentaires transportés par les passagers soient plus chers.

75 Représentation propre

’6Si, contrairement au cas de base, on suppose une ligne LGV continue, la part des colts énergétiques dans les colts totaux n‘augmente que de 8,6 % a 9,5 %.
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les wagons-restaurants améliorent la rentabilité. Au lieu de cela, I'exploitation de wagons-restaurants est considérée
comme déficitaire.””

3.1.2.2 Montant du produit brut a réaliser

Pour la fixation des prix, il est important de savoir quelle somme doit étre pergue par place vendue pour couvrir les colts
déduits (y compris le bénéfice). Ce n'est qu'a cette condition que I'offre de trains de nuit peut étre exploitée de maniére
rentable. A cet effet, le produit brut & réaliser a été calculé pour chaque cas considéré auparavant - cas de base et
variations. Les prémisses suivantes ont été posées :

. Simulation avec une charge de travail de 60 % et 80 %,
. Supplément pour la TVA de 7 % et pour les frais de distribution de 8 %,

. Les prix par type de wagon ont été répartis en fonction des colts d'investissement. L'hypothése est que les
voitures-couchettes, en tant que "produit de masse", rapportent exactement le colt moyen par place (bénéfice
compris). Dans cette hypotheése, le prix par place dans les voitures-lits est supérieur de 140 % ; dans les voitures
a places assises, il est inférieur de 47 %.

Le tableau 16 présente les recettes brutes qui en résultent.

Recettes brutes a réaliser par place 60 % d'utilisation 80 % d'utilisation
Cas Lits Couché Sieéges Lits Couché Sieges
Cas de base : 900 km / concept X 274 112 60 205 84 45

A.1 : remplacement d'une voiture-couchettes par une

voiture-restaurant 305 125 67 229 94 50
A.2 : une seule locomotive par train long 260 107 57 195 80 43
A.3 : trains de grande longueur (600 m) 253 103 55 190 78 42
B.1 : Train complet 257 105 56 193 79 42
B.2 : Traction de l'aile 295 121 65 221 90 48
C : Prix des sillons allemands comme en Suéde 267 109 59 200 82 44

D.1 : Allongement de la ligne (par tranche de 1 100 km
de train) 291 119 64 218 89 48

D.2 : Prolongement de la ligne (1.200 km de train
chacun) ; LGV en IT 340 139 75 255 105 56

D.3 : Prolongation de la ligne (1.200 trains-km chacun) ;
LGV au Royaume-Uni 411 168 90 308 126 68

E.1 : Réduction de moitié du personnel d'encadrement 255 105 56 191 78 42

E.2 : La Hongrie comme pays d‘emploi des chefs de
train au lieu de I'UED 268 110 59 201 82 44

F : Taux d'intérét financier 10,0 % au lieu de 6,5 315 129 69 236 97 52

Tableau 16 : Résultat des recettes brutes a réaliser dans le cas de base et dans les variations (EUR/place)

Dans les cas ou les colts sont les plus faibles, les recettes les plus basses peuvent étre obtenues en conséquence. Dans les
cas ou le taux d'occupation est plus élevé, les prix des billets peuvent étre plus bas. Les taux de recettes vont de 78 EUR a
168 EUR pour une place en voiture-couchettes, selon le taux d'occupation et le cas. Pour la voiture-lits, les prix sont de

" Méme dans les trains de jour ol les temps d'utilisation de la restauration a bord sont plus élevés, celle-ci ne couvre pas ses codts, cf. Spiegel (2017) : "Bahn verbrennt Geld mit der

Bordgastronomie", lien, consulté pour la derniére fois le 10.05.2024.
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les recettes brutes se situent entre 190 EUR et 411 EUR. Dans les voitures a places assises, les recettes brutes doivent se
situer entre 42 EUR et 90 EUR par place pour étre rentables.

En anticipation de I'analyse des prix des offres de trains de nuit existantes au chapitre 4.1.1, les valeurs calculées pour une
place en voiture-couchettes se situent dans I'ordre de grandeur des prix des billets actuellement relevés pour les offres de
trains de nuit actuelles (en moyenne 110 a 140 EUR selon le moment de la réservation). Avec des prix moyens de 124 EUR
par billet, méme dans les transports aériens a bas prix, le train de nuit est donc en principe compétitif’® , y compris par
rapport aux voyageurs individuels en voiture et, dans une certaine mesure, par rapport a deux voyageurs en voiture. Les
recettes brutes calculées pour les trains de nuit sont obtenues en cas d'offre continue sur I'année (cf. estimation de 360
trajets par an). En cas de fluctuations saisonniéres de la demande selon l'itinéraire, il peut arriver que le taux d'occupation
soit faible pendant certains mois. Lors du choix de I'itinéraire du train de nuit a proposer, il convient donc de veiller a une
demande minimale suffisamment élevée ou a une courbe annuelle constante de la demande (utilisation équilibrée entre
tourisme et affaires). Dans le cas contraire, il faudrait pratiquer des prix élevés, voire non compétitifs, pour pouvoir
exploiter I'offre de maniére rentable.

Digression : Yield Pricing

L'un des problémes fondamentaux de l'infrastructure de transport réside dans la rigidité de la capacité du systéme.
Pendant les périodes de pointe, la demande est supérieure a I'offre, parfois de maniére spectaculaire ; a I'inverse, il
existe des périodes creuses pendant lesquelles des parties importantes de la capacité restent inutilisées. L'idée est
donc de proposer aux clients sensibles aux prix des offres avantageuses qui les éloignent des périodes fortement
chargées. Ainsi, les capacités sont disponibles pendant les périodes de forte demande pour les clients disposés a payer
davantage. La Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft avait déja adopté cette approche il y a un siécle avec les "billets de
retour du dimanche". Avec les performances croissantes de l'informatique, il est aujourd’hui possible établir des
prévisions de la demande pour chaque trajet et de les modifier en permanence en fonction des demandes de
réservation. Cette méthode est appelée

"Elle est devenue courante dans les hotels et les compagnies aériennes et est acceptée par les clients. Dans le cas
des chemins de fer, I'acceptation semble plus faible. Une grande étude menée au Royaume-Uni en 2019 a révélé
un malaise massif concernant le manque de transparence et de cohérence des prix des billets de train, bien que
les personnes interrogées aient tout a fait accepté le principe de base de la tarification au rendement.”® Il n'existe
pas d'étude comparable en Allemagne, mais des critiques émanant du monde politique ont parfois été émises a
I'encontre de la DB Fernverkehr AG, accusée de dilapider les billets.

Ces derniéres années, DB Fernverkehr AG a étendu avec beaucoup de succes le Yield Pricing dans le trafic grandes
lignes. Le produit par km et le taux d'occupation ont nettement augmenté - interrompus par les années Corona. Le
trafic des trains de nuit se préte mieux que tout autre segment de voyage au yield pricing, car les variations annuelles
et hebdomadaires sont plus extrémes que dans les autres segments de la branche des voyages. Pourtant, les offres
actuelles de trains de nuit ne font guéere appel au Yield Pricing. Sur ce point, les évaluateurs voient des potentiels
d'optimisation des recettes.

78 Cf. Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (2023) : Low Cost Monitor 2/2023

" Cf. Rail Delivery Group (2019) : Easier fares for all, p. 30 - 41



3.1.3 Classement des résultats

D'autres études se sont déja penchées sur les colts des services de trains de nuit. Le tableau 17 les résultats des études

disponibles en comparaison transversale®.

Itinéraire

—_ Prix- Nombre Nombre . Frais financiers
EvEE dans les Niveau de de Colts
pays voitures places
suivants
Pré te étud Allemagne
résente étude : .
» Suisse (cas de 2023 14 voitures 696 45 EUR/km de train Inclus dans le prix
base) 6,39 ct/km de place
Fraunhofer,
PTV, M-Five
(2017) :
Développement d'un Allemaan 30 - 35
systéme européen s © agFe EUR/km de train Aucun co(t
attractif de trains de Itu :_sseF,) raréce, financier n'est pris
nuit et potentiel Balle_, ays-bas, 2030 en compte,
pour le trafic R? glg:,_le, (selon 14 voitures 622  (pour les liaisons qui approche
ferroviaire de nuit TRU lque BVWP) circulent partiellement purement
en provenance, a teheque en double traction) économique
destination et &
I'intérieur de
I'Allemagne.
En SE :
environ 22 EUR/train-
km
En DK :
Nelldal (2021) : environ 24 EUR/train-
a = . 2 km
Marché et économie Suéede,
des trains de nuit Danemark, 2020 10 chariots k. A. i Inclus dans le prix
vers I'Europe Allemagne S pI= 2
environ 25 EUR/km
de train
(écarts de prix des sillons)
Domény,
Dolinayova (2021)
: Slovaquie,
Possibilités sci%”t:;q”e
d'introduction d'une que, 2021 12 chariots 712 Inclus dans le prix
nouvelle liaison Allemagne
ferl:oSiaeiread?sOnuit en (Bratislava-
Hambourg)

Europe centrale

Tableau 17 : Comparaison des résultats d'études sur les colts des services de trains de nuit®

Les points suivants peuvent étre retenus :

. Dans le cadre de la stratégie de mobilité et de carburant, Fraunhofer/PTV/M-Five ont réalisé en 2017 une
étude pour I'Etat fédéral sur les potentiels du transport ferroviaire de nuit. Les codts qui y sont calculés sont jusqu'a
1/3 inférieurs aux coQts déduits ici. Une analyse des résultats montre clairement que la différence provient en
premier lieu de colts de mise a disposition de véhicules plus faibles. En calculant & lI'aide de la méthodologie
BVWP, I'approche de I'étude PTV/M-Five est un peu différente.

89Remarque : si plusieurs composés ont été examinés dans une étude donnée, seul le résultat le plus comparable au cas de base dans cette étude est présenté

81Remarque : le code couleur des colts vise a indiquer clairement les valeurs qui peuvent étre comparées entre elles
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plus économique. En revanche, le modele de codts utilisé ici adopte une approche économique et prend donc en
compte les colts de financement des véhicules. Un coup d'ceil sur les colts des sillons montre que les prix des sillons
ont été fixés a I'époque a un niveau nettement plus élevé (4,81 euros/trkm, contre 2,76 euros/trkm ici). Seul un
abattement de 30 % a été choisi pour tenir compte du tarif de nuit introduit & partir de décembre 2017. La part des
codts pour le personnel, le nettoyage et le stationnement est comparable & la part des colts dans cette étude.

. Une étude suédoise réalisée par Nelldal en 20172 s'est penchée sur les colts d'une offre de trains de nuit entre
Stockholm et Hambourg. Les colts par train-kilométre ont été différenciés selon les troncons en Suéde, au Danemark
et en Allemagne. En raison des prix les plus élevés des sillons, les colts sont les plus élevés sur le trongon allemand,
avec environ 25 EUR/train-km pour une offre de 10 voitures. Méme en extrapolant simplement a 14 wagons, les
codts de I'étude suédoise ne représentent que 80% des codts par train-km calculés dans cette étude.

. En 2021, des chercheurs slovaques® ont effectué des calculs de colts pour des offres de trains de nuit entre la
Hongrie, la Slovaquie, la République tchéque et I'Allemagne. La ligne comparable au cas de base (également deux
demi-trains) va de Bratislava a Hambourg. Les colts par place se situent a un niveau similaire a celui de cette étude.

La question est de savoir comment se situent les colts de I'offre de trains de nuit par rapport aux moyens de
transport concurrents. Les codts des trains de nuit se situent & un niveau supérieur a celui de l'industrie
aéronautique : 5,0 a 5,5 ct par place-km pour les trajets courts plus longs, au lieu de 6,39 ct par place-km pour les
trains de nuit.8* Par rapport aux trains de nuit, les colts des TFLP pour le trafic de jour différent sur les points
suivants :

L Matériel roulant : véhicules nettement plus avantageux grace a un grand nombre de piéces
. Energie : besoins énergétiques plus élevés en raison de I'augmentation des vitesses finales/du TGV
. Personnel : besoins en personnel réduits, car moins de suivi des clients

b Nettoyage/dépose : colts de nettoyage réduits en raison de la standardisation des zones de places assises, besoins
de dépose réduits en raison de I'augmentation du temps d‘utilisation quotidien.
. Infrastructure : prix des sillons plus élevés, surtout en Allemagne.

Au final, les col(ts des trains de nuit sont donc également supérieurs a ceux des trains de jour
conventionnels (4,0 a 6,3 ct par place assise-km®. Toutefois, cette comparaison ne tient pas compte du niveau de
confort plus élevé des trains de nuit.

En résumé, la modélisation montre qu'il existe quelques leviers pour gérer la rentabilité d'une offre de trains de nuit dans
la structure de financement et de production :

. La prédominance des colts d'investissement et d'entretien du matériel roulant (prés de 50 %) reflete les
prix élevés du matériel roulant (petites séries, prescriptions/admissions nationales). Les offres actuelles de trains
de nuit en Europe centrale bénéficient d'avantages de colts grace a des wagons d'occasion dont la durée de vie
a été prolongée : de nombreux wagons actuellement en service en Europe datent encore des années 1960 et
1970 et ont parfois déja subi trois révisions générales.

* Actuellement, des acquisitions a grande échelle sont cours. Outre I'acquisition bien connue des rames
Nightjet des OBB - avec certes certaines synergies avec les trains de jour (Railjet) mais

®2Cf. Nelldal (2021) : Market and economy for night trains to Europe.
83 Cf. Domény, Dolinayova (2021) : Possibilités d'introduction d'une nouvelle liaison ferroviaire de nuit en Europe centrale
84Cf. Statista (2024) : Colts moyens d'une sélection de compagnies aériennes a bas prix en Europe en 2020

85 Cf. Deutsche Bahn AG (2024) : Rapport intégré 2023. DB Fernverkehr Chiffre d'affaires de 5,9 milliards d'euros pour 45,5 milliards de Pkm en 2023, avec 49 % d'utilisation
comme valeur supérieure. 4 ct. sont considérés comme une marque classique pour des transports low-cost efficaces.
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Le nombre limité d'unités et les exigences techniques élevées - comme I'accés au plancher surbaissé ou les voitures-
pilotes - permettent actuellement de citer avant tout I'acquisition de Trenitalia. Les colts moyens des wagons y sont
inférieurs a 2 millions d'euros.®® Toutefois, les constructeurs Skoda (République tchéque) / Titagarh Firema
(Inde/Italie) peu d'expérience, de sorte que I'on ne sait pas encore si cet ordre de grandeur peut étre confirmé.

. Les longues distances/vitesses élevées améliorent la rentabilité : seul environ 1/4 des co(ts totaux
dépendent directement du kilométrage, et les colts de temps (par ex. pour le personnel) entrainent une plus
grande contre-valeur en distance parcourue lorsque les vitesses sont élevées. Néanmoins, les recettes doivent
également augmenter, méme si ce n'est pas de maniére linéaire avec la distance.

. La part des colts des sillons/stations a nettement baissé par rapport aux études précédentes - notamment
en raison de la baisse en Allemagne - et se situe en dessous de 10 %, méme pour les demi-trains.®” Certaines
lignes a grande vitesse, notamment en direction de Paris et de Londres, font exception.

. La part des colts énergétiques augmente fortement au fil du temps, mais reste inférieure a 10 %. En ce qui
concerne I'énergie, il faut surtout mettre en balance les avantages du trafic a grande vitesse, qui entraine une
nette augmentation de la consommation d'énergie, et les avantages de I'extension de la destination.

. La part des frais de personnel, de nettoyage et de stationnement, qui s'éléve a environ 28 %, peut étre
confirmée par rapport aux études précédentes, mais elle se situe a un niveau nettement plus élevé en raison de
I'inflation. Des possibilités de variation apparaissent ici, notamment par la rationalisation de I'encadrement des
trains (self-check-in, cf. RP Finlande) et par des concepts de véhicules nécessitant peu de nettoyage (le cas échéant,
ne plus mettre de linge dans la voiture-couchettes a 6 places "Economy").

. Les colts de distribution sont déja en forte baisse en raison de la rationalisation des chemins de fer, les
commissions ne sont pratiguement plus accordées. Il ne faut toutefois pas sous-estimer les efforts fournir pour les
réservations de places, surtout en ce qui concerne les différentes catégories de confort et, le cas échéant, la
vente de trajets partiels (voitures a places assises). Un exemple est I'occupation séparée par sexe des
compartiments de voitures-lits et de voitures-couchettes en cas de combinaison de plusieurs réservations
séparées.

3.2 Garantie des investissements

D'un point de vue économique, la solution la plus judicieuse consiste a renoncer a l'intervention de I'Etat
(transports autonomes). Toutefois, des conditions-cadres stables sont nécessaires pour les décisions
d'investissement a long terme. Le comportement d'investissement des investisseurs privés dans le trafic ferroviaire de
nuit européen, qui n'a guére été démontré jusqu'a présentque les colts d'investissement nécessaires - qui résultent
surtout du matériel hautement spécialisé des trains de nuit - ne sont pas compensés par des revenus sdrs a long
terme. Nous reviendrons sur ce point au chapitre 8.

Les différentes options d'intervention de I'Etat sont présentées et discutées ci-aprés si I'Etat souhaitait intervenir ici dans
I'organisation du marché.

. Financement de départ : dans de nombreux domaines politiques, les activités souhaitées du secteur privé sont
soutenues par un financement de départ des pouvoirs publics. Certains pays ont également mis en place de tels
programmes pour promouvoir les trains de nuit. Le probléme est que ceux-ci peuvent également étre soumis a
I'obligation d'appel d'offres et qu'une pression massive souvent exercée dans la pratique politico-médiatique pour
que de tels financements soient pérennisés.

. Financement du matériel roulant : dans le cadre des appels d'offres pour les services de transport ferroviaire en
Europe, la tendance est depuis des années a la mise a disposition du matériel roulant par le donneur d'ordre. Les
raisons en sont la grande spécificité de l'investissement et les longs délais de mise en ceuvre. Avec la

86 Cf. International Railway Journal (2023) : "Trenitalia orders up to 370 sleeping cars", lien, consulté en dernier lieu le 10.05.2024.

87 Cette affirmation se référe a I'hypothése de prix 2023. Méme en cas d'augmentation du prix des sillons de 17,7 % comme en 2025, la part resterait inférieure a 10 % si tous les

autres éléments de co(ts restaient constants
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La mise a disposition de véhicules permet de raccourcir les délais d'attribution et de faciliter le changement
d'exploitant. La mise a disposition et I'entretien peuvent également étre confiés a des tiers, en particulier les
constructeurs de véhicules qui prennent volontiers en charge ces prestations.

. Des prix réduits pour les sillons : Une autre approche de promotion consiste a accorder aux opérateurs des
prix réduits pour les sillons, les stations ou le stationnement. Une telle mesure passe par le gestionnaire de
I'infrastructure et entraine chez lui un besoin de subvention supplémentaire. Au niveau de l'opérateur, elle est
neutre en termes de concurrence et ne pose donc aucun probléme au regard du droit européen. La mesure peut
étre mise en place pour une durée limitée ou indéterminée. La Belgique encourage le transport ferroviaire de
nuit par ce biais.

. Soutien permanent "Public Service Obligations™ (PSO) : Pour de nombreuses prestations dans le domaine
des transports publics, le soutien financier permanent pour la prestation de transport souhaitée en termes de qualité
et de quantité s'est imposé comme la norme. Méme si la conception du réglement (CE) n° 1370/2007 place sur un
pied d'égalité les instruments "droits exclusifs" et "obligations de service public”, il n'en demeure pas moins que ces
deux instruments sont complémentaires.

"compensation financiere" (compensation du déficit) conformément a I'article 3, paragraphe 1, I'attribution de droits
purement exclusifs (concessions) pour les offres de trains de nuit ne s'est pas imposée, pour autant que I'on puisse
en juger. Afin d'éviter des perturbations du marché et une concurrence déloyale, I'UE prescrit une attribution
concurrentielle & I'échelle européenne pour de telles aides®®.

Il existe différentes formes de contrats en fonction de la répartition concrete des risques et de I'étendue du degré de
liberté de I'entreprise. Conformément a la pratique allemande d'attribution des transports ferroviaires régionaux de
passagers, on peut distinguer les contrats bruts et les contrats nets. Dans les contrats bruts, I'autorité organisatrice
supporte le risque lié aux recettes, alors que dans les contrats nets, ce risque est assumé par I'exploitant.

En anglais, on trouve différents termes : Le terme PSO est avant tout une langue européenne, il correspond de
maniére trés générique au "contrat de service" allemand. En outre, l'anglais fait la distinction entre
"Concession", "Franchise” et "Management Contract”. Ces termes forment un continuum : dans le cas de la
"concession”, I'exploitant dispose d'une grande liberté dans la définition de I'offre et assume le risque lié aux
recettes, dans le cas de la "franchise", les responsabilités sont mixtes, dans le cas du "contrat de gestion", le
donneur d'ordre définit I'offre et assume le risque lié aux recettes, I'exploitant percoit une redevance pour ses
prestations de gestion, éventuellement assortie d'une composante incitative liée aux résultats.

. Autres mesures de soutien : D'autres mesures de soutien devraient étre examinées au cas par cas en termes de
rentabilité et d'admissibilité aux aides. On pourrait imaginer

O Prise en charge des colts énergétiques,

O Soutien lors de négociations avec les pays voisins pour la garantie des sillons et I'acquisition commune de
véhicules ou de pools de véhicules,

O Prise en charge par I'Etat des risques liés aux surcoQts en cas de manque d'infrastructure (déviations,
retards, etc.).

3.3 Acceés au marché libéralisé

En raison de ses conditions structurelles, le secteur ferroviaire a toujours été un secteur fortement réglementé. Grace aux
efforts de I'Union européenne et de ses Etats membres, de vastes réformes ont été mises en ceuvre ces derniéres années
dans le but de libéraliser le marché et d'éliminer les obstacles a I'acces au marché. Pour ce faire, I'intégration verticale de
I'infrastructure et de I'exploitation des chemins de fer nationaux, autrefois monopolistiques, a été rompue. Les conditions
d'un accés non discriminatoire des entreprises ferroviaires privées ont ainsi été créées. Néanmoins, il existe toujours des
barriéres importantes a I'entrée sur le marché, qui entravent la concurrence, en particulier dans le secteur du transport
ferroviaire de voyageurs sur longue distance® .

88| a législation européenne des exceptions.

8 Voir également Eisenkopf & Knorr (2021) : "Ein innovativer Regulierungsansatz zur Belebung des Wettbewerbs im Schienenpersonenfernverkehr", Wirtschaftsdienst, lien, derniére consultation
le 12.06.2024
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L'un des principaux obstacles auxquels sont confrontées les entreprises ferroviaires privées (et publiques) dans le secteur
des trains de nuit est la disponibilité de matériel roulant approprié.

3.4 Disponibilité du matériel roulant pour les trains de nuit

Les particularités du trafic de trains de nuit imposent des exigences spécifiques quant a I'équipement des voitures de
voyageurs nécessaires : des voitures-couchettes et des voitures-lits spéciales pour se reposer ou dormir pendant la
nuit. Il n'est donc pas possible de réutiliser les voitures existantes du trafic de voitures a places assises, ou alors
seulement au prix d'investissements considérables.

Selon une estimation de Steer et kcw, il y a 1.500 véhicules en Europe pour les trains de nuit.°° Afin d'évaluer la
dynamique du marché des véhicules pour les wagons de trains de nuit, une analyse compléte du marché a été
réalisée dans le cadre de cette étude. Pour ce faire, tous les investissements en wagons réalisés depuis 2018 ont été
collectés et catégorisés sur la base d'informations accessibles au public. Les investissements dans des véhicules neufs,
des véhicules d'occasion, la modernisation de flottes existantes et la location de wagons ont été pris en compte. Les
résultats sont présentés dans la figure 14 et montrent que

. Le marché des voitures d'occasion est alimenté par les anciens stocks des (anciens) exploitants de trains de
nuit et est largement épuisé. Les achats et modernisations effectués se limitent pratiquement aux anciens wagons de
la DB Fernverkehr AG qui se trouvaient en stationnement.

. En I'absence d'alternatives, les flottes existantes sont modernisées et réutilisées. L'exemple le plus marquant
est la remise a neuf de la Sleeperette par la SNCF.

N La location de wagons joue un rble secondaire. Contrairement au trafic SGV, il n'existe pas de sociétés de
leasing sur le marché des trains grandes lignes et des trains de nuit qui acquiérent et louent des véhicules.

* Apres des années de stagnation, le marché des véhicules neufs a récemment commencé a bouger. La plus grosse

commande individuelle a été passée par OBB-Personenverkehr AG auprés de Siemens, pour un volume de 33 rames.

En outre, il existe des projets d'achats futurs. Le gouvernement frangais prévoit d'acheter 300 voitures pour le

réseau de trains de nuit prévu en 2030°L.

Vermietung
3%

Modernisierung

Gebrauchtfahr-

zeuge Neufahrzeuge

Figure 14 : Investissements en wagons-lits et wagons-couchettes depuis 2018, par segment de marché®

%0 Cf. Steer/kcw (2021) : Long-distance cross-border passenger rail services
91 Cf. International Railway Journal (2021) : "France wants to expand cross-border and domestic night train services", Lien, consulté en dernier lieu le 07/06/2024

92 Evaluation et présentation propres ; apercu détaillé dans I'annexe 1.
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https://www.railjournal.com/regions/europe/france-wants-to-expand-cross-border-and-domestic-night-train-services/

Dans I'ensemble, I'environnement de marché est difficile pour les exploitants actuels et potentiels de trains de nuit. Des
extensions significatives et a court terme des capacités d'offre - tant sur les liaisons existantes que sur les nouvelles lignes
- ne sont pas possibles en raison du manque de wagons appropriés. Cela constitue une barriére importante a I'entrée sur
le marché pour les concurrents potentiels. L'expérience acquise lors de la libéralisation du marché du transport ferroviaire
de jour "régulier” de voyageurs a longue distance montre que les entreprises ferroviaires privées, qui disposent d'une
faible dotation en capital, entrent généralement sur le marché avec du matériel roulant d'occasion. En raison de la plus
grande disponibilité de véhicules d'occasion, cela est plus facile a réaliser sur le marché du transport a longue distance de
jour que sur celui des trains de nuit. La libéralisation en République tchéque/Slovaquie en est un exemple parfait : dans un
premier temps, le matériel d'occasion a été utilisé exclusivement et ce n'est que dans un deuxiéme temps que de
nouvelles acquisitions ont été effectuées. La situation est similaire en Suéde et en Allemagne.

Dans son rapport et son plan d'action sur le transport ferroviaire (international) de passagers a longue distance dans I'UE,
la Commission européenne a identifié la disponibilité suffisante des véhicules comme une mesure centrale.®® L'objectif est
notamment de promouvoir, en collaboration avec la Banque européenne d'investissement (BEIl), les investissements
privés dans le matériel roulant pour le transport a longue distance et d'augmenter ainsi la disponibilité des véhicules sur le
marché. En outre, l'interopérabilité au-dela des frontieres nationales doit étre simplifiée. Aucune mise en ceuvre concréete
n‘a encore eu lieu. La stratégie "Green Rail" de la Banque européenne d'investissement® est la plus proche.

% Cf. Steer/kcw (2021) : Long-distance cross-border passenger rail services ; cf. Commission européenne (2021) : Action plan to boost long distance and cross-border passenger

rail

%Voir le résumé des différents instruments de soutien, cf. Banque européenne d'investissement (2021) : "Green Rail - la nouvelle plateforme d'investissement de la BEI", lien, consulté en
dernier lieu le 10.05.2024.
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Potentiel de demande dans le domaine des trains de nuit

Le chapitre précédent sur les structures de colts a clarifié le fait que les trains de nuit peuvent étre exploités de
maniére rentable soit en tant que liaisons directes sur une seule ligne, soit en tant que lignes croisées (concept X),
soit avec un étalement des lignes (concept Y). Dans tous les cas, un taux d'occupation suffisant tout au long de
I'année d'une grande partie des quelque 700 places par train complet (60 %, cf. chapitre 3.1.2.2) est nécessaire.®® Il
convient de clarifier ci-aprés dans quelle mesure d'autres modes de transport disposent d'un potentiel a cet effet et
quelles conditions devraient étre remplies pour un transfert (partiel) vers les trains de nuit. Cela inclut notamment la
couverture des dispositions a payer et des exigences de confort.

L'analyse se fonde délibérément sur les chiffres d'interdépendance disponibles et confirmés pour les années 2015-2019,
car la pandémie de Corona a entrainé depuis lors des perturbations considérables dans le trafic long-courrier. Alors que
I'on s'attend plutdt a un recul durable du trafic aérien en Allemagne et sur les courtes distances vers les pays voisins
comme Paris ou Bruxelles®®, le nombre de passagers sur les courtes distances une reprise compléte®’ .

4.1 Les déterminants de la demande : Le train de nuit face a la concurrence

En trafic longue distance, le train de nuit est en concurrence intermodale avec I'avion, la voiture et le bus longue distance.
Au niveau intramodal, il est en concurrence avec les trains grandes lignes de jour. La déduction de potentiels de demande
par une extension de I'offre de trains de nuit en Allemagne doit donc étre considérée et évaluée dans le contexte des
modes de transport concurrents. Du point de vue de la clientéle, le choix du mode de transport est déterminé par le
rapport qualité/prix proposé, dans la mesure ou il existe une possibilité de choix suffisante entre différents modes de
transport. La prise de décision est soumise a de nombreux facteurs d'influence, parfois interdépendants, ce qui rend
difficile I'isolation des effets. Les principaux déterminants du choix du mode de transport sont, dans la science des
transports, le prix, la durée du trajet et le confort. Des temps de trajet plus courts ou un meilleur confort justifient par
exemple des prix plus élevés et inversement.

L'objectif des études suivantes est de situer le train de nuit par rapport aux autres modes de transport dans le trafic
longue distance. Pour ce faire, la situation concurrentielle intermodale et intramodale a été examinée en termes de prix,
de temps de trajet et de fréquence des correspondances ainsi que de confort sur les liaisons de trains de nuit existantes
au départ ou via I'Allemagne.

4.1.1 Prix

Pour la comparaison des prix entre le train de nuit et les moyens de transport concurrents intermodaux et intramodaux
dans le trafic longue distance, le prix le plus avantageux a été relevé pour trois moments de réservation différents : 3
jours, 3 semaines et 3 mois avant le début du voyage. L'heure de départ des

% La forme de production actuelle encore partiellement pratiquée de seulement 3 fois par semaine, qui est par exemple actuellement exploitée sur Prague - Bruxelles, Berlin/Vienne -

Paris/Bruxelles, n'est pas examinée plus avant car, selon les exploitants, elle est uniqguement due au manque de véhicules et ne répond pas a des critéres de gestion d'entreprise

% Cf. évaluation aero telegraph (2024) : "Deutscher Flugverkehr erreicht im Sommer Vor-Covid-Niveau noch nicht", lien, consulté en dernier lieu le 17.05.2024 ; Flugangebot

Sommer 2024 nur 87 % Vor-Corona-Niveau. Voir aussi Handelsblatt (2024) : “Vor-Corona-Niveau weit weg", lien, consulté en dernier lieu le 17.05.2024.

97 Cf. évaluation lata Airliners (2024) : "lata-Bericht : Flugverkehr 2023 fast auf Vor-Corona-Niveau", lien, consulté en dernier lieu le 17.05.2024.
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https://www.airliners.de/iata-bericht-flugverkehr-2023-corona-niveau/72761

Le voyage devait se dérouler entre 06h00 et 13h00. Les hypothéses suivantes ont également été prises en compte lors de la
consultation :

. Pour le train de nuit, le prix d'une voiture-couchettes en compartiment de 6 places a été relevé comme valeur de
référence.

. Dans le train de jour, la liaison la plus rapide avec le prix le plus bas a été utilisée.

. Aucune carte de réduction ou autre avantage n'a été pris en compte.

®  Les prix ont été relevés a l'aller comme au retour.

Lors de la saisie des données pour la voiture, les régles suivantes ont été appliquées : pour la voiture, il n'y a pas d'obligation de
fournir des données.

"réservation” du voyage. Par conséquent, aucune "date de réservation” n'est pertinente. En revanche, le taux
d'occupation du véhicule est déterminant pour les colts par personne. Celui-ci a été pris en compte dans I'analyse avec 1,
2 et 4 personnes.

Le relevé des prix des voyages a été effectué soit directement sur les sites de réservation des opérateurs, soit via le portail
de comparaison omio.com. L'évaluation de ViaMichelin®® a été utilisée pour saisir les colts moyens du trajet en voiture.
Outre les dépenses pour le carburant nécessaire, les colts des vignettes, par exemple, y sont inclus. Les co(ts d'achat,
d'entretien et d'usure ne sont pas pris en compte au prorata®.

L'illustration 15 résume les résultats du relevé des prix en fonction des différents moyens de transport. Elle présente les
colts moyens par moment de réservation (ou taux d'occupation pour la voiture) sur 23 relations recensées. Les prix ont
été relevés a I'automne 2023.
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Figure 15 : Comparaison concurrentielle des prix des billets ou des voyages'®

9 Cf. Via Michelin, www.viamichelin.de, derniére consultation le 02.05.2024.
%*Remarque : le colt réel de I'utilisation de la voiture serait plus élevé si elle était prise en compte.

1% Représentation propre. Recherche état automne 2023.
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L'évaluation donne les résultats suivants :

. Parmi tous les moyens de transport, le bus longue distance le niveau de prix moyen le plus bas. Ce constat est
valable a tous les moments de réservation considérés.

. Contrairement aux années précédentes!®®, le niveau de prix le plus élevé concerne les voyages en avion. Pour les
trois périodes de réservation, les prix des billets sont supérieurs a ceux des moyens de transport concurrents. Les
réservations de derniere minute, effectuées quelques jours avant le voyage, entrainent des hausses de prix
considérables, de 143 % en moyenne, par rapport a une réservation effectuée trois mois a I'avance. Cela entre autres
I'importance du yield pricing dans le transport aérien.

. Le colt d'un trajet en voiture avec une personne se situe au niveau de prix de I'avion (3 semaines a I'avance) ainsi
que du train de jour (3 jours a I'avance) et du train de nuit (3 jours/3 semaines a I'avance). Toutefois, pour les voyages
de vacances, le nombre de personnes transportées est plus élevé que pour les voyages quotidiens.®2 Avec un taux
d'occupation de deux personnes au lieu d'une, les colts passent de 133 EUR & 74 EUR en moyenne. Ainsi, les co(ts de
la voiture sont nettement inférieurs a ceux du transport aérien ou ferroviaire. Seuls les bus longue distance, ainsi que
les trains de jour avec un délai plus long, peuvent concurrencer la voiture. Le principal avantage de la voiture réside
toutefois dans la flexibilité et la disponibilité temporelle, qui pourraient en principe également étre exprimées par
une évaluation monétaire de cet avantage par les utilisateurs, mais qui ne sont pas prises en compte ici.

. Le prix du train de jour situe entre celui du bus longue distance et celui de I'avion ou du train de nuit. En raison du
grand nombre de liaisons proposées, les prix varient fortement au cours de la journée. Aux heures de pointe et les
jours de week-end, les prix augmentent fortement. L'utilisation de cartes de réduction spécifiques aux entreprises,
qui offrent une réduction de 25 %, 50 % ou 100 % a l'achat, a un effet positif sur les personnes qui voyagent
beaucoup. Celles-ci n‘ont pas été prises en compte ici.

. L'étalement des prix est le moins prononcé pour le train de nuit - partant d'un niveau de départ élevé. Cela
signifie que méme en cas de réservation anticipée, il est rarement possible d'obtenir des prix bas. Toutefois, plus
le délai entre la réservation et le voyage est court, plus il est probable que le niveau de confort souhaité (par
exemple, compartiment en voiture-lits) ne puisse plus étre réservé. Le niveau de prix est le deuxieme plus élevé
parmi les moyens de transport, quel que soit le moment de la réservation ; en cas de réservation spontanée (3
jours avant), il n'est toutefois supérieur que de 10 % au prix du train de jour. En ce qui concerne les codts, il est
important de noter que le voyage en train de nuit comprend également les frais d'hébergement et remplace
ainsi une nuit d'hotel. Il en va de méme pour les trajets directs de nuit en autocar, mais le confort differe
considérablement.

4.1.2 Temps de voyage

La comparaison des temps de trajet des modes de transport concurrents sur longue distance a été établie en utilisant la
liaison la plus rapide disponible. En outre, les critéres suivants ont été appliqués :

. Pour les liaisons ferroviaires de jour, seules ont été considérées les liaisons avec deux changements maximum,
qui partent au plus tdt a 06h00 du matin et arrivent au plus tard a 24h00 a la gare de destination.

. Pour les liaisons aériennes, seules les liaisons directes ont été prises en compte et un temps d'arrivée et de départ a
I'aéroport ainsi qu'un temps d'attente/enregistrement a I'aéroport de quatre

%1 Concernant la nette augmentation des prix du transport aérien, voir le DLR Low-Cost Monitor, derniérement 2/2023 avec un prix moyen de 103 a 147 euros contre un
minimum de 50 & 106 euros en 2019 ; voir Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V. (2023) : Low Cost Monitor 2/2023.

102Cf. Agence fédérale de I'environnement (2020) : Klimawirkeame Emissionen des deutschen Reiseverkehrs, p. 92

59



heures ont été prises en compte. En outre, nous avons Vérifié si la liaison aérienne arrivait a I'aéroport de destination
avant 9 heures, car cela revét importance particuliere pour les rendez-vous d'affaires.

. Pour le bus longue distance, seules les liaisons avec un changement maximum ont été prises en considération.

. Le relevé du temps de trajet en voiture se compose de la moyenne des temps de trajet des variantes d'itinéraire
proposées et d'un facteur supplémentaire supposé de 1,20 afin d'inclure les pauses nécessaires. L'heure de départ
pour l'itinéraire en voiture a été fixée a 6 heures du matin.

Les liaisons qui ne remplissent pas les criteres définis, par exemple en raison de I'absence de liaisons aériennes directes ou
de plus d'un/de deux changements, n'ont pas été considérées plus avant pour la comparaison des temps de trajet.

L'enquéte a porté sur 26 liaisons de train de nuit existantes. Le temps de trajet a été calculé pour les trajets en voiture via
Google Maps. Pour I'avion, le train de jour, le train de nuit et le bus longue distance, les temps de trajet ont été calculés a
I'aide d'un questionnaire.

- comme pour les prix des billets - sont prélevés directement auprés des opérateurs ou du portail de comparaison
omio.com.

La figure 16 ci-dessous montre, pour chaque relation considérée, le temps de trajet calculé pour les différents moyens de
transport. Le moyen de transport le plus efficace en termes de temps est ainsi indiqué pour chaque trajet. Tous les trajets
qui présentent un temps de O heure ne répondent pas aux critéres expliqués dans les paragraphes suivants. Les relations
sur fond rose ne proposent pas de vol direct et ne remplissent donc pas les critéres d'analyse.
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Figure 16 : Comparaison concurrentielle du temps de trajet**

103 Représentation propre. Recherche état automne 2023.



Les résultats suivants peuvent étre retenus :

. Les liaisons aériennes présentent la durée de voyage la plus courte ; en moyenne, une personne passe pres de 5
%% heures sur les liaisons directes étudiées avant d'atteindre sa destination. Toutefois, cette durée moyenne de
voyage ne comprend que les relations sur lesquelles il existe des vols directs : Pour huit des 26 liaisons étudiées,
il n'existe pas de liaisons directes. Dans ces cas, le temps de trajet en avion augmenterait considérablement en
raison du changement de train nécessaire. Ces relations en particulier, ainsi que celles sur lesquelles il n'existe pas
de liaison avec arrivée avant 9h00 a I'aéroport de destination, offrent un potentiel pour une offre de trains de
nuit. Sur ces relations, le train de nuit a un potentiel de marché renforcé, notamment pour les voyages d'affaires.

. Le deuxieme moyen de transport le plus rapide le train de jour, avec un temps de trajet moyen de 9 % heures.
Toutefois, trois liaisons nécessitent plus de deux changements. Seules six liaisons sont directes.

. Le train de nuit une durée de voyage de 8 a 18 heures, alors qu'un voyage des liaisons choisies dure en
moyenne pres de 13 % heures. Toutefois, le temps de sommeil joue ici en sa faveur : si la durée moyenne de
sommeil de 7 a 8 heures était déduite de la durée totale du voyage, la durée du voyage en train de nuit serait
comparable a celle de I'avion (en comparant les temps moyens).

L En termes de temps de trajet, le bus longue distance est comparable au train de nuit. Il se distingue en moyenne
par environ une demi-heure de plus. Les trajets sont proposés aussi bien de jour que de nuit. Cependant, a peine la
moitié des liaisons analysées sont des liaisons directes, ce qui limite fortement le confort des liaisons de nuit en
particulier.

. Les liaisons en voiture le temps de trajet le plus élevé, y compris la pause incluse, soit 15 heures en moyenne. Des
facteurs tels que le style de conduite, les embouteillages et le nombre/la durée des pauses ont un impact
supplémentaire sur la durée du trajet. La liaison directe avec la destination et la flexibilité de I'heure de départ sont
des atouts pour la voiture. Cependant, la personne qui conduit ne peut pas utiliser le temps de trajet pour d'autres
activités, comme travailler, dormir, lire, etc. comme c'est le cas avec les autres moyens de transport. Il s'agit Ia d'un
inconvénient majeur par rapport aux autres moyens de transport.

4.1.3 Confort

Outre les facteurs décrits aux chapitres 4.1.1 et 4.1.2, le confort joue un réle central dans le choix du mode de transport.
Dans les enquétes, les passagers se montrent préts a payer des prix de billets plus élevés pour plus de confort.X® En
conséquence, le développement réussi de I'offre de trains de nuit ne dépend pas uniquement de développements
quantitatifs (nombre de liaisons par semaine, prix des billets, durée du trajet), mais exige également une offre de transport
longue distance qualitative et confortable pour les passagers.

Le confort ne peut toutefois étre mesuré que de maniére limitée. Alors que les critéres "prix du billet" et "durée du
voyage" étre quantifiés et objectivés a I'aide d'un indicateur concret, la notion de confort regroupe de nombreuses
caractéristiques qualitatives tout au long d'un voyage, qui mesurables que de maniére limitée. Les caractéristiques de
confort typiques du point de vue du voyageur en train sont les suivantes : L'espace pour les jambes, la qualité du
rembourrage des siéges, lI'infodivertissement, la capacité de travail dans le train comme la qualité du WLAN ou le nombre
de prises de courant ou de zones de repos, I'environnement adapté aux enfants, les offres gastronomiques dans le train et
les gares, les autres qualités de séjour dans la gare, le sentiment subjectif de sécurité, etc. En outre, le train de nuit
requiert d'autres exigences spécifiques qui ne reflétent pas les caractéristiques de confort classiques du train de jour. Les
caractéristiques de confort pour les installations de couchage, par exemple dans les voitures-couchettes ou les
compartiments privés, comprennent

104 Cf. Kantelaar (2019) : Night-Time Train Travel - A Stated-Preference study into the Willingness to Use night trains for European long-distance travel
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Les exigences en matiere de sécurité et de protection de la vie privée doivent étre respectées, par exemple la possibilité
d'occultation, un volume sonore aussi faible que possible, la protection de la vie privée ou la séparation des sexes dans les
wagons-lits.

Il est évident que les caractéristiques de qualité des produits et surtout leur pondération dans la fonction d'utilité des
voyageurs ne peuvent étre mesurées que de maniere limitée. Il s'agit dans une large mesure d'une perception subjective.
Certains critéres et données peuvent néanmoins étre quantifiés afin de comparer le train de nuit a la concurrence
intermodale et intramodale en termes de confort. Le tableau ci-dessous les résultats d'une analyse propre pour des trajets
d'une durée > 5 heures.
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Moyens de
transport

Train de nuit

Train de nuit

Train de nuit

Train de nuit

Train de nuit

Train de nuit

Train de nuit

Train de nuit

Train de jour
HGV

Train de jour
HGV

Train de jour
HGV

Bus longue
distance

Vol moyen-
courrier

Vol moyen-
courrier

Vol moyen-
courrier
Vol long-courrier

Vol long-courrier

Vol long-courrier

Nombre

Confort- Largeur Distance Longueur

. § . max.

classe d'assise d'assise de Iah Inelfineisen
couchette (degrés)

Voiture a places 500 900 40
assises
Chaise longue 6 600 1.850 Chaise
places longue
Chaise longue 4 600 1.850 Chaise
places longue
Lit Triple 750 1.900 Lit
Lit double 750 1.900 Lit
Lit simple 750 1.900 Lit
Lit Double ;
Deluxe 800 1.900 Lit
Lit Single i
Deluxe 800 1.900 Lit
Business 580 1.200 40
1ére classe 550 970 35
2éme classe 460 880 18
Standard 420 820 8
Economy 430 760 0
Premium
Economy 470 960 18
Business 470 960 18
Economy 430 800 0]
Premium
Economy 470 960 18
Business 670 1.200 1.980 80

Surface de

base par

siege/couch

ette

Tableau 18 : Comparaison concurrentielle du confort pour les trajets d'une durée >5 heures'®

195 Analyse et présentation propres.

1,03

1,12

1,68

1,76

2,64

5,29

4,11

8,22

2,85

1,43

0,96

0,66

0,80

1,10

1,10

0,83

1,10

2,66

Equipement spécial

Obscurcissement
Obscurcissement

Lave-linge privé
Lave-linge commun
douche
Obscurcissement

Lave-linge privé
Lave-linge commun
douche
Obscurcissement

Lave-linge privé
Lave-linge commun
douche
Obscurcissement

Lavabos privés
Toilettes privées
Douche privée
Obscurcissement

Lavabos privés
WC privé Douche
privée

Obscurcissement
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La largeur et I'espacement des siéges, la longueur de la couchette et I'inclinaison maximale ont été relevés. Il en ressort
clairement que - a I'exception de la classe affaires pour les vols long-courriers - le train de nuit est la variante la plus
confortable. En outre, la surface par place assise ou couchette a été déterminée. Une plus grande surface disponible,
surtout pour les longs trajets, est pergue par les passagers comme plus confortable qu'un aménagement étroit des
sieges. C'est surtout dans les voitures-couchettes (1,12 m2/couchette) et méme davantage dans les aménagements
de lits (jusqu'a 8,22 m2/lit) que la surface disponible par siege est plus élevée que dans les offres de trains de jour. A
partir de la voiture-couchettes 4 places, la surface est méme plus importante que dans I'offre moyenne.

lere classe a grande vitesse (1,68 contre 1,43 m2/siege). Méme I'aménagement des voitures a places assises dans les
trains de nuit offre en moyenne plus de surface que la 2e classe dans les trains a grande vitesse (1,05 au lieu de 0,96
m2/siege). La comparaison intermodale montre que le train de nuit offre une plus grande liberté de mouvement : La
catégorie de couchettes la plus basse met a disposition prés de 70 % de surface en plus que les bus longue distance.

D'autres critéres peuvent pris en compte lors de I'évaluation du confort du train de nuit, critéres sur lesquels le train de
nuit se distingue de la concurrence intra- et intermodale. Dés la catégorie de couchette la plus basse, il est possible
d'obtenir un obscurcissement, a partir de la catégorie de compartiment a lit privé, des douches communes sont proposées
et parfois méme, dans les cabines les plus haut de gamme, des WC et des douches privés.

Outre ces criteres de confort relevés, le voyage en train de nuit peut souffrir de points faibles en matiere de confort, dus a
I'exploitation des trains de nuit. De maniére générale, les processus de réservation restent complexes en raison de la
diversité des prestataires et des catégories de prix, qui sont peu standardisés par rapport au transport aérien. La
ponctualité et la fiabilité des liaisons par train de nuit constituent d'autres obstacles dans le choix du mode de transport
pour de nombreux passagers : L'offre de trois allers-retours hebdomadaires entre Berlin et Paris a par exemple été réduite
a court terme début 2024 & un seul aller-retour par semaine en raison de travaux. La qualité du sommeil joue un role
central dans I'évaluation du confort des trains de nuit, mais elle est influencée par différents facteurs : Le partage d'un
compartiment avec jusqu'a 5 autres passagers, le volume sonore du voyage en train dans des véhicules parfois anciens ou
les manceuvres souvent inévitables pendant les heures de nuit peuvent étre percus comme des défauts de confort.

L'age ou I'état d'entretien d'une flotte de véhicules peut également jouer un rdle dans la perception du confort. Alors que
de nombreuses offres de trains de nuit en Europe sont encore composées de vieux véhicules rénovés, comme par
exemple dans la flotte Intercités de la SNCF avec des véhicules agés de 45 a 50 ans ou dans le European Sleeper avec du
matériel roulant de 50 ans, d'autres prestataires misent sur des flottes de véhicules modernes. Les modeles Viaggio Next
Level du Nightjet des OBB, en service depuis décembre 2023, en sont un exemple. Ces véhicules modernes sont équipés
de mini-cabines (capsules de sommeil) qui peuvent offrir des réponses efficaces en termes de surface aux principaux
points faibles dans le domaine du confort (intimité, partage du compartiment avec d'autres passagers). L'illustration ci-
dessous montre les différences dans le matériel roulant.



Figure 17 : Exemples de différents niveaux de modernité en matiére de confort'®

4.2 Structuration de la demande potentielle pour les trains de nuit

Depuis une dizaine d'années, les liaisons ferroviaires de nuit en Europe centrale sont quasiment inexistantes par rapport
aux années 1980. Par conséquent, les données d'utilisation actuelles sont limitées. Malgré I'intérét accru de la société et
de la politique pour les trains de nuit, il n‘existe guére d'études empiriques portant spécifiquement sur la demande de
trains de nuit. En raison de cette disponibilité limitée de données spécifiques sur la demande, les points suivants sont
examinés afin d'aborder le sujet :

e demande générale de transport

. les tendances qualitatives actuelles

. Evolution de la demande de transport dans la catégorie de distance concernée (800 a 1 500 km)
. Etudes sur le choix du mode de transport pour les trains de nuit et les longs trajets en général

. segments de clientéle dans les trains de nuit.

4.2.1 Demande générale de transport

La pandémie Corona a interrompu des lignes de tendance a long terme dans de nombreux domaines de la consommation,
y compris dans les transports. Actuellement il n'est pas clair quels comportements reprendront la trajectoire a long terme
ou si les comportements de consommation évolueront de maniére nettement différente. D'un point de vue statistique, il
est donc particulierement pertinent de considérer les tendances jusqu'en 2019, puis I'année 2023. En ce qui concerne la
mobilité, les évolutions suivantes se dessinent :

1963 gauche : Intercité de nuit - compartiment de 4 places (source : SNCF) ; & droite : nouvelle génération de Nightjets de I'OBB - 4 minicabines (source : Siemens).
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Domaine Unité 2010 2019 2019 vs. 2010 2023 2023 vs. 2019

TIM milliards de pkm 902,0 917,0 1,7 %

Chemin de ferlongue  ijiargs de pkm 34,8 44,7 28,4 % 455 1,8 %
distance

flaticlacricniat milliards de pkm 52,8 71,8 36,0 %

départ de I'Allemagne

Voyages d'affaires Nombre (millions) 59 74 26,6 %

Voyages courts Nombre (millions) 80 88 9,6 % 74 -15,5%
Voyages de vacances Nombre (millions) 70 71 1,9 % 65 -8,2%

Tableau 19 : Evolution de la demande de transport en Allemagne*®’

Certaines données ne sont pas encore analysées statistiquement pour 2023. Sur le plan qualitatif, on peut toutefois
signaler que les voyages en avion au départ de I'Allemagne en 2023 sont encore inférieurs au niveau de 2019. Le
trafic de voitures particuliéres a atteint & peu preés le niveau de 2019. Aucune donnée statistique n'est disponible
pour les trains de nuit. Les offres existantes sont présentées au chapitre 2.3.

4.2.2 Tendances qualitatives actuelles

L'évolution générale de la demande décrite précédemment montre une augmentation de la demande - interrompue par
Corona - pour les voyages d'affaires et de loisirs. Dans les enquétes, les entreprises indiquent vouloir réduire le nombre de
voyages d'affaires a I'avenir. Cela s'explique par des considérations écologiques et par I'amélioration de la technique
vidéo.1% En ce qui concerne les voyages de vacances privés et les autres voyages de loisirs, tous les indicateurs indiquent
une poursuite de la reprise. Il existe par ailleurs d'autres tendances qui ne peuvent étre clairement démontrées ni
statistiquement ni empiriquement a I'heure actuelle :

. Dans certaines régions touristiques particulierement demandées, des résistances s'élévent contre le tourisme.

. Dans le cadre de la pandémie de Corona, de nombreuses entreprises ont autorisé leurs collaborateurs a utiliser le
télétravail et la "workation". Cette derniére, en particulier, n'est pas encore comme une catégorie statistique et son
effet ne peut donc pas encore étre évalué.

. La situation mondiale incertaine pourrait réduire la propension a voyager loin.

. La déglobalisation et le nearshoring pourraient entrainer des déplacements des voyages d'affaires intercontinentaux
vers les voyages d'affaires continentaux.

. Les changements climatiques pourraient rendre les destinations de vacances de la mer du Nord et de la mer Baltique
plus attrayantes.

4.2.3 Demande de transport dans la classe de distance concernée

Pour les trains de nuit, le marché cible pertinent est celui des distances de 800 a 1 500 km. Malheureusement, il n'existe
pas d'évaluations statistiques régulieres pour ce segment de mobilité. Il existe toutefois une évaluation de la "mobilité
longue distance", basée sur les données de I'étude MiD 2017.1%° Dans cette étude, la "longue distance” commence déja a
partir de distances de plus de 100 km. Il convient en outre de noter que la prestation de transport totale est indiquée a un
niveau plus élevé que dans "Verkehr in Zahlen™. Certes, I'étude de I'UBA repose en principe sur les données MiD, mais elle
s'écarte du concept de mesure de MiD dans la mesure ou elle prend également en compte les prestations de transport a
I'étranger des résidents qui voyagent. Les prestations de transport de

197 Cf. ministére fédéral du numérique et des transports (2023) : Verkehr in Zahlen 2023/24, p. 218/219 ; Deutsche Bahn AG (2024) : Rapport intégré 2023 ; Deutsche
Bahn AG (2020) : Rapport de situation et comptes annuels 2019 ; Verband Deutsches Reisemanagement e.V. (2023) : VDR- Analyse des voyages d'affaires 2023 ;

Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V. (2024) : Analyse des voyages 2024
198 Cf. Verband Deutsches Reisemanagement e.V. (2023) : VDR-Geschéftsreiseanalyse 2023

%9 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2022) : Options d'action pour une conception écologique de la mobilité a longue distance dans le transport de personnes.
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Les non-résidents lors de voyages de, vers et a travers I'Allemagne ne sont pas inclus. Ainsi, "Verkehr in Zahlen" fait
état d'une prestation de transport de 1 155 milliards de Pkm pour 2017, alors que I'étude de I'UBA fait état de 1 518
milliards de Pkm pour 2017 (voir graphique ci-dessous).

Verkehrsleistung Urlaubs- Kurz- Wege zur | Tagesreisen | Geschdfts- | Geschdfts
der inldndischen reisen urlaubs- Arbeit/ und reisen tages-
Bevdlkerung (5+ reisen Ausbildung Wege am mit Uber- reisen
Tage) (2-4 Tage) Stichtag! nachtung
[Milliarden [Milliarden Personenkilometer]
Personenkilometer] [%6]
Langstreckenmobilitadt
ab 100 km
Summe: 702,4 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2
46,3% 100% 98% 7% 17% 100% 34%

Alltagsmobilitat
bis unter 100 km

Summe: 815,4 0,4 2,1 236,3 442,8 03 1334
53,7% 0% 2% 93% 83% 0% 66%
Summe Mobilitat: 1.517,8 313,8 93,1 254,5 533,2 121,6 2016
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Verteilung der Zwecke
innerhalb der

Langstreckenmobilitat

Summe: 702,4 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2

100% 45% 13% 3% 13% 17% 10%

1Tagesreisen und Wege am Stichtag beinhaltet Wege mit den Zwecken Einkauf, Erledigung, Freizeit und Begleitung
Bezugsjahr 2017. Summenabweichungen aufgrund von Rundungen.
Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Tableau 20 : Utilisation des moyens de transport par classe de distance'*’

Il convient de noter que I'évaluation ne contient pas de catégorie spécifique pour les autres voyages de loisirs de
plusieurs jours. Ceux-ci sont a attendre dans la catégorie "courts séjours”. Les voyages de loisirs ( ex. en tant que
spectateurs de manifestations sportives ou culturelles, rencontres pour la pratique de hobbies, etc.) comprennent
plusieurs sous-segments qui pourraient étre trés proches du train de nuit.

L'étude de I'UBA contient également des évaluations de la répartition modale par catégorie de distance (voir Figure
18 et Figure 19). Malheureusement, les catégories different de la segmentation du marché cible de cette étude et
sont donc d'une utilisation limitée.
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Verkehrsmittelnutzung (Aufkommen) unterschieden nach Distanzklassen

ab 2.000 km 5%
1.000 bis unter 2.000 km 25%
c
3 500 bis unter 1.000 km 61%
-
H
8
a
100 bis unter 500 km 82%
1%
unter 100 km* 55% — 23%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Hauptverkehrsmittel
B Andere oder kA. B Schiff M Flugzeug B OV MIV  ® Fahrrad ZuFul
* Hinwels: 98.3% des Gesamtaufkommens sind dieser Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fuslonsmodells
Distanzklasse zuzuordnen
Figure 18 : Utilisation des transports par classe de distance (I)'**
Verkehrsmittelnutzung nach Fahrtweitenklassen
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Figure 19 : Utilisation des transports par classe de distance (I1)**?

BLCE, ibid., p. 76.



Ces données ne permettent pas non plus de déduire clairement le volume de trafic pour le segment concerné. Sur la base
du tableau 20, nous avons donc procédé a notre propre estimation de la part des différents motifs de déplacement qui
pourrait correspondre au segment de distance de 800 a 1.500 km. Cette estimation est présentée dans le tableau 21.

Sinon,
Courtes Travail /
i les ' i
Domaine Vacances VEEENE Eoaton autres. Voyages d'affaires Total
£ Voyage
s a la
journée
plusieurs d'une
jours journée
Pkm 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2 702,5
dont <800 km 10 % 30 % 80 % 100 % 80 % 90 %
dont >1.500 km 40%
Estimation Pkm 800 - 156,7 63,7 3,6 0,0 24,2 6,8 255,1

1.500 km

Tableau 21 : Estimation des Pkm dans le transport a longue distance en Allemagne (en milliards)**®

Le résultat de cette estimation grossiere est une prestation de transport d'environ 250 milliards de Pkm dans le
segment cible de 800 a 1.500 km. Ce chiffre ne comprend pas les prestations de transport des voyageurs qui ne
résident pas en Allemagne, mais qui voyagent en provenance, a destination ou a travers I'Allemagne.

4.2.4 Etudes sur les décisions relatives au choix du mode de transport

Pour une offre petite, spéciale et quasiment inexistante aujourd’'hui sur le marché comme le train de nuit, il est
méthodologiquement compliqué et donc colteux de déterminer empiriqguement les potentiels de demande et les
préférences des utilisateurs. En Europe, il n'existe actuellement que deux études récentes a ce sujet. Une étude suédoise

réalisée en 2023 a interrogé un échantillon de 1600 Suédois sur leurs préférences de voyage en comparaison avec
I'avion et le train de nuit, a I'aide d'une enquéte "stated choice". Il en est ressorti les critéres suivants pour le choix du

mode de transport :

Preis

Gesamtreisezeit

Anzahl an Umstiegen

einfache Buchbarkeit

Ankunftszeit

Abfahrtszeit

Komfortniveau fur den Sitz/das Bett
Plnktlichkeit (Verspatungsrisiko)
Umweltbelastung

Mdéglichkeit Reisezeit auf sinnvolle Art zu nutzen
Zeitbedarf fir Anfahrt zum Flughafen/Bahnhof
Schutz vor Beldstigung/Diebstahl

Reisen als Erlebnis (z.B. Betrachten von Landschaft)
Komfortlevel: Ldrm und Erschitterungen
Sicherheit des Verkehrsmittels

Flexibilitat bei Bedarf anzuhalten

anderes

e 76, 80
. 72 7 %o
I 56, 0%/
I 43,20
I 35,5,

e 29,5%

I 29,3%

S 25 9%

I 2 3 9%

I 21,4%

I 21,2%

I 18,2%

I 16,7%

IS 16,2%

9 4%

. 4,7%

m 2,4%

Figure 20 : Critéres de choix du mode de transport pour les voyages a longue distance pour la Suéde, par fréquence de citation**®

12 Estimation propre sur la base de I'Office fédéral de I'environnement (2022) : Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitét im Personenverkehr, p.78

H4cf. Curtale et al. (2023) : Comprendre les préférences pour les trains de nuit et leur potentiel de remplacement des vols en Europe. Le cas de la Suéde.

115 présentation propre d'aprés ibidem, p. 6
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Les résultats de I'étude montrent que pour la plupart des personnes interrogées, le prix, la durée du voyage et les aspects
de commodité tels que la réservation et la fréquence des correspondances constituent les principaux critéres de sélection.

Un travail de master néerlandais de 2019%'6 a été réalisé avec un échantillon de 800 sujets dans une

L'étude "stated preference™ a examiné les critéres de choix du mode de transport entre I'avion et le train de nuit. L'étude
se concentre sur les heures de départ et les caractéristiques de confort, I'importance des différents criteres dans le choix
du moyen de transport n'est pas indiquée. Des segments de demande sont toutefois constitués :

..w

18 9 . 5

D' & 6 6 e

LC 1 i LC 2 H LC3 H LC 4 ' LC5 LC 6 L7
Comfort minded | | |y 1o | 1| Momingplane | ! | Timesensitive | ! | Evening plane e N
people | Night train lovers | | | “ooelo es | | Deopie : sk i Plane users Frequent flyers
P L
- -

Figure 21 : Segments de la demande de voyages des Néerlandais™’

Le segment des "amateurs de trains de nuit" est ici relativement agé, 49 % ont plus de 65 ans, le revenu est moyen et le
niveau de formation légerement supérieur a la moyenne. Le principal critére de choix est le prix. Le design de I'étude
empirique présente le train de nuit de maniére trés avantageuse - moins cher que I'avion et plutdt confortable.

Dans I'étude de I'UBA mentionnée précédemment!!® et dans d'autres études qui traitent de maniére générale du choix du
moyen de transport pour les longues distances, on obtient des résultats similaires & ceux des deux études concrétes sur
les trains de nuit. Dans I'étude UBA, les criteres de décision sont saisis séparément pour les voyages privés, les voyages
d'affaires et les longs voyages d'agrément :

116 Cf. Kantelaar (2019) : Night-Time Train Travel - A Stated-Preference study into the Willingness to Use night trains for European long-distance travel



Figure 22 : Critéres de choix du mode de transport pour les voyages privés'*®

Figure 23 : Critéres de choix du mode de transport pour les déplacements professionnels'®



Figure 24 : Critéres de choix du mode de transport pour les voyages de vacances'*

Comme on pouvait s'y attendre, les critéres de voyage détendu et de confort dans I'organisation (correspondances,
fiabilité, effort d'organisation) sont trés importants pour tous les segments. Une durée de voyage courte joue un
réle plus important dans les voyages d'affaires, en revanche les codts sont moins importants. En revanche, les colts
sont dominants dans le segment privé. Par rapport a la voiture, I'inconvénient principal est que la liaison de nuit est
généralement limitée & une liaison par jour et qu'elle ne peut pas étre optimisée de maniére optimale en fonction
des heures de départ et d'arrivée souhaitées. Par rapport a I'avion, il est important que le train de nuit puisse
souvent offrir une liaison directe, alors que la liaison aérienne n'existe qu'en tant que liaison de correspondance ou
avec une offre réduite ou des horaires peu attrayants et que les trajets vers I'aéroport sont généralement plus
longs/commodes que vers la gare.

Outre les parameétres de choix du mode de transport tels que le prix, la durée du trajet, le confort et la fiabilité, on peut
supposer que les attitudes vis-a-vis de I'environnement et de la protection du climat jouent également un réle. Selon
I'analyse ci-dessus, environ 40% estiment qu'un faible impact environnemental est “extrémement important” ou "trés
important” dans le choix du moyen de transport principal. En ce qui concerne les autres facteurs, le train de nuit se
trouve dans un rapport de concurrence difficile avec les voitures particuliéres et le transport aérien. C'est pourquoi
presque toutes les études sur les voyages de nuit partent du principe que ce sont surtout les groupes cibles pour lesquels
les aspects environnementaux constituent un critére important de choix du moyen de transport qui sont pertinents.
Dans de nombreuses études empiriques®® ces derniéres années, les personnes interrogées expliquent leur
préoccupation pour I'environnement et leur volonté de changer de comportement. En fait, le changement est faible,
I'étude de I'"écart de comportement écologique” (ou écart intention-comportement) est désormais

22\/oir & ce sujet une collection sur le théme de la ""conscience environnementale" sur le site web de I'UBA : lien, consulté en dernier lieu le 16.04.2024


https://www.umweltbundesamt.de/themen/nachhaltigkeit-strategien-internationales/umweltbewusstsein-in-deutschland

est devenu un grand sujet de recherche. Lorsqu'il s'agit de choisir concrétement un mode de transport, il apparait que les
aspects environnementaux ne qu'un réle mineur dans la décision.

En 2022, Statista a interrogé plus de 2.000 personnes ayant voyagé au cours des deux derniéres années ou prévoyant de
le faire au cours des 12 prochains mois sur leurs habitudes de voyage.'?® 22 % des personnes interrogées utilisent le train
car elles craignent les conséquences du changement climatique. Le tableau ci-dessous quelques résultats de I'enquéte
dans le domaine thématique "train™.

Témoignage Approbation de x % des personnes
interrogées

Je prends le train parce que c'est plus écologique. 22 %

J'évite les trains parce que je ne veux pas rester debout s'il n'y a pas assez de 21 %

places assises.

J'aimerais bien prendre train, mais c'est trop cher. 23 %

Je préfere prendre un train de nuit plutdt que I'avion. 15 %

Je ne me sens pas en sécurité quand je dors dans les trains. 17 %

Les gares internationales devraient avoir le méme niveau de sécurité que les 20 %

aéroports.

Les trains sont mon moyen de préféré. 14 %

Je n‘aime pas prendre le train parce qu'il n* pas fiable. 28 %

Aucun des points mentionnés ci-dessus. 15 %

Figure 25 : Choix du mode de transport pour le train en Allemagne***

Les résultats d'une étude de I'ADAC sur le choix du mode de transport lors des voyages de vacances montrent que les
aspects environnementaux n'ont qu‘une faible pertinence dans la comparaison des critéres de décision pour le choix des
vacances principales (cf. figure 26).

Figure 26 : Critéres de décision lors de la réservation de vacances'*

Les résultats de ces enquétes montrent clairement que seule une minorité de la population a une préférence claire pour
les moyens de transport et les voyages respectueux de I'environnement. Enfin, il convient de situer plus précisément
cette minorité d'un point de vue social. La catégorisation sociodémographique classique ne suffit pas a cet égard, car les
milieux modernes montrent une dissolution croissante des clusters traditionnels. Toutes les études montrent que seule
une minorité de la population a une préférence claire pour les moyens de transport et les modes de vie respectueux de
I'environnement.

123 Cf. Statista (2022) : Voyages et tourisme en Allemagne.



voyage respectueux de l'environnement. La plupart du temps, ce pourcentage est de l'ordre de 20 % de la
population totale. Cela semble également plausible au regard des attitudes fondamentales de I'ensemble de la
population. L'institut de recherche Sinus décrit chaque année les milieux sociaux en Allemagne.

Figure 27 : Sinus-Milieus en Allemagne*®®

Une orientation durable du comportement se retrouve surtout dans les milieux post-matérialiste et néo-écologique.
Ensemble, ces milieux représentent environ 20 % de la population totale.

Il est donc tout a fait possible de conclure que la "honte de voler" ou les "décisions de mobilité durable™ ont une
influence sur les décisions de choix du mode de transport, en particulier lorsque celles-ci sont prises soit dans un
contexte d'entreprise avec des rapports sur la durabilité, soit avec une forte identification personnelle dans le contexte
de voyages de vacances, d'études ou d'autres voyages privés.

4.2.5 segments de clientéle dans les trains de nuit

En raison de I'offre limitée de trains de nuit aujourd'hui, il est difficile d'obtenir des données actuelles sur les
utilisateurs. Steer Davies Gleave (SDG) a mené des entretiens et des enquétes dans plusieurs pays'?’:

* En Suede (trains de campagne du Nord), la plupart des passagers voyagent soit pour des raisons touristiques,
soit pour leurs loisirs. Moins de 10 % des passagers citent les affaires, le travail, I'école ou la formation comme
motif de voyage.

* Au Royaume-Uni, une enquéte a révélé que seuls 21 % des passagers voyageaient pour des raisons
professionnelles. En revanche, un opérateur de trains de nuit a indiqué gqu'environ 50 % étaient des voyageurs
d'affaires. Cette contradiction pourrait s'expliquer par le fait que les personnes interrogées interprétent
différemment les motifs de voyage. Les clients réguliers sont par exemple des pendulaires hebdomadaires, dont
des parlementaires écossais qui passent la semaine a Londres et des clients qui ont des maisons de week-end en
Ecosse.



* En Autriche, les voyageurs soucieux de I'environnement qui veulent éviter la voiture ou l'avion utilisent des
voitures-lits. Certains groupes scolaires réservent des voitures-couchettes (comme c'est aussi la pratique courante en
Italie). Certains voyageurs soucieux de leur budget utilisent des voitures a places assises.

* Pour I'ltalie, les utilisateurs cités sont les étudiants, les groupes scolaires, les classes (qui font souvent des
réservations en bloc pour les places couchées), les familles avec enfants, les personnes agées et les "amoureux des
trains de nuit".

En complément, le président du directoire d'OBB-Holding AG Mattha esquisse les propres clients des trains de nuit :
"Nos clients sont des vacanciers et des familles. La clientéle d'affaires est un segment plus restreint, mais en
constante augmentation"'28,

Les descriptions de SDG montrent clairement que la structure de la clientéle peut varier considérablement en
fonction de la ligne et du confort offert. Comme nous I'avons montré, le segment des distances de 800 a
1 500 km généralement marqués par les vacances, les courts séjours et les déplacements professionnels.

Sur la base des données de I'UBA, il a été estimé que les déplacements professionnels représentaient environ 12 % du
volume de ce segment de distance. D'autres études fixent la part des voyages d'affaires a un niveau plus élevé.
Fraunhofer/PTV/M-Five (2017) mentionnent une valeur de 20 % de voyageurs d'affaires la nuit.??® Le motif de
déplacement "voyage d'affaires” permet d'identifier assez clairement un segment orienté vers la qualité et le confort et

peu sensible au prix.

Pour le segment nettement plus important des voyages de vacances, de courts séjours et autres voyages de loisirs, il est
nettement plus difficile de procéder a une segmentation supplémentaire. Un sous-segment semble étre particulierement
sensible au prix et peu orienté vers le confort. Le segment intermédiaire est sans doute le plus difficile - a la fois sensible
au prix et orienté vers le confort. Il semble que seules des offres de prestations concrétes, caractérisées par le prix, la
durée du voyage, le confort du voyage et d'autres commodités, permettent de déterminer la propension réelle a
I'utilisation.

Il n'existe que des données limitées pour une segmentation par age. En particulier dans le segment sensible au prix, de
nombreuses études partent du principe - sans preuves empiriques claires - qu'il sagit d'un sous-segment avec des
utilisateurs majoritairement jeunes. Kantelaar, en revanche, décrit pour les Pays-Bas le segment des amateurs de trains
de nuit comme un sous-segment ot dominent les personnes agées (44 % de retraités, 49 % de plus de 60 ans)'%°,

Probst/Kunze indiquent qu'il existe d'autres groupes cibles qui préférent des alternatives au vol en raison de la peur de
l'avion ou pour des raisons médicales.**! Il n'existe toutefois pas d'estimation quantitative de ce groupe. On peut
supposer que chez eux, différentes orientations en matiére de prix et de confort sont représentées ; c'est pourquoi une
étude approfondie de ce segment n'est probablement pas judicieuse.

Dans les faits, la segmentation résulte également de I'offre de transport existante. Le trafic ferroviaire de nuit européen
n'a guere connu d'innovations au cours des dernieres décennies, de nombreuses voitures en service datant de plusieurs
décennies. Ceux-ci proposent en général trois catégories de confort (voiture-lits, voiture-couchettes, voiture a places
assises), dont découlent de facto des segments de clientéle. Malgreé cela, il n'existe pas de critéres sociodémographiques
permettant d'attribuer de maniére fiable certains groupes cibles aux segments prix/confort.

28 Cf. WirtschaftsWoche (2019) : "Les trains de nuit ont un grand avenir", lien, consulté en dernier le 12/06/2024. Interview du président des OBB, Andreas Mattha.

129 Cf. Fraunhofer/PTV/M-Five (2017) : Développement d'un systéme européen attractif de trains de nuit et potentiels pour le trafic de trains de nuit en provenance, a

destination et a I'intérieur de I'Allemagne, p. 43
120 Cf. Kantelaar (2019) : Night-Time Train Travel - A Stated-Preference study into the Willingness to Use night trains for European long-distance .

S1Cf. Probst & Kunze (2014) : Situation actuelle et pistes d'action pour le développement du transport de nuit en Allemagne.
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4.2.6 Conclusions concernant le potentiel de demande pour les trains de nuit

Si I'on réunit les différents sondages, études et observations, on peut en déduire le potentiel de demande suivant
pour les trains de nuit : En principe, tous les voyages dans la classe de distance de 800 a 1 500 km sont considérés
comme un segment pertinent. Il s'agit - du moins pour I'Europe centrale - d'une distance qui peut étre atteinte de
nuit par le rail. Pour ce segment, une prestation de transport annuelle de 250 milliards de Pkm®? des nationaux,
donc y compris les parts de voyage a I'étranger, a été estimée. Les motifs de déplacement sont les vacances, les
voyages privés et les déplacements professionnels ; ces derniers ne représentent qu'une petite partie (< 15 %).

Le critére de sélection le plus important pour tous les segments est la disponibilité d'une offre. On peut supposer que
les personnes interrogées entendent par la une offre sur le trajet de leur choix & une heure appropriée. Tous les groupes
cibles indiquent que le prix et la durée du trajet sont les facteurs les plus importants pour eux dans le choix du mode
de transport. La commodité et le confort jouent également un réle. Cela recouvre des réalités trés différentes. D'une
part, il s'agit d'une organisation confortable du voyage, par exemple lors de la réservation ou de la nécessité de changer
de moyen de transport. D'autre part, le confort comprend la qualité de I'offre pendant le séjour dans le véhicule. Un
autre critére est la fiabilité, c'est-a-dire la probabilité que la destination soit atteinte a la date annoncée. La sécurité
ou les aspects environnementaux sont nettement moins souvent cités comme critéres par les voyageurs.

En outre, il existe souvent des exigences de transport spécifiques auxquelles tous les moyens de transport ne
peuvent pas répondre. Il s'agit notamment de bagages volumineux ou spécifiques, de restrictions physiques ou d'autres
contraintes. En outre, les voyages comprennent des services de transport qui, par nature, ne sont pas transférables,
comme les croisiéres ou les voyages en camping-car. Les restrictions temporelles (rendez-vous d'affaires, heures
d'arrivée spécifiques, voies d'acces a/de la gare) limitent également structurellement le potentiel de transfert du
transport aérien et du transport en voiture.

Curtale et al.'®3 estiment dans leur étude que 20 & 30 % des voyageurs sont préts a abandonner I'avion au profit du train

de nuit. Toutefois, cela dépend trés concretement de la grille tarifaire et des classes de confort dans la comparaison
directe des moyens de transport.

Les problémes fondamentaux de quantification des critéres de choix proviennent du fait que toute décision de choix
implique des trade-offs (arbitrages). Ceux-ci sont particulierement importants lors d'un choix entre des modes de
transport aussi différents que la voiture, l'avion et le train de nuit. On peut supposer que le compromis entre le prix
d'une part et le temps de voyage/confort d'autre part est évalué de maniere nettement différente pour les voyages
d'affaires et les voyages privés.

Le potentiel des trains de nuit dépend donc en grande partie des itinéraires concrets qui sont desservis. Ce n‘est qu‘en
fonction de I'offre concréete en termes de temps de trajet, de prix et de confort que les décisions de choix sont prises. La
présente étude n'a pas non plus pour objectif d'évaluer en détail le potentiel du marché. Il s'agit plutét de développer
des scénarios pour les considérations ultérieures de cette étude.

Le potentiel total dans le segment de distance concerné est d'environ 250 milliards de Pkm pour les nationaux,
auxquels s'ajoutent les trafics de non-nationaux en provenance, a destination ou a travers I'Allemagne. Seule une
petite partie de ce trafic peut étre considérée comme une demande pour les trains de nuit. Deux scénarios ont été
élaborés par la suite :

. Dans I'estimation inférieure, on suppose que 10 % du potentiel directement transférable du trafic aérien et du
trafic de voitures particuliéres a faible taux d'occupation est attribué aux trains de nuit.

2Sur la base de I'étude UBA 2022, les valeurs ne sont pas comparables avec les prestations de transport selon Verkehr in Zahlen

*3Cf. Curtale et al. (2023) : Comprendre les préférences pour les trains de nuit et leur potentiel de remplacement des vols en Europe. Le cas de la Suéde
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. Dans I'estimation supérieure, on part de 30 %.

Dans la gamme inférieure, les estimations supérieures et inférieures résultent uniguement de la comparaison des offres,
des prix et des conditions de production actuels. Dans la fourchette supérieure, les potentiels maximaux résultent des
exigences temporelles (répartition sur la journée), des exigences spécifiques en matiere de bagages/d‘exactitude - ce qui
est particulierement important pour les familles/petits groupes - mais aussi des restrictions de prix, comme par exemple
la mise a disposition d'une voiture de service.

4.3 Estimation du potentiel de la demande sur les liaisons de trains de nuit envisageables

4.3.1 Procédure

Dans le chapitre précédent, nous avons déduit dans quelle mesure des effets de transfert vers les trains de nuit
apparaissent en théorie et comment déduire. La question est maintenant de savoir quel est le potentiel absolu de
demande pour les transports par train de nuit au départ de I'Allemagne ou via I'Allemagne. Il convient a cet égard de
tenir compte de la condition marginale de la production dans des concepts de ligne avec prés de 700 places par train
complet.

Le potentiel a été déterminé en suivant les étapes illustrées ci-dessous.

Figure 28 : Procédure d'estimation de la demande potentielle pour les trains de nuit

Etape 1 : Dans un premier temps, les experts ont élaboré de nouvelles liaisons ferroviaires de nuit au départ de
I'Allemagne ou passant par I'Allemagne, qui sont en principe envisageables et réalistes en termes d'itinéraires.

Etape 2 : Pour ces 79 liaisons, la performance de transport actuelle d'autres modes de transport a été déterminée :
c'est-a-dire aussi bien le nombre de passagers que les distances parcourues. Les variations saisonnieres de la
demande ont été corrigées.

Etape 3 : L'étape suivante a consisté a estimer le potentiel de transfert modal par itinéraire dans les deux scénarios
susmentionnés. On a Vérifié si ce potentiel représentait la demande minimale nécessaire pour une offre rentable de
trains de nuit. Ensuite, le potentiel de demande totale a été déterminé en tenant compte du trafic induit.

Le résultat de ces étapes est la réduction des 79 liaisons de trains de nuit envisageables a celles qui - selon les prémisses
fixées - promettent un potentiel de demande suffisant. Les prestations de transport transférées d'autres modes de
transport sont chiffrées concrétement.

4.3.2 Sélection de liaisons ferroviaires de nuit appropriées

L'évaluation du potentiel de demande pour les services de trains de nuit au départ de I'Allemagne et via I'Allemagne s'est
basée sur les liaisons de trains de nuit envisageables. Cette évaluation a été réalisée sur la base de plusieurs critéeres :
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* Laliaison devait soit commencer/finir en Allemagne, soit proposer une entrée/sortie en Allemagne.

* L'objectif doit étre une destination pertinente (ou plusieurs destinations) en dehors de I'Allemagne ou en périphérie
de I'Allemagne avec un prolongement a I'étranger.

* Lalongueur du trajet devrait comprise entre 800 et 1 500 km. Le temps de voyage correspondant serait donc de
8 a 14 heures.

* Une liaison ferroviaire doit exister et étre congue pour la traction électrique. Les restrictions spéciales telles que les
sillons disponibles, les gares de jonction ou les sections a grande vitesse sont traitées dans le chapitre Conditions
techniques marginales (voir chapitre 7).

* Les relations individuelles sont regroupées en faisceaux de lignes utiles a I'exploitation.

Le choix du segment de distance de 800 a 1 500 km ou de la durée de voyage correspondante joue un rble essentiel dans
la sélection d'itinéraires appropriés. Les liaisons ferroviaires de nuit doivent étre planifi€ées de maniére a ce que le départ
n‘ait pas lieu avant 20 heures, voire avant 19 heures, et I'arrivée pas aprées 10 heures, si possible pas plus tard que 11
heures. Ces horaires maximisent le confort des voyageurs en garantissant un repos nocturne, tout en optimisant la
structure des codts du systéme ferroviaire, étant donné qu'il faut tenir compte des horaires de travail en équipe et
d'autres facteurs opérationnels.

Les relations pertinentes qui se recoupent ont été regroupées de maniére judicieuse sur le plan de I'exploitation afin
d'utiliser efficacement les potentiels. Les relations qui ne présentent pas de tracé réalisable ou qui ne permettront pas a
I'avenir un développement judicieux des sillons, comme par exemple les liaisons avec les iles ou celles qui se situent en
dehors des distances de voyage attractives, ont été exclues de la liste des liaisons potentielles de trains de nuit.

Cette sélection analytique a abouti a 79 liaisons transfrontalieres par train de nuit. Il s'agit de destinations au
Danemark, en Suéde, en Pologne, en République tchéque, en Croatie, en Hongrie, en Autriche, en lItalie, en Suisse, en
France, aux Pays-Bas, en Belgique et au Royaume-Uni.

4.3.3 Enregistrement de la demande de transport existante

Pour ces 79 liaisons de trains de nuit envisageables, il s'agissait de recenser la demande de transport existante dans le
trafic aérien et le trafic individuel motorisé. La figure 29 illustre schématiquement une liaison de train de nuit. La liaison
ferroviaire de nuit est A - B - C - D - E. Les arréts d'embarquement A et B se trouvent en Allemagne. C a E sont les
destinations a I'étranger ; a ces arréts, un seul débarquement est prévu. Le sens inverse s'entend comme un miroir. La
représentation montre clairement qu‘une liaison par train de nuit regroupe plusieurs relations de voyage différentes.
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Figure 29 : Représentation schématique de I'enquéte sur la demande de transport***

La matrice suivante illustre pour quels trongons d'une liaison par train de nuit la demande existante a été relevée :
uniguement pour les relations sur fond rose. Toutes les autres relations sont soit du trafic intérieur en Allemagne (A- B ;

montée uniquement aux deux arréts), soit du "trafic intérieur" a I'étranger (pas de montée aux arréts C, D, E). Le sens
inverse a été saisi en miroir.

Apreés
A B C D E
A Transport intérieur
FR
Transport intérieur
FR
"Transports "Transports
De c intérieurs" intérieurs"
Etranger Etranger
“Transports “Transports
b intérieurs" intérieurs”
Etranger Etranger
“Transports “Transports
E intérieurs” intérieurs”
Etranger Etranger

Figure 30 : Matrice illustrant I'enregistrement de la demande de stocks d'autres modes de transport**

Les sous-chapitres suivants expliquent la méthode concréte de saisie de la demande existante par mode de
transport.

4.3.3.1 Avion

L'ensemble de données AVIA_PAR_DE'®® d'Eurostat a été utilisé pour recenser la demande dans le secteur du
transport aérien. Il contient le nombre de passagers par année, par trimestre et par mois, répartis selon les
aéroports de départ et d'arrivée concrets. L'ensemble de données comprend les aéroports importants au niveau
international ; les aéroports plus petits ne sont pas inclus.

Nous avons sélectionné les chiffres des passagers pour 2019. Bien que des données plus récentes soient disponibles,
nous supposons que les chiffres du trafic aérien d‘avant la pandémie sont en train de se rétablir. Les chiffres du
trafic aérien de I'Office fédéral de la statistique indiquent pour 2023, par rapport a 2019

134 Représentation propre.
135 Représentation propre

136 Cf. Eurostat (2024) : "Trafic de passagers entre les principaux aéroports d'Allemagne et les principaux aéroports partenaires (données sur les liaisons)", lien, consulté en
dernier lieu le 15.05.2024.
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une reprise des chiffres de la demande d'environ 85 %.1% Cela indique qu’en 2025, la demande de 2019 (avant Corona)
pourrait étre a nouveau atteinte. L'année 2019 est donc applicable comme année de référence pour I'étude du potentiel
du train de nuit en Allemagne.

Le défi était que, pour chaque arrét de train de nuit, l'utilisation alternative de plusieurs aéroports d'une région
métropolitaine entrait en ligne de compte : par exemple, un voyageur de train de nuit qui monte a la gare centrale de
Francfort pourrait alternativement commencer son voyage a partir de l'aéroport de Francfort-sur-le-Main ou de
I'aéroport de Francfort-Hahn, entre autres. C'est pourquoi les données d'Eurostat sur la codification des aéroports selon
I'Organisation de l'aviation civile internationale (OACI) ont été traitées plus avant dans un modeéle de données basé
sur un systéme d'information géographique (SIG).

Figure 31 : Représentation schématique de la sélection des aéroports de départ/d‘arrivée’®

L'illustration 31 représente schématiquement le probleme posé par un troncon de la liaison potentielle par train de nuit
ci-dessus. Pour la gare d'embarquement en Allemagne (A) et la gare de destination a I'étranger (C), il fallait sélectionner
le ou les aéroports a attribuer. Si I'attribution 1:1 n'était pas possible, un ou plusieurs aéroports accessibles en voiture en
moins de deux heures a partir de la gare ont été pris en compte.

Ainsi, pour chaque arrét potentiel de train de nuit, un ou plusieurs aéroports pertinents ont été attribués. Dans le
cas de l'arrét A, il s'agirait de deux aéroports, dans le cas de I'arrét C de trois aéroports. Pour le recensement de la
demande sur ce trongon de la liaison potentielle par train de nuit, les passagers aériens ont donc été recensés sur 2
x 3 itinéraires aériens. Il a été procédé de la méme maniere pour chaque trongon. Le volume de passagers aériens a
été recensé a I'aller comme au retour®®.

137 Cf. Destatis (2024) : "Einsteigende Fluggéste nach erstem Streckenziel aus Deutschland nach Kontinenten", lien, consulté pour la derniére fois le 15.05.2024
138 Représentation propre.

3% Remarque : I'observation de la demande de transport aérien est trés appropriée pour I'Allemagne, en raison de sa forte densité d'aéroports de taille moyenne et grande, afin de
pouvoir évaluer les potentiels de demande de liaisons ferroviaires de nuit. Dans les pays disposant de peu d'aéroports centraux, la précision dans I'évaluation de la demande est

plus limitée

80


https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Transport-Verkehr/Personenverkehr/Tabellen/flugpassagiere.html

Le volume de passagers calculé de cette maniere comprend toutefois aussi des personnes en
correspondance. Ceux-ci ne sont pas pertinents pour I'estimation du potentiel de la demande sur les liaisons de
trains de nuit développées. Une correction des données est nécessaire car les plateformes les plus demandées (par
ex. Francfort, Paris) présentent une part significative de passagers en correspondance entre les vols. Pour corriger
les données relatives aux passagers en correspondance, un abattement forfaitaire de 20 % des passagers a l'arrivée
a été appliqué aux plates-formes aéroportuaires européennes.'® Cette approche résulte d'une analyse de la
proportion de passagers en correspondance selon les statistiques de chaque plate-forme aéroportuaire : les
pourcentages de passagers en correspondance indiqués vont de 10 % (Copenhague-Kastrup) a 57 % (aéroport de
Francfort-sur-le-Main).'4*

Outre les passagers en correspondance, le nombre de passagers a été corrigé des variations saisonnieres.
L'illustration 32 présente a titre d'exemple I'évolution annuelle de la demande de transport aérien le long de quatre
liaisons potentielles de trains de nuit.

A2

B1

B2

Figure 32 : Exemples de saisonnalité de la demande de transport aérien (en P)**?

Le graphique montre clairement qu'il n'est pas possible de supposer que la demande sur chaque relation est constante
tout au long de I'année. Les destinations qui sont des destinations de voyages urbains ou d'affaires indépendantes de la
saison (lignes B1, B2) se distinguent ainsi des lieux qui ne sont visités que pendant certaines saisons (par exemple les
vacances d'été) (lignes Al, A2). Afin destimer de maniere réaliste le potentiel des trains de nuit, une correction a donc
été apportée pour tenir compte de la saisonnalité. Pour ce faire, la demande moyenne a été calculée pour chaque
trimestre. Le trimestre ou la demande est la plus faible a été choisi de maniére représentative pour I'ensemble de
I'année.

En plus du nombre de passagers, les distances de vol parcourues ont été calculées. La liaison potentielle par train de
nuit représente une somme de trongons (cf. illustration 29). La distance de vol entre deux points du globe a été calculée
a l'aide de la formule de Haversine, en tenant compte de la latitude et de la longitude pour chaque relation de vol (est-a-
dire chagque sous-troncon).

190 | es aéroports suivants ont été utilisés comme plaques tournantes : Francfort-sur-le-Main, Munich, Amsterdam, Copenhague-Kastrup, Londres Heathrow, Milan Malpensa
International Airport, Paris Charles de Gaulle et Paris-Orly, Vienne, Zurich, Oslo

41 Remarque : la valeur a Francfort résulte entre autres fortement du trafic intra-allemand (par exemple, pour les passagers Stuttgart - Francfort, le pourcentage de passagers en
correspondance sera proche de 100 %). Les relations internes a I'Allemagne n'ont toutefois pas été prises en compte dans cette étude (cf. illustration 30), c'est-a-dire qu'il ne s'agit
pas d'une "véritable courte distance”. Au lieu de cela, seuls les "trajets courts plus longs" vers ou depuis I'étranger ont été pris en compte, par exemple Florence - Francfort. Nous

considérons donc qu'un pourcentage forfaitaire de 20 % de passagers en correspondance est approprié.

142

Présentation propre. Les données proviennent de la propre analyse présentée

81



143 Afin d'obtenir une distance moyenne le long de I'ensemble de la liaison potentielle de train de nuit, les distances des
sections ont été pondérées par le volume de vol correspondant. Le résultat a été une distance moyenne de vol par
liaison potentielle de train de nuit.

Il en résulte un vaste ensemble de données représentant le nombre de passagers totalisé sur tous les trongons le long
des liaisons potentielles par train de nuit. C'est-a-dire que pour I'exemple schématique de la figure 29 ci-dessus, la
demande a été saisie et additionnée sur tous les trongons (A-C,B-C,A-D,B-D, A-E, B-E), ycompris dans le sens
aller et retour. A I'aide de la distance moyenne de vol, il est possible de déterminer les personnes-kilomeétres parcourues
dans le trafic aérien.

4.3.3.2 Transport individuel motorisé

L'analyse de la demande de transport du trafic individuel motorisé (TIM) a été effectuée sur la base des données du plan
fédéral des voies de communication (BVWP) de 2015. Ces données sont les plus récentes et les seules disponibles
avec le niveau de détail requis. Depuis 2015, le nombre de kilomeétres parcourus par les véhicules a moteur en Allemagne
a diminué de prés de 2 % jusqu'en 2019 et ‘environ 8 % jusqu'en 2022.'%* Depuis 2020 (Corona), le nombre de kilométres
parcourus augmente a nouveau de 1,3 % par an, mais I'année de référence 2015 est néanmoins jugée suffisamment
représentative. En cas d'évolution linéaire, le niveau de 2015 ne serait & nouveau atteint qu‘en 2029.

La demande de transport a été déterminée a l'aide de la matrice origine-destination du jeu de données BVWHP. Le jeu de
données représente les flux de trafic entre différentes régions, y compris les motifs de déplacement. Les motifs de
déplacement considérés comme pertinents pour le train de nuit et pris en compte sont les voyages d'affaires, les
vacances et les voyages privés.

Afin de représenter de maniére réaliste la relation origine-destination, les cellules de trafic intérieur ont été agrégées.
Cela signifie que non seulement les villes, mais aussi leurs zones de desserte ont été prises en compte dans I'analyse (voir
par analogie le recensement ci-dessus des aéroports pertinents). Exemple : Si une future personne voyageant en train de
nuit montait dans le train a la gare centrale de Francfort et qu'elle aurait sinon pris sa voiture, d'ou serait-elle partie ? En
bref, quelle est la zone d'attraction de la gare centrale de Francfort ? L'illustration suivante représente la maniére dont
les cellules de transport en Allemagne ont été regroupées dans le cadre de cette étude.

143Cf. Prasetya et al. (2020) : Resolving the shortest path problem using the haversine algorithm

144 Cf. Ministére fédéral du numérique et des transports (2023) : Le transport en chiffres. Le kilométrage parcouru par les véhicules allemands sur le territoire national, y compris
les trajets a I'étranger, a été pris en compte.
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Figure 33 : Zones d'attraction TIM des arréts de train importants pour le train de nuit***

A I'étranger, les cellules de transport sont nettement plus grandes dans le BVWP que dans le pays. La figure 34 la
répartition dans les régions NUTS. Les régions NUTS étrangéres sont classées a différents niveaux de détail en fonction de
leur distance par rapport a I'Allemagne.

145 présentation et sélection propres
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Figure 34 : Régions NUTS¢

La demande de transport TIM a été saisie par trongcon comme le montre l'illustration 29. Les trajets a partir des
sources nationales définies (cellules de trafic) vers les destinations correspondantes dans les régions NUTS
étrangeres et inversement ont été relevés. Les régions NUTS étant, comme nous l'avons vu, en partie assez grandes,
les données ont été corrigées : Les trajets a destination et en provenance des régions NUTS 1 et O n'ont été pris en
compte qu'a hauteur de 50 %.

Comme pour la demande de transport aérien, les variations saisonniéres ont été corrigées pour le TIM. Cependant,
comme les données du BVWP ne sont disponibles que sous forme de valeurs annuelles et non mensuelles, une
estimation simplifiée a dO étre effectuée. L'hypothése retenue est que la demande en TIM varie sur I'année de la
méme maniére que le trafic aérien. Par conséquent, le facteur de correction résultant de I'analyse de la saisonnalité
du trafic aérien a été appliqué aux données TIM (par exemple, sur une relation spécifique, seulement 89 % de la
demande TIM réellement calculée a été prise en compte pour la suite du calcul).

Pour calculer les distances des trajets, des requétes Google Maps ont été utilisées afin de les distances parcourues
en voiture du départ a l'arrivée de la liaison ferroviaire de nuit. Ces distances totales ont ensuite été corrigées - comme
pour les distances en avion - en fonction d'une longueur moyenne pondérée des trajets en voiture.

Le résultat de I'analyse de la demande de transport en TIM est la somme des trajets de personnes ainsi que, en
raison de I'observation des distances, les personnes-kilométres (Pkm) parcourus le long des liaisons de trains de
nuit.

16 Cf. ministére fédéral du numérique et des transports (2014) : Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Kurzbeschreibung Personenverkehrsmatrizen
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4.3.3.3 Bus longue distance

L'offre de bus longue distance est un produit nettement moins cher et moins confortable (hormis les voitures a places
assises) que le train de nuit (voir a ce sujet le chapitre 4.1.1). L'étude que la pertinence des demandeurs actuels de bus
longue distance pour passer au train de nuit est limitée :

® Le train de nuit est en principe plus cher a produire, car il nécessite une surface nettement plus importante par
passager, ce qui vaut méme pour les voitures a places assises désignées (cf. apercu du confort, chapitre 4.1.3). Il
n'est pas non plus possible de vendre plusieurs places dans les voitures-lits et les voitures-couchettes. Cela distingue
fondamentalement le train de nuit des trains de jour standardisés qui, selon les exigences de confort et les classes,
peuvent étre équipés de densités de places assises allant jusqu'a étre comparables a celles des bus longue distance.

. Le bus longue distance acquiert un groupe cible trés sensible aux prix. L'expérience de la libéralisation en Suéde
et au Royaume-Uni montre que le bus longue distance a méme aidé le systéeme ferroviaire en réduisant la
pression pour vendre des billets de train & un prix inférieur au coGt marginal.

. En outre, le bus longue distance dans son ensemble a subi un net recul en Allemagne apreés la pandémie de Corona,
car il n* qu'un confort et une fiabilité trés limités'4’.

En conclusion, les effets de substitution pertinents ne sont donc considérés que par rapport aux transports de trains de
jour a travers la nuit, qui peuvent étre proposés avec des colts marginaux faibles (voir chapitre 2.3.4). Par ailleurs, des
transferts depuis le transport par bus seraient méme contre-productifs sur le plan écologique, étant donné que le
transport par bus longue distance présente des valeurs d'émission spécifiquement meilleures que le TFLP en raison de
son taux d'occupation tres élevé et de sa densité de chargement élevée.

4.3.3.4 Trains longue distance de jour

Un autre transfert plutdt indésirable - car sans effet positif sur I'environnement - pourrait étre un transfert depuis les
trains de jour. Dans ce cas, le train de nuit serait une alternative, surtout s'il d‘éviter un voyage la veille au soir suivi
d'une nuit d'hdtel. Ce comportement de mobilité se rencontre surtout chez les voyageurs d'affaires. Toutefois, sa
pertinence est jugée extrémement faible, d'une part parce que les voyages tardifs la veille au soir ne sont possibles que
de maniére trés limitée, en particulier pour les destinations européennes, faute d'offres, et d'autre part parce que le
train de nuit n'est pas pertinent pour les voyageurs d'affaires, du moins pour le moment, en raison de son manque de
fiabilité.

L'extension du domaine d'utilisation des trains de jour en raison de la construction d'autres lignes nouvelles/trafics a
grande vitesse ne conduit pas non plus, selon I'estimation de cette étude, a une réduction du potentiel. D'une part, les
effets dans I'espace européen sont plutdt modestes et se limitent & quelques projets tels que la traversée fixe du
Fehmarnbelt, le tunnel de base du Brenner et I'achévement de la ligne a grande vitesse dans la région de Montpellier-
Perpignan, d'autre part, ces lignes ne seront toutes disponibles qu'au début ou au milieu des années 2030 (voir chapitre
2.4.2). Mais méme si des effets sur le trafic de jour se produisent grace a des réductions de temps de parcours allant
jusqu'a 2 heures et que le seuil de rentabilité est ainsi déplacé en faveur du trafic de jour, le rayon d'utilisation des trains
de nuit se déplace dans la méme mesure, par exemple plus profondément vers la Scandinavie et I'ltalie ou également
vers Madrid/Valence.

Les transferts de trains grandes lignes de jour vers des trains de nuit ne sont donc pas chiffrés concrétement ci-aprés et
ne sont donc pas pris en compte dans la demande de stock. Dans la mesure ou se produiraient, ils sont marginaux et ne
conduisent pas & une augmentation de la demande.

147 Cf. ZEIT (2023) : "Die Busbranche kommt nicht aus der Krise", Lien, consulté en dernier lieu le 16.05.2024
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éviction d'autres "trafics déplacés et sont pour se pris dans leurs

Les effets sur I'environnement doivent étre considérés comme neutres (voir les explications a ce sujet au chapitre 5.2.3).

4.3.4 Liens représentables et quantités déplagables

Le résultat de I'étape précédente est la demande de transport existante en trafic aérien et en TIM le long des liaisons
de trains de nuit développées. Dérivée des prémisses des études présentées, I'étude évalue le transfert modal selon
deux scénarios :

i Estimation basse : déplacement de 10 % de la demande en stock
. Estimation haute : déplacement de 30 % de la demande de stock

En outre, pour le TIM, la restriction selon laquelle la capacité de transfert modal diminue avec I'augmentation de la
longueur du trajet a été fixée. L'hypothése est que la capacité de transfert diminue linéairement entre 500 km et
1.500 km. Pour les distances de 1.500 km et plus, on suppose donc qu'il n'y a plus de transfert vers le train de nuit.
La raison en est qu'a partir de cette limite de distance, les avantages de I'offre de trains de nuit diminuent
drastiqguement ou sont négligeables. La thése de cette étude, que de nombreux éléments viennent étayer, est la
suivante : si I'on utilise la voiture pour les longues distances, c'est en toute connaissance de cause (cf. gros bagages,
codts, etc.).

La prémisse centrale est que pour une exploitation rentable toute I'année d'une liaison ferroviaire de nuit avec d'un
a taux d'occupation aatteindre de enmoyenne 70 % &

100.000 passagers transférés par an ou 300 passagers par jour. Il a en outre été supposé que seul le trimestre le plus
faible pertinent pour un taux de remplissage sur toute I'année. En conséquence, les relations les plus diverses en
direction de la Méditerranée n'atteignent pas le taux de remplissage nécessaire sur toute I'année. En transférant 10 % du
volume de passagers aériens sur les trains de nuit, cela correspondrait a un volume d'environ 30 voyageurs par jour. Sur

les 79 liaisons ferroviaires de nuit imaginées a I'origine, le potentiel de transfert qui en découle dépasse ce seuil.

. dans I'estimation basse a 13 composés,
* dansl'estimation supérieure a 42 composés.

Le potentiel minimal sur une seule liaison de trains de nuit ne suffit pas toujours a assurer une utilisation
économiquement viable des trains de nuit. On a alors examiné si la combinaison de relations (concept de production X)
était possible. Dans ce qui suit, seules ces 13 ou 42 liaisons de trains de nuit sont considérées.

Les passagers des trains de nuit ne sont pas seulement transférés des modes de transport alternatifs. Une nouvelle
demande de transport est également créée : Des offres attrayantes de trains de nuit induisent du trafic
(demande stimulée). Cette croissance du volume doit prise en compte dans la planification des capacités et, par
conséquent, dans I'impact des émissions. Pour I'ampleur de l'induction de trafic, une hypothése qualifiée a dO étre
faite. Pour ce faire, les dossiers de projets BVWP ont été examinés dans le cadre des besoins prioritaires. En se
basant sur les ordres de grandeur qui y sont indiqués, on estime que 10 % de la demande totale pour les offres de
trains de nuit est du trafic induit.

En résumé, les deux estimations donnent les résultats des effets du transfert modal présentés ci-dessous :

148 es calculs de rentabilité montrent que les prix compétitifs des billets étre réalisés avec un taux de remplissage de 70 %. Cela est également confirmé par des informations
provenant du marché : la directrice d'Intercités chez SNCF Voyageurs Amandine Thomas-Commin mentionne dans une interview un taux de remplissage de plus de 70 % en

2022 (cf. actu (2023) : "SNCF. Trains de nuit : nouveaux trajets, rénovation... La directrice d'Intercités fait le point”, lien, derniére consultation le 13.05.2024).
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Estimation inférieure Estimation supérieure

(transfert : 10 %) (transfert : 30 %)
Trains de nuit 13 42
Transfert du trafic aérien 2,251 millions de pkm 11,292 millions de Pkm
Transfert du TIM 164 millions de pkm 2,577 millions de pkm

Tableau 22 : Résultat de I'estimation de la demande

Remarque : Les valeurs de I'estimation supérieure ne sont pas le triple de celles de I'estimation inférieure. D'une part, les
potentiels de transfert dans I'estimation supérieure dépassent, pour un plus grand nombre de liaisons, le taux
d'occupation minimum fixé pour une offre de trains de nuit rentable (42 liaisons au lieu de 13). Il s'agit ici surtout d'un
nombre accru de liaisons avec un trafic important de voitures particuliéres (par . a travers les Alpes ou vers le sud de la
France). D'autre part, la production évolue davantage vers des demi-trains ou des relations desservies plusieurs fois.

Check : Comment se traduit cette demande potentielle ?

Question : en supposant >1 milliard de passagers par an, le potentiel de transfert (10 %) serait de 100 millions
de voyageurs par an ? Est-ce réalisable ou ce potentiel peut-il réellement étre transféré ?

Procédure a suivre : Analyse des 4 premiéres relations du potentiel de demande identifié dans
I'estimation supérieure (transfert de 30 %) :

o Le volume maximal de vols sur I'ensemble des relations considérées est de 4,25 millions de passagers.

. Méme dans I'estimation supérieure, il n'y a que trois relations sur lesquelles une offre de plus de deux trains
complets par nuit dans une direction serait nécessaire. Dans ces cas, les sources seraient dissociées : par ex.
sources A/ B/ C chacune vers D ; au lieu de seulement une liaison A-B-C - D.

Réponse : Les potentiels de transfert se situent dans des ordres de grandeur réalistes et pourraient étre exploités
par des offres de trains de nuit. En fin de compte, le trafic aérien est si bien réparti que méme les relations a fort trafic
produiraient au maximum quatre trains de nuit. Le cas échéant, les regroupements envisageables seraient alors
supprimés au profit d'heures de départ et d'arrivée plus attractives. La capacité matinale, surtout dans les
agglomérations, est examinée de maniére approfondie au chapitre 7.
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5. Bilan écologique

Pour les deux estimations du chapitre précédent, les effets du c6té des émissions sont considérés. Dans quelle mesure
les trafics de trains de nuit supposés et les transferts modaux correspondants permettent-ils d'économiser des émissions
? Le bilan écologique tient compte des émissions générées par

b de l'utilisation concréte du moyen de transport - également appelé "tank-to-wheel™ (TTW),
. la mise a disposition de I'énergie nécessaire - également appelée "Well-to-Tank" (WTT),
. la construction, I'entretien et I'exploitation de l'infrastructure nécessaire, ainsi que

. de la fabrication et de I'entretien des véhicules.

Les émissions sont comptabilisées en equivalents coz (coze)- Les €quivalents coz sont des unités de mesure qui permettent
de regrouper les différents gaz a effet de serre (GES) - sur la base de leur contribution respective a I'effet de serre -
en une seule valeur.

5.1 Emissions supplémentaires dues aux trains de nuit

5.1.1 Dimensionnement de I'offre de trains de nuit

La question est de savoir quelle offre de trains de nuit est nécessaire pour répondre a la demande potentielle
estimée précédemment. D'une part, le volume de trains de nuit-kilométres est pertinent pour le calcul des besoins
en énergie.’* D'autre part, il reste & savoir quel est le besoin en véhicules des trains de nuit. Les émissions liées a la
fabrication et a I'entretien des véhicules entrent également en ligne de compte dans le bilan écologique. En outre, la
charge de la ligne par les trafics de trains de nuit permet d'estimer quelles émissions sont imputables aux trains de
nuit pour la mise a disposition de l'infrastructure ferroviaire.

Les prémisses suivantes ont été posées pour le dimensionnement de I'offre de trains de nuit :

. Taux d'occupation des trains de nuit : 70 % par hypothese
. Capacité du train complet : 696 personnes
. Soit le potentiel de la demande justifie un train complet, soit il existe une complémentarité entre les lignes.

Le tableau suivant résume les deux estimations concernant la capacité opérationnelle résultante et le nombre de trains
complets nécessaires.

Estimation inférieure Estimation supérieure
Trains de nuit 13 42
Performance opérationnelle 6,6 millions de trains-km 40,0 millions de trains-km
Trains complets ou deux demi-trains 13 85

nécessaires

Tableau 23 : Chiffres clés de I'offre estimée de trains de nuit

Remarque sur les valeurs : la longueur moyenne des trajets est supérieure a 1.000 km. Le nombre estimé de voyageurs
nécessite parfois plus d'un trajet par jour, il faut donc plus de trains pour répondre a la totalité de la demande. En
revanche, certaines liaisons ne sont pas supposées étre desservies quotidiennement afin d'obtenir un taux d'occupation
suffisant. De ce fait,

49| a longueur du trajet a été déterminée pour chacun des itinéraires. Cela a été fait a I'aide de Sassenfinder et de Signalplaner (OSM). L'hypothése était I'électrification et pas de ligne a

grande vitesse
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il en résulte également que dans I'estimation supérieure, il faut davantage de trains complets et non pas un seul par
liaison.

5.1.2 Consommation et fourniture d'énergie

La consommation d'énergie courante est déterminée a l'aide de la performance d'exploitation estimée. Comme
dans le modele de colts (voir chapitre 3.1.1.2), la consommation moyenne d'énergie est de 13,8 kWh/véhicule-km
pour le train complet.'*° A cela s'ajoute le besoin en énergie pour le stationnement. Il en résulte une consommation
d'électricité de

. 96 millions de kWh dans I'estimation basse et
. 579 millions de kWh dans I'estimation supérieure.

Le facteur d'émission pertinent doit étre appliqué pour évaluer la quantité d'émissions correspondante. En Allemagne,
le courant de traction, en tant que composante de la production d'électricité, est tout d'abord évalué avec le mix
électrique général, soit 434 g CO2e/kWh en dernier lieu, avec une part d'énergies renouvelables de 46,2 % pour
2022.151 Cette évaluation repose sur une estimation technique de 20182 et correspond également au bilan établi
dans la loi sur la protection du climat. Si I'on applique ce facteur d'émission, la consommation d'énergie des
transports par train de nuit génére des émissions?>®:

i 41 651 t CO2e dans I'estimation basse et
. 251 137 t CO2e dans l'estimation supérieure.

Discussion : mix de courant de traction en Allemagne

These : I'électricité ferroviaire allemande est neutre pour le climat, principalement grace aux certificats, et encore
fossile dans sa production.

L Le groupe DB affiche 100 % d'électricité verte pour le trafic grandes lignes et fait référence & 265 g de cozeskwh
dans le mix énergétique global de la DB.

. Cependant, tout porte a croire que la production propre de la DB, notamment avec les centrales fossiles de
Datteln 1V, Mannheim, Schkopau, Bréme et Kirchméser, d'une puissance de 980 MW, génére 60 a 70 % de
I'électricité ferroviaire a partir de sources fossiles en période de pointe, sur un total de 1 600 MW
nécessaires.

. En y ajoutant I'achat sur le réseau public (2022 : 434 g coze/kwh), ON Obtiendrait, selon notre propre estimation,

une valeur de 605 g CO2e/kWh pour le courant ferroviaire sans certificats compensatoires.
Explication :

En Allemagne, le courant de traction représente un marché d‘environ 9,8 TWh par an. Le plus grand producteur
et distributeur est DB Energie GmbH avec 7.515 GWh en 2022.1% DB Energie indique une part de 65,2 %
d'énergies renouvelables dans le mix de courant de traction pour 2022 avec

265 g/kWh.®® La garantie d'origine de DB Energie pour 2022, conformément a l'article 42 de la loi allemande sur|
I'énergie (ENWG), indique une valeur de 265 g/kWh pour le gaz naturel.

S0Remarque : le calcul ne fait pas de distinction entre les trongons de ligne LGV et non LGV. Le mix électrique supposé est plus pertinent pour la question des émissions (voir a ce sujet la

discussion sur le mix électrique ferroviaire en Allemagne)
51Cf. Agence fédérale de I'environnement (2023) : “tes émissions «e coz par kilowattheure d'électricité ont augmenté en 2022", lien, consulté en dernier lieu le 10.05.2024.
152Cf. Agence fédérale de I'environnement (2019) : Strombilanzierung im Verkehrssektor, p. 36 s.

153 Remarque : le méme facteur d'émission (mix électrique allemand) a été pour tous les trongons. Toutefois, celui-ci varie parfois fortement d'un pays a l'autre. Hormis la
Pologne (part prépondérante de sources d'énergie fossiles), les émissions dans les autres pays voisins devraient toutefois étre inférieures a celles de I'Allemagne (voir a ce sujet

la discussion sur le mix de courant ferroviaire en Allemagne).
154 Cf. Deutsche Bahn AG (2022) : Rapport intégré 2022, p. 149 s. La quantité transmise y est indiquée comme étant de 2,35 TWh

%5 Auto-présentation de DB Energie dans le cadre du rapport de gestion du groupe 2022 : lien, consulté pour la derniére fois le 10.05.2024.
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(16 2/3 Hz ou courant continu), il est indiqué une part de 56,5 % d'énergies renouvelables avec garantie d'origine et,
en miroir, une part de 32,7 % d'énergie fossile et le reste d'énergie nucléaire®®®.

En 2009, la production de charbon et de gaz a été a 5,23 TWh pour des besoins totaux de 10,8 TWh, soit une part
fossile de prés de 50 %.%%7 Outre la réduction de la consommation, la suppression de I'énergie nucléaire (1,93 TWh) a
probablement été remplacée par des énergies renouvelables, mais aussi par une utilisation accrue des réseaux
publics. Tout porte a croire que la puissance des centrales a charbon et a gaz existantes n'a pas diminué depuis, mais
qu'elle a au contraire augmenté, notamment grace a Mannheim GKM Block 9 et Datteln IV. Ainsi, la centrale a
charbon Datteln IV fournit a elle seule, avec 400 MW, un quart de la charge de pointe maximale du réseau ferroviaire,
soit 1 600 MW.%8 Les autres valeurs de puissance dans le courant de traction sont de 310 MW pour la centrale
commune de Mannheim (MVV), de 160 MW pour la centrale a gaz de Kirchmdser (Uniper), de 11 MW pour la centrale
au lignite de Schkopau (EPH) et de 100 MW pour la centrale a gaz de Bréme (Stadtwerke Bremen).

Ainsi, tout porte a croire qu'actuellement, plus de 70 % de I'électricité ferroviaire en Allemagne est encore d'origine
fossile, qu'il s'agisse de la production directe ou de I'achat du mix électrique allemand - d'autant plus qu'il n‘a pas été
possible jusqu'a présent de avancer la fermeture des centrales fossiles de Datteln, Mannheim et Schkopau bien avant
la fin d'utilisation fixée par la loi en 2034/35. Seule Bréme a des plans concrets pour passer a la combustion
d’'hydrogéne. Selon cette étude, il n'a pas été possible jusqu'a présent d'établir un bilan propre dans ce domaine.*>®
Dans cette mesure, il existe de bons arguments pour expliquer pourquoi le trafic ferroviaire devrait, du moins
actuellement, étre soumis a des valeurs d'émission plus élevées que la production générale d'électricité. Si I'on se
base sur les cing centrales électriques fossiles et les 120 MW de centrales hydroélectriques de la DB, ainsi que sur un
tiers de mix électrique national, on obtient une valeur moyenne de 605 g CO2e/kWh de courant de traction selon nos
calculs modélisés.

Origine Type d'énergie Proportion g CO2e/kWh

Dattes Charbon 22% 853
Mannheim Charbon 17% 853
Kirchmdser Gaz 9% 381
Schkopau Lignite 6% 1.137
Bréme Gaz 6% 381
Centrales hydroélectriques DB Energie hydraulique 7% 0
Réseau électrique public DEU 33% 434
Valeur moyenne (arrondie) 605

Hormis la Pologne (électricité principalement produite a partir de charbon), le mix électrique devrait étre nettement
plus respectueux du climat partout dans les pays voisins. La Suisse et I'Autriche une exploitation ferroviaire
pratiquement exempte d'émissions grace a I'énergie hydraulique de plus de 90 %.%%° Méme en France

56 Cf. DB Energie (2023) : "Marquage de la fourniture d'électricité 2022", lien, consulté en dernier lieu le 13.05.2024.

S7Cf. Institut pour la protection du climat, I'énergie et la mobilité, et al. (2011) : Bahnstrom Regenerativ - Analyse und Konzepte zur Erhéhung des Anteils der Regenerativen E|

Bahnstroms, étude commandée par le BMU, p. 20.

S8 Cf. ZEIT (2020) : ""100 % vert seulement sur le papier", lien, consulté en dernier lieu le 13.05.2024.

1

59 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2019) : Strombilanzierung im Verkehrssektor, p. 35.

S9Cf. pour la Suisse : CFF (s.d.) "Bahn- und Haushaltsstrom", lien ; et pour I'Autriche : OBB (s.d.) : "100 Prozent griiner Bahnstrom™, lien, derniére consultation le
13.05.2024
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https://www.dbenergie.de/resource/blob/4716320/9ac28d4096b0cf0b04e3835a116e5681/allgemeines_stromkennzeichnung-1--data.pdf
https://www.zeit.de/mobilitaet/2020-02/deutsche-bahn-oekostrom-kohlekraftwerk-datteln-4-mobilitaet-klimaschutz
https://company.sbb.ch/de/sbb-als-geschaeftspartner/leistungen-evu/energie/bahn-haushaltsstrom.html#%3A~%3Atext%3DBahnstrom%20ist%20ein%20besonderer%20Saft%2CWasserkraftwerke%2C%20Partnerwerke%20oder%20Bezugsvertr%C3%A4ge)
https://infrastruktur.oebb.at/de/informationen-und-mehr/bahn-erleben/zuegig-erklaert/gruener-bahnstrom#%3A~%3Atext%3D100%20Prozent%20gr%C3%BCner%20Bahnstrom%20ist%2Cdes%20in%20%C3%96sterreich%20ben%C3%B6tigen%20Bahnstroms

(nucléaire), en Scandinavie (éolien), en Italie (domination du gaz naturel) ou en Espagne (mix éolien, nucléaire, gaz
naturel), le bilan est nettement plus positif.

5.1.3 Infrastructure

Les émissions liées a l'infrastructure ferroviaire doivent également étre prises en compte dans un bilan écologique
complet des transports ferroviaires de nuit. Il s'agit des émissions liées aux investissements initiaux et aux
réinvestissements, a I'entretien des lignes et a I'exploitation'®! de I'infrastructure. Dans le manuel méthodologique
du BVWP, les émissions de GES du cycle de vie suivantes sont prises en compte pour les voies ferrées :

Figure 35 : Emissions de GES sur le cycle de vie des voies ferrées selon le BVWP®?

Les valeurs figurant dans le BVWP ont été déduites d'une étude réalisée par I'Oko-Institut pour le compte de I'Agence
fédérale allemande de Il'environnement.’®® Cette étude est basée sur I'analyse de I'Oko-Institut de 2013%%* : De
nombreuses données de la Deutsche Bahn AG y ont été analysées pour le réseau de DB InfraGO AG en 2008. Les
évaluateurs disposaient ainsi de données individuelles exhaustives pour 87 % des kilometres de voies ferrées en
Allemagne. Le graphique suivant les résultats des émissions lors de la construction et de I'entretien, différenciés selon
les différents types de voies.

1 Note : I'exploitation nécessite essentiellement de I'énergie pour les gares de voyageurs, les centres de maintenance, le chauffage des aiguillages et les batiments

administratifs.

162\/oir Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2016) : Methodehandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030. Remarque : pour les voitures a places assises,

un amortissement de la valeur résiduelle plus long pourrait éventuellement étre envisagé, p. 222.

183 Cf. Oko-Institut e.V. (2014) : Treibhausgasemissionen durch Infrastruktur und Fahrzeuge des StraBen-, Schienen- und Luftverkehrs sowie der Binnenschifffahrt in Deutschland, pour le

compte de I'Office fédéral allemand de I'environnement.

164 cf. Oko-Institut e.V. (2013) : Emissions de gaz a effet de serre dues a I'infrastructure ferroviaire et aux véhicules ferroviaires en Allemagne
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Figure 36 : emissions SP€cifiques e coze par kilometre de voie pour la construction et I'entretien de l'infrastructure, par type de ligne et
165

par type de trafic

En moyenne, la construction et I'entretien du réseau de DB InfraGO AG géneérent environ 25 t CO2e par kilométre de
voie. A cela s'ajoutent les émissions liées a I'exploitation de I'infrastructure. Celles-ci ne sont toutefois pas par kilomeétre
de voie, mais uniguement par Pkm : 11 g CO2e pour le trafic voyageurs a longue distance.'®® En effectuant une simple

conversion (voir dans le graphique les €missions par Pkm pour la construction et I'entretien), on obtient une valeur de 31

t coze pour I'exploitation de I'infrastructure.®”

En additionnant ces valeurs, on obtient 56 t CO2e par kilométre de voie, soit 112 t coze par kilomeétre de voie pour une
ligne a double voie.1%8 En supposant que le sillon soit occupé par 200 trains par jour, un train-kilometre produit 1.522 g
coze- Selon cette approche, les trains de nuit

. 10 099 t CO2e dans l'estimation basse et
. 60 891 t CO2e 3 imputer dans I'estimation

supérieure,

5.1.4 véhicules sur rail

Pour offrir les services de trains de nuit supplémentaires estimés, 13 a 85 trains complets (ou deux demi-trains) sont
nécessaires selon les estimations. Leur fabrication et leur entretien générent des émissions. Il n'existe toutefois pas
d'analyse concréte pour les voitures-lits ou les voitures-couchettes®®

165 Cf. ibid., p. 115.
186 Cf. ibid., p. 116

167 Remarque : avec I'analyse de la Friedrich Naumann Stiftung de 2021 - Bilan écologique global des systémes de transport - on dispose d'une étude plus récente sur le sujet.
Les auteurs se sont penchés sur les émissions générées en différenciant I'infrastructure des voies, des nceuds et de la commande. Leurs résultats ne peuvent toutefois pas
étre utilisés ici, car aucune valeur d'émission généralisable n'a été déterminée. Au lieu de cela, des cas particuliers, comme le tunnel de base du Saint-Gothard ou
I""enfouissement” de la gare centrale de Stuttgart, ont été discutés. L'étude souligne que les émissions dépendent de la ligne.

%8 Remarque : cette valeur est supérieure aux valeurs du BVWP (a I'exception des nouvelles lignes en moyenne montagne). On peut supposer que le tableau du BVWP 'inclut pas les
émissions liées a I'exploitation de I'infrastructure.

%9 Remarque : une estimation propre dans le cadre de cette étude dépasserait sa portée.
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seules des approximations basées sur d'autres configurations de trains sont possibles. L'é¢tude de I'Okoinstitut
(2013), déja citée pour l'infrastructure, s'est également penchée sur les émissions liées a la fabrication et a

I'entretien des véhicules ferroviaires. Le graphique ci-dessous en résume les résultats.

Figure 37 : emissions e CO2 et w€quivalentcoz lors de la fabrication et de I'entretien des véhicules ferroviaires!7°

Les données relatives aux trains grandes lignes tractés par des locomotives sont considérées comme transposables aux
trains de nuit. L'étude a évalué a 250.000 trains-km les prestations d'exploitation en trafic grandes lignes. Cela permet de

calculer une valeur d'émission par an et par train grandes lignes tracté par une locomotive de 44 t CO2e pour la

fabrication et I'entretien.

Le tableau 24 compare la configuration et le poids correspondant de ce train longue distance tracté par une locomotive
dans I'étude de I'Oko-Institut et notre approche pour le train de nuit (train complet). On constate qu'ils se distinguent par
le nombre et le poids des wagons. Le poids total est donc supérieur de 42 % dans la configuration du train de nuit.

Oko-Institut (2013)

Nombre 1
Locomotive
Poids a vide 85 tonnes
Nombre 12
Chariot
Poids a vide 43 tonnes
Poids total 601 tonnes
Tableau 24 : Comparaison de la configuration des véhicules, y compris le poids a vide'™
170 ¢f. Oko-Institut (2013) : Treibhausgasemissionen durch Schieneninfrastruktur und Schienenfahrzeuge in Deutschland, p. 99

171 cf. Oko-Institut (2013) : Treibhausgasemissionen durch Schieneninfrastruktur und Schienenfahrzeuge in Deutschland, p. 96.

Propre approche Train de nuit
1

85 tonnes

14

55 tonnes

855 tonnes
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En supposant que les valeurs d'émission puissent étre extrapolées par le biais du rapport de poids, on obtient pour notre
configuration de train de nuit des émissions de 63 t coze par an.'’2 gn prenant cette valeur comme base, les transports
par train de nuit considérés générent des émissions supplémentaires lors de la fabrication et de I'entretien du matériel
roulant nécessaire-

b 843 t CO2e dans I'estimation basse et
. 5 361 t CO2e dans I'estimation supérieure.

5.1.5 Emissions totales train de nuit

Les trois domaines de la consommation et de la mise a disposition d'énergie, de l'infrastructure et des véhicules
généerent des émissions supplémentaires dans le secteur des transports en raison des services de trains de nuit. En
résumé, il s'agit des valeurs suivantes :

. 0,052 million de tonnes 4 CO2e dans I'estimation basse et
. 0,317 million de tonnes 4e CO2e dans I'estimation supérieure.

Le graphique ci-dessous présente la composition de ces émissions. On constate que les émissions liées a I'électricité
nécessaire pendant le trajet ainsi que pendant le stationnement représentent la plus grande part (79 %). Les
résultats d'autres études le confirment également®’s.

Figure 38 : Composition des émissions des offres de trains de nuit*"

Par rapport au passager-kilométre, on obtient environ 21 g g4e coze, C€ qui est plutdt une valeur favorable, Cela est da
au fait que le taux d'occupation est élevé (70 %) et que la consommation d'énergie est spécifiquement favorable
(pratiguement pas de grande vitesse, peu d'arréts).

72 Remarque : I'analyse de la Friedrich Naumann Stiftung de 2021 - Ganzheitliche 6kologische Bilanzierung von Verkehrssystemen - s'est également penchée sur les émissions
pour les véhicules ferroviaires. Toutefois, comme pour les émissions pour I'infrastructure, aucune valeur concréte pouvant étre appliquée au train de nuit considéré ici n'a

été mentionnée. Seule une estimation qualitative a été donnée : Pour I'ICE 3, les émissions seront significativement inférieures a 33 g/PKM pour la voiture particuliére
3 par exemple, Oko-Institut e.V. (2013) : Emissions de gaz a effet de serre dues a I'infrastructure ferroviaire et aux véhicules ferroviaires en Allemagne.

174 Représentation propre.
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5.2 Réduction des émissions grace au transfert

Le transfert du trafic vers le train de nuit permet d'économiser des émissions dans les modes de transport utilisés a
I'origine.

5.2.1 Déplacement depuis I'avion

Les voyageurs-kilométres pouvant étre transférés par le trafic aérien ont été estimés au chapitre 4.3.4 : 2,25 milliards de
Pkm dans I'estimation inférieure et 11,29 milliards de Pkm dans I'estimation supérieure.

Pour mesurer les réductions d'émissions correspondantes, il est nécessaire de définir un facteur d'émission. Dans le
cas du transport aérien, la définition de ce facteur est toutefois plus ambigué que pour les autres modes de
transport. En effet, en plus des ¢missions d€ co2, il existe des effets non o2 significatifs pour le climat. Pour tenir de
cette situation, les économies d'émissions sont estimées selon deux variantes :

* Variante 1 : "Bilan ETS", a I'exclusion du "facteur de pondération des émissions" (FPE)
. Variante 2 : "Bilan du potentiel de réchauffement global", y compris EWF.

Selon les estimations de cette étude, la variante 2 reproduit de maniére plus réaliste les effets du trafic aérien sur le
climat.

Dans la variante 1, I'évaluation des émissions du trafic aérien international se base sur les éléments d'émission de
I'utilisation (TTW), de la mise a disposition d'énergie (WTT), du véhicule et de l'infrastructure selon le modéle
Tremod."® Ces éléments d'émission font jusqu'a présent partie du systéme européen d'échange de quotas d'émission
(EU-ETS) et le resteront probablement jusqu'a fin 2024. Le facteur d'émission est de 106,15 CO2e/Pkm.

Dans la variante 2, on ajoute 3 cette valeur d'émission un facteur de pondération des émissions (EWF,
parfois aussi "radiative forcing factor"). Ce facteur évalue |'impact climatique du trafic aérien qui n'est pas da aux
émissions de coz. Lee et al. (2021) montrent que les émissions de I'aviation réchauffent actuellement le climat environ
trois fois plus que ne le feraient les seules ¢missions de co2.17® L'EWF fera probablement aussi partie du systéme

d'échange de quotas d'émission : A partir de 2025, le suivi de I'impact climatique des efrets non CO2 de l'aviation
commencera et une intégration de ce facteur dans I'obligation de payer des taxes est prévue avec la réforme ETS 1
dans le secteur de I'aviation en 2030.*77

L'objectif de 'EWF est de présenter I'impact climatique supplémentaire des émissions o, CO2 a haute altitude dans le
contexte du "potentiel de réchauffement global" (PRG) résultant du trafic aérien en coe.178 L'impact climatique
supplémentaire est causé, entre autres, par les émissions de vapeur d'eau, d'oxydes d'azote, de particules, d'oxydes de
soufre. Des influences indirectes, telles que la formation de trainées de condensation, de nuages de glace, d'ozone et
d'autres effets de protection contre le soleil, ont également une influence pertinente sur I'impact climatique du trafic
aérien.1’®

Toutefois, le niveau de la EWF a prendre en compte fait encore I'objet de discussions : Actuellement, les chercheurs
citent des facteurs de représentation de la FME allant de 1,0 & 8,5, selon le modéle et le déroulement du vol-*89
Selon Jungbluth/Meili (2019), le facteur devrait étre fixé a 2. L'Oko-Institut (2020)

75 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2021) : Umweltfreundlich mobil, p. 38

5\/oir Lee et al. (2021) : The contribution of global aviation to anthropogenic climate forcing for 2000 to 2018,

177 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2023) : Eléments clés de la réforme du systéme d'échange de quotas d'émission de I'UE

8 Cf. Jungbluth, Meili (2019) : Recommendations for calculation of the global warming potential of aviation including the radiative forcing index
179 cf. Oko-Institut e.V. (2020) : Factsheet 1 : Effets néfastes de I'aviation sur le climat.

8 Cf. Jungbluth, Meili (2019) : Recommendations for calculation of the global warming potential of aviation including the radiative forcing index.

95



181 Dans ce contexte, la présente étude se base sur I'approche conservatrice de I'EWF pour le trafic aérien international
de 2,08 de I'Agence fédérale allemande de I'environnement dans son calcul du facteur d'émission.’®? Le facteur
d'émission qui en résulte est donc de 197,51 CO2e/Pkm dans la variante 2183,

L'évaluation des émissions se concentre sur les vols internationaux de moyenne distance (entre 500 et 1 500 km), en
raison de la comparabilité avec le train de nuit. L'Oko-Institut a évalué les émissions correspondantes pour différentes
distances.’® Les vols court-courriers jusqu'a 500 km sont caractérisés par une proportion plus élevée de phases de
décollage et d'atterrissage, une faible altitude de croisiére ou une efficacité moindre du carburant et des avions de petite
taille avec une efficacité moindre par siege et ont donc des émissions plus élevées que les vols moyen-courriers. Selon les
sources, les valeurs d'émission varient entre 243 et 218 CO2e/Pkm pour les vols court-courriers et entre 231 et 177
coze/Pkm POUr les vols moyen- et long-courriers. Pour les distances pertinentes pour les trains de nuit, les émissions de vol
choisies sont d'environ 200 coze/pkm- Cela conforte la valeur de 197,51 coze/rkm Choisie dans I'hypothése du futur facteur
PRG.

Si I'on utilise les facteurs d'émission dans les deux variantes pour les deux estimations, I'offre de trains de nuit permet
d'économiser les quantités d'émissions suivantes dans le trafic aérien. La prémisse est que I'offre aérienne s'adapte a
I'évolution de la demande et qu'il n'y ait pas de modifications notables du taux de remplissage. En raison de la
fragmentation du trafic aérien

- des capacités et des possibilités de controle comparativement faibles par le seul nombre de jours desservis - les
évaluateurs considérent que cela est plausible.

Variante 1 : Variante 2 :
Bilan actuel (ETS) Bilan GWP
Estimation inférieure illion d illion d
(transfert 10 %) 0,238 million de tonnes 4.CO2e 0,445 million de tonnes 4.CO2e
Estimation supérieure - -
1,199 million de tonnes ¢ CO2e 2,230 millions de tonnes ¢ CO2e

(transfert 10 %)

Tableau 25 : Réduction des émissions dans le transport aérien grace au transfert vers le train de nuit

Pour situer ces valeurs : le trafic aérien interne (vols intérieurs) a généré en 2018 environ 2,4 millions de t CO2e (y
compris les effets non CO2 / GWP).185

Aucun changement significatif des émissions ge coz nest attendu dans le secteur de l'aviation pour les années a venir
jusqu'en 2030. Il reste a voir dans quelle mesure des changements pourraient intervenir en raison de I'utilisation de
Sustainable Aviation Fuels (SAF) et de nouvelles technologies de propulsion. Cela peut représenter un nouveau défi pour
le transport ferroviaire de nuit par rapport a I'avance écologique actuelle.

181 Cf. Oko-Institut e.V. (2020) : Analysis of potential reforms of aviation's inclusion in the EU ETS, p. 5.
82 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2020) : Okologische Bewertung von Verkehrsarten, p. 123
183 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2021) : Umweltfreundlich mobil, p. 38

184 cf. Oko-Institut e.V. (2020) : Factsheet 1 : Effets néfastes du trafic aérien sur le climat.

185 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2019) : Voler (Magazine de I'Agence fédérale de I'environnement, 2/2019), lien, derniére consultation le 26/07/2024.
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5.2.2 Transfert de la voiture particuliére

Selon le modéle Tremod de I'UBA, les émissions dues aux déplacements en voiture sont évaluées a 194,41 g 4e CO2e par

Pkm et sont donc également comptabilisées dans les effets climatiques du transport.'8® Cette valeur se base sur un taux
d'occupation moyen de 1,4 personne par voiture.

Pour la comparaison avec le produit train de nuit, c'est toutefois la longue distance qui est . L'étude de I'UBA sur la
mobilité longue distance a déterminé un taux d'occupation de 1,69 dans la mobilité des voyageurs® , mais I'étude
indique également que des taux d'occupation plus élevés, allant jusqu'a 3,25, ont rapportés. Sur la base de ces résultats,
la valeur Tremod est convertie en un taux d'occupation de 2 personnes : le facteur d'émission qui en résulte est de 136,1
J coze par Pkm.

Si I'on utilise cette valeur, on obtient une réduction des émissions du TIM de
. 0,022 Mt CO2e dans l'estimation basse et
. 0,351 million de tonnes 4 CO2e dans I'estimation haute.

Dans la perspective d'une extension probable de I'e-mobilité dans le transport routier d'ici 2030, il faudra alors
considérer a nouveau si le bilan des émissions du TIM sera sensiblement modifié. Comme pour le trafic aérien, cela peut
signifier un nouveau défi pour le transport ferroviaire de nuit rapport a I'avance écologique actuelle.

5.2.3 Transfert neutre en termes d'émissions

Les transferts des trains de jour vers les trains de nuit n‘ont pas été pris en compte dans les estimations, SOuUs
prétexte qu'ils sont largement neutres en termes d'émissions, mesurées en CO2e par passager-kilométre. Les points
suivants soutiennent cette thése :

5.2.3.1 Energie de traction

Les trains de jour et de nuit se distinguent par des caractéristiques importantes en termes de besoins énergétiques :

. Espace disponible : les trains grandes lignes de jour ont un espace disponible plus important que les trains de
nuit.

. Taux d’'occupation : en trafic de jour, le taux d'occupation est de 49 %.'® En revanche, les offres de trains de
nuit ne sont prises en compte dans cette étude que si le potentiel de demande permet d'escompter un taux
d'occupation suffisant des trains (hypothése : taux d'occupation de 70 %).

. Vitesse : les trains de nuit circulent a une vitesse moyenne inférieure a celle des trains grandes lignes de jour.

Pour les deux types de transport a longue distance, le tableau suivant compare les émissions par passager-kilometre pour

I'énergie nécessaire a la traction. Le type de véhicule modéle choisi pour le transport de jour du TFLP est le "TGV B-12 -

polycourant”, tiré du manuel méthodologique du BVWP. Les consommations d'énergie correspondantes proviennent

également de cette source.

1% Cf. Agence fédérale de I'environnement (2021) : Umweltfreundlich mobil, p. 38.
187 Cf. Agence fédérale de I'environnement (2020) : Klimawirkeame Emissionen des deutschen Reiseverkehrs, p. 92, 120.

188 Cf. Deutsche Bahn (2024) : Rapport intégré 2023, p. 127.
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1. Consommation d'électricité
Train de jour

HGV B-12 multicourant NBS >230 km/h 23,1 kWh/km
ABS 160 - 230 18,2 kwWh/km
KS< 160 km/h 14,2 kWh/km
Train de nuit avec HGV 16,6 kWh/km
sans LGV 13,8 kWh/km
2. Facteur d'émission 434 g/kWh

3. Places et taux d'occupation

Train de jour : HGV B-12 900
Taux d'occupation 49%
passagers résultants 441
Train de nuit 696
Taux d'occupation 70%
passagers résultants 487
4. Calcul
Train de jour
HGV B-12 multicourant NBS >230 km/h 10.025 g/véhicule
-km
HGV B-12 multicourant ABS 160 - 230 7.899 g/véhiculelc.-a-d. par Pkm
-km 22,7 g/Pkm
HGV B-12 multicourant KS <160 km/h 6.163 g/véhicul 17,9 g/Pkm
-km ’
14,0 g/Pkm
Train de nuit avec HGV 7.204 g/véhicul
km 14,8 g/Pk
sans LGV 5.989 g/véhicul o2 AR
-km 12,3 g/Pkm

Tableau 26 : Comparaison de la consommation d'énergie et des émissions associées train de jour/train de nuit*®®

Le calcul montre que les émissions dues a I'énergie nécessaire a la traction par passager-kilometre sont d'un ordre de
grandeur comparable entre les trains de jour et les trains de nuit. Certes, le train de nuit dispose d'une densité de
chargement plus faible, mais sa vitesse maximale est inférieure. Les deux facteurs se dans le bilan des émissions.

5.2.3.2 Infrastructure ferroviaire et fabrication de véhicules

Les émissions liées a la mise a disposition de l'infrastructure ferroviaire sont indépendantes du type de train ou de I'offre.
Par conséquent, les émissions imputées a un train de jour ou de nuit sur les mémes trajets ne différent pas, puisque le
nombre de passagers transportés par train est identique. Le taux de remplissage plus élevé des trains de nuit est
compensé par une densité de chargement plus faible.

La fabrication et I'entretien du matériel roulant générent plus de 20 % d'émissions en moins pour le train de nuit

dans la configuration adoptée ici que pour un train a grande vitesse.'® Globalement, on ne peut donc pas en
déduire d'effets négatifs par rapport aux trains de jour, malgré une densité de places plus faible.

5.2.3.3 Déplacement en raison de I'extension du champ d‘application des trains de jour

Comme indiqué au chapitre 4.3.3.4, la présente étude estime qu'un éventuel élargissement du rayon d'utilisation des
trains de jour par d'autres lignes européennes a grande vitesse n'entraine pas de réduction du potentiel du trafic de
trains de nuit. Le potentiel supprimé dans le trafic de trains de nuit est compensé par une augmentation comparable due
a I'extension du rayon d'action.

189 Représentation propre sur la base du BMDV (2016) : Manuel méthodologique sur le plan fédéral des voies de communication 2030 et analyses propres

190 cf. Oko-Institut (2013) : Emissions de gaz a effet de serre dues aux infrastructures ferroviaires et aux véhicules ferroviaires en Allemagne
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5.3 Equilibrage des effets écologiques

L'introduction ou l'activation de trains de nuit a des effets contradictoires sur les émissions. Les nouvelles liaisons
ferroviaires de nuit entrainent un transfert vers les trains de nuit. Pour les modes de transport utilisés jusqu'a présent, la
quantité d'émissions diminue. Les nouvelles liaisons ferroviaires de nuit ne peuvent toutefois pas étre réalisées sans
émissions. La consommation d'énergie pendant le trajet et le stationnement ainsi que la mise a disposition de
I'infrastructure et des véhicules génerent des émissions supplémentaires. Le tableau suivant présente le bilan écologique
des liaisons ferroviaires de nuit prises en compte dans les deux estimations.

: o Vol Bilan GWP :
Train de nuit Comptabilisatio Voiture Solde | Solde 11

n actuelle (EU-

ETS)
Sous
Estimation (10%o) +0,052 -0,238 -0,445 -0,022 -0,208 -0,415
Estimation
supérieure (30%) +0,317 -1,199 -2,230 -0,351 -1,233 -2,264

Tableau 27 : Résultats de I'équilibrage des effets écologiques (en millions de t coz)

Il s'avére que les trains de nuit présentent un potentiel d'économie de 0,2 & 2,3 millions de tonnes de coze, selon
I'estimation et I'évaluation des émissions de l'aviation. Ce solde s'étend a I'ensemble du trafic de trains de nuit
envisageable au départ de I'Allemagne et serait imputable pour moitié environ a I'Allemagne elle-méme.

Les études présentant des recherches comparables sont rares. Dans leur étude de 2017*°, Fraunhofer/PTV/M-FIVE ont
estimé une réduction des émissions nettement inférieure. Ils y ont calculé, sur 1a base de sept composés, un
potentiel de seulement 0,046 million & 0,101 million de t coze. Toutefois, les différences s'expliquent rapidement :

. Deux fois moins de liaisons ont été étudiées (7 au lieu d'au moins 13 ici). Il n'est pas clair si cela montre la limite
supérieure des connexions économiquement réalisables.

. Dans la valeur inférieure, le taux d'occupation est plus faible, entre 50 et 65 %, et les trains sont en outre plus courts.

* L'origine des passagers pouvant étre transférés a été déterminée sur la base de la répartition modale actuelle, mais
selon les évaluateurs, cela conduit a une surévaluation de I'origine des voitures particulieres et & une évaluation
insuffisante des économies réalisées grace au transport aérien.

i De méme, la provenance des trains de jour a été évaluée comme nuisant aux émissions, au lieu d'étre
considérée a juste titre comme neutre en termes d'émissions, comme cela a été justifié au chapitre 5.2.3.

b Le facteur d'émission utilisé dans le trafic aérien ne peut pas étre comparé a celui appliqué ici. Il manque des
hypothéses pertinentes telles que le taux de remplissage des vols. Fraunhofer/PTV/M-FIVE ne mentionnent que
111,50 g ge coz/kilometre d'avion, @iNSi que 24.940 g ge coz/pax POUT le décollage et I'atterrissage.

Une étude suédoise s'est penchée sur I'du transfert des vols vers les trains de nuit sur I'empreinte Carbone92- Un
modele complexe a été utilisé pour |e tourisme suédois (trafic intérieur et trafic entrant/sortant par avion et par
train) afin d'analyser dans quelle mesure les changements de politique modifient le choix des destinations. Les résultats
indiquent qu'un transfert modal des vols vers les trains de nuit entrainerait une réduction des émissions cumulées ge
cozde 7 @ 9 %, selon la voie de décarbonisation choisie.

191 Cf. Fraunhofer/PTV/M-Five (2017) : Développement d'un systéme européen attractif de trains de nuit et potentiels pour le trafic de trains de nuit en provenance, a
destination et a I'intérieur de I'Allemagne, p. 92

192cf. Morfeldt et al. (2023) : Carbon footprint effects of shifting from flights to night trains for Swedish tourism
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Cela s'applique pour la demande de voyage en supposant une politique progressive des trains de nuit
par rapport a un scénario de base défini.
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Autres effets positifs

Outre les économies d'émissions décrites au chapitre 5, le développement de I'offre de trains de nuit peut apporter
d'autres réponses aux défis sociétaux. Le chapitre suivant examine I'impact du train de nuit sur les questions
d'aménagement du territoire, les potentiels touristiques, ainsi que le complément qualitatif de I'offre de transport
longue distance.

6.1 Potentiels en matiére d'aménagement du territoire

Le désenclavement des régions présentant un déficit d'accessibilité est considéré comme un défi pour I'ensemble de la
société. Il s'agit de trouver des réponses a la dépendance a la voiture privée dans le cadre de la transition des transports
et a I'isolement économique par rapport aux régions plus dynamiques.

Ces défis ne concernent pas seulement I'Allemagne, mais aussi des pays voisins comme la France. En mai 2021, une
étude a été publiée pour le ministére frangais des Transports, qui analyse les potentiels de nouvelles liaisons dites "trains
d'équilibre du territoire".** Une partie centrale de cette étude porte sur le développement de I'offre de trains de nuit.
Différents types fondamentaux de liaisons ferroviaires de nuit sont identifiés. Les deux premiers modeles sont classiques
et peuvent étre transposés au contexte allemand. Il s'agit d'une part d'un modele point a point avec des liaisons entre les
grandes métropoles nationales ou internationales, et d'autre part d'un modéle de liaison entre les agglomérations avec
plusieurs arréts. Ces deux modeéles correspondent aux liaisons étudiées dans les chapitres précédents.

Le troisieme type de liaison étudié sert explicitement a desservir des régions isolées a I'aide d'une offre de trains de
nuit. Il s'agit de liaisons présentant un intérét pour I'aménagement du territoire (“"Lignes d'aménagement du
territoire™) : Le train de nuit offre une solution aux régions isolées, éloignées et mal desservies par les grandes
lignes. Les liaisons possibles (en partie déja en service) sont Paris - Briancon, ou Paris - Latour-de-Carol : deux villes
isolées dans les Alpes et les Pyrénées. En raison de la situation géographique en marge du réseau autoroutier et
ferroviaire dans des topographies montagneuses, ainsi que de I'éloignement des aéroports, les trajets en voiture, les
offres de trains de jour ou les vols ne sont pas attrayants comme liaisons avec d'autres métropoles, en particulier
avec Paris.

De telles liaisons par train de nuit peuvent réduire fortement les déficits d'accessibilité. Une transposition de ce type
dans le contexte allemand doit cependant étre relativisée, car ce modeéle est particulierement adapté a un réseau
ferroviaire centralisé comme en France. L'aménagement du territoire allemand étant trés décentralisé, notamment par
rapport a la France voisine, et caractérisé par différentes grandes villes réparties géographiquement sur le territoire
fédéral, le potentiel de demande pour des liaisons entre certaines régions isolées et différentes grandes villes pas
nécessairement proches peut s'avérer trop faible pour I'utilisation d'une liaison ferroviaire de nuit.

Le plan fédéral des voies de communication 2030 identifie les villes et les régions présentant des déficits de liaison ou
d'accessibilité.'%* Les zones présentant un déficit moyen ou élevé sont principalement les suivantes

193 Cf. Direction générale des infrastructures, des transports et de la mer (2021) : Etude du développement de nouvelles lignes de trains d'équilibre du territoire (TET)

194 Cf. ministére fédéral des Transports et de I'Infrastructure numérique (2016) : Bundesverkehrswegeplan 2030 (Plan fédéral des voies de communication)
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Les régions situées en marge du réseau a grande vitesse ont été identifiées : la cote de la mer du Nord, le nord du
Brandebourg, la frontiére germano-tchéque et Gorlitz en Saxe, le sud de la Thuringe, le sud-est de la Baviére, ainsi
que les Alpes dans le sud de la Baviére, la frontiere germano-luxembourgeoise et le Sauerland. Certaines de ces
régions se trouvent certes a la périphérie du réseau a grande vitesse, mais tout de méme le long de trajets possibles
entre de grandes métropoles, qui représentent un potentiel pour les liaisons ferroviaires de nuit. Etant donné que le
train de nuit peut non seulement circuler selon le modéle point a point, mais qu'il permet également des arréts
intermédiaires particulierement simples par rapport au trafic aérien, I'ajout d'arréts entre les grandes métropoles
s'impose. Les arréts intermédiaires sur des trajets plus longs peuvent avoir des effets sur I'aménagement du territoire,
afin de relier des régions actuellement isolées a des métropoles plus importantes. Par exemple, des arréts
intermédiaires en Rhénanie-Palatinat ou a Sarrebruck peuvent étre proposés pour les trajets entre Paris et Berlin.
Des arréts intermédiaires a Gorlitz ou a la frontiére germano-tchéque sont possibles pour les liaisons internationales
vers la Pologne ou I'Autriche. Les arréts intermédiaires sur les liaisons par train de nuit entre les grandes métropoles
devraient étre relativement proches du lieu de départ ou d'arrivée afin de les desservir si possible pendant la
journée.

Le train de nuit actuellement en service entre Berlin et Zurich s'arréte par exemple a Karlsruhe, Baden-Baden, Offenburg
et Fribourg-en-Brisgau. Des arréts intermédiaires sont également proposés a Leipzig, Halle/Saale et Bitterfeld sur cette
ligne. Les arréts ont lieu entre 05h00 et 06h30 environ, selon le sens de circulation. Pour ces centres supérieurs, il en
résulte une liaison nocturne attrayante vers les métropoles européennes. En combinaison avec les potentiels
touristiques, les régions périphériques telles que la Sarre/Tréves, la Basse-Silésie ou encore la Poméranie occidentale-
RUgen pourraient tirer profit des offres de trains de nuit en termes d'aménagement du territoire.

6.2 Potentiel touristique

Le quatrieme et dernier type de liaison par train de nuit décrit dans I'étude frangaise citée sert a l'acces a des
destinations touristiques et constitue donc une desserte attrayante pour des régions spécifiques isolées
géographiquement. Les exemples décrits sont des liaisons entre Paris et des destinations touristiques éloignées dans les
Alpes (Bourg-Saint-Maurice), ou sur la cote atlantique ou méditerranéenne a la frontiere franco-espagnole (Hendaye,
Cerbeére). Ce type de liaison entre une grande ville et une région isolée, déconnectée du réseau a grande vitesse, par train
de nuit peut également étre transposé aux destinations touristiques dans le contexte allemand. Des destinations
attrayantes au bord de la mer du Nord ou de la mer Baltique, mais aussi dans les Alpes, sont certes accessibles
aujourd’hui par le train depuis différentes grandes villes, mais souvent au prix d'un temps de trajet plus long.

Le tableau suivant présente, a titre d'exemple, les temps de trajet correspondants pour cing destinations touristiques
allemandes importantes, a partir de métropoles sélectionnées : Berlin, Munich et Cologne. Le train de nuit peut étre
plus attractif que d'autres moyens de transport en raison de I'extension de la durée de la journée utilisable sur le
lieu de destination, en particulier pour des temps de trajet plus longs, et ainsi élargir le potentiel touristique a
d'autres groupes de population (par exemple les employés qui souhaitent économiser un jour de congé en temps de
trajet, les familles sans voiture privée).
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L . Nombre de visiteurs Temps de Temps de trajet depuis Temps de trajet
Destination touristique

avec nuitéel®s trajet depuis Munich depuis Cologne
Berlin

Tle de Rugen . -
(Mer Baltique) environ 1,2 million (2022) 4:00 heures 9:00 heures 8:30 heures
Usedom -
(Mer Baltique) >1 million (2022) 4:30 heures 8:30 heures 8:00 heures
Sylt
(Mer du Nord) env. 760 000 (2022) 5:30 heures 9:30 heures 7:30 heures
Tles de la Frise
orientale (mer du environ 840 000 (2022) 7:00 heures 10:30 heures 6:30 heures
Nord)
Constance . -
(Alpes) environ 1 million (2023) 8:30 heures 4:00 heures 5:30 heures

Tableau 28 : Temps de trajet en train vers des destinations touristiques a partir de métropoles sélectionnées'®*

Le potentiel touristique des liaisons ferroviaires de nuit peut toutefois varier fortement au cours de I'année, en partie en
raison d'une saisonnalité marquée des destinations touristiques.

6.3 Amélioration de la desserte de jour

L'extension de I'offre de trains de nuit entre les grandes métropoles d'Allemagne n'offre qu'un complément quantitatif
limité pour les liaisons dont la cadence est déja attractive. Le réseau ICE développé et la cadence allemande, encore en
cours de coordination, garantissent une liaison performante entre les principales métropoles et régions.

Néanmoins, pour les liaisons entre des métropoles importantes mais éloignées, le train de nuit peut apporter un
complément qualitatif significatif & I'offre de transport longue distance existante. Un trajet de nuit permet de garantir
une arrivée a destination dans la matinée. Paralléelement, un départ en soirée est également possible, ce qui n'implique
pas une arrivée a destination dans les heures nocturnes. Ainsi, I'offre de trains de nuit permet d'augmenter le temps de
journée utilisable sur place, avec des horaires et des conditions de voyage confortables. Pour de nombreuses liaisons
entre les plus grandes villes d'Allemagne, et plus encore entre les métropoles européennes, cela n'est que partiellement
possible avec I'offre actuelle de transport longue distance, comme le montre le tableau suivant.

195 Cf. Office régional des statistiques de Basse-Saxe (2023) : “'Les iles allemandes de la mer du Nord et de la mer Baltique en 2022 : un apercu®, lien ; Marketing & Tourisme

Konstanz (2024) : "Neues Allzeithoch : Konstanzer Tourismus", lien, consulté en dernier lieu le 12.06.2024.

1% Représentation propre, consultation du service d'information sur les horaires de la DB en 2024.
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https://www.konstanz-info.com/presse/pressemitteilungen/neues-allzeithoch-konstanzer-tourismus-2023#%3A~%3Atext%3DKonstanz%20%7C%20Neues%20Rekordjahr%20f%C3%BCr%20die%2CSteigerung%20von%204%2C6%25

Connexion

Fribourg - Berlin

Fribourg -
Hambourg

Munich -
Hambourg

Hambourg -
Stuttgart

Berlin - Stuttgart

Premier départ

ICE 374 / 06:50

ICE 474 / 05:40

ICE 684 / 05:14

ICE 515 / 05:45

ICE 593 / 04:45

Premiére arrivée

ICE 374 / 14:32

ICE 474 / 13:32

ICE 684 / 11:34

ICE 515/ 12:08

ICE 593/ 11:08

Dernier départ

ICE 100 / 19:53

ICE 376/ 17:46

ICE 782 / 18:19
ICE 1080 / 22:50

ICE 617 / 17:45
ICE 619/ 19:45

ICE 695 / 17:00
ICE 699 / 21:27

Derniére arrivée

ICE 100 / 05:37

ICE 376 / 01:42

ICE 782 / 00:44
ICE 1080 / 07:58

ICE 617 / 00:08
ICE 619 / 03:33

ICE 695 / 23:08
ICE 699 / 06:01

Cologne - Dresde IC 2445 / 05:10 IC 2445 / 12:58 IC 2045 / 15:09 IC 2045 / 22:38

ICE 858+ EST 9486 / ICE 858+ EST 9486 /
13:45 22:07

ICE 71 + ICE 9574 ICE 71 + ICE 9574
/ 05:26 /14:13

Berlin - Paris

Tableau 29 : Premier et dernier départ ou arrivée sur certaines liaisons SPFV entre métropoles*®’

Actuellement, les arrivées sur les liaisons directes entre ces métropoles sélectionnées ne sont pas possibles avant 11h00
dans la plupart des cas, et souvent méme pas avant 12h00. Les départs en soirée, lorsqu'ils sont proposés, ne sont liés
qu'a des arrivées tardives, aprés 23h00 dans la plupart des liaisons. Ainsi, les déplacements professionnels, tels que la
participation a des réunions, des entretiens ou les déplacements domicile-travail, ainsi que les déplacements de loisirs ou
de vacances entre des villes éloignées sont liés a des frais d'hébergement. Pour certaines liaisons, des ICE circulent déja
la nuit, mais ne sont pas équipés d'installations de couchage. lls ne constituent donc que partiellement une alternative
aux nuitées ou aux trains de jour. Une extension de I'offre de trains de nuit peut donc une réponse qualitative a un
manque d'attractivité du trafic longue distance pour les métropoles éloignées. Il pourrait en résulter une augmentation
de la productivité pour la région, ce qui également des répercussions sur les voyages d'affaires, surtout pour les
destinations sans offre aérienne alternative, comme Dresde ou Stuttgart par exemple.

6.4 Effets d'exploitation par la production linéaire

Lors de la conception de liaisons ferroviaires de nuit, I'accent est mis sur les relations principales et les gares
terminales qui présentent le plus grand potentiel de voyageurs possible. Toutefois, les trains de nuit créent souvent
des options de desserte supplémentaires sans nécessiter de dépenses considérables. Les trains de jour cadencés ne
permettent souvent pas de faire des arréts intermédiaires supplémentaires ou d'allonger les trajets. Les trains de
nuit, en revanche, circulent une fois par jour et ne sont souvent pas soumis a des contraintes horaires, ce qui
permet d'ajouter des arréts intermédiaires le cas échéant. Ainsi, les options suivantes sont envisageables :

Arréts intermédiaires supplémentaires : Le potentiel d'arréts intermédiaires supplémentaires sur les lignes
dépend en grande partie des temps de trajet. Comme nous l'avons déja mentionné, les trains de nuit ne sont
généralement pas soumis a des contraintes de temps, mais les arréts de nuit sont évités depuis de nombreuses
années. D'une part, ces arréts perturbent le repos nocturne et, d'autre part, ils créent éventuellement des
problémes de sécurité en raison d'embarquements non autorisés et difficilement contrdlables. Enfin, le potentiel de
demande d'arréts tard dans la nuit semble également gérable. En revanche, pour les arréts de trafic aux heures
creuses (par exemple jusqu'a 23 heures ou a partir de 6 heures), des arréts intermédiaires pourraient étre mis en
place, dans la mesure ou ils sont réalisables en termes d'horaires - méme si leur potentiel de demande est limité.
Dans certains cas, des villes plus petites pourraient ainsi bénéficier d'une liaison directe attrayante vers des
métropoles éloignées®e,

197 Représentation propre, consultation du service d'information sur les horaires de la DB en 2024

9| es exemples sont : Liineburg, Lahr, Plattling, Plochingen, Koblenz, Wittenberge, etc
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les extensions de lignes : Lors de la planification de liaisons ferroviaires de nuit, on considére dans un premier
temps les grands axes de demande et les grandes destinations. Lors de la phase de mise en ceuvre, il peut s'avérer
judicieux de prolonger certaines lignes au-dela des grandes villes. Les véhicules ne sont en général pas utilisés
ailleurs pendant la journée ; il se peut également que le traitement des voitures et le changement de personnel
soient plus faciles & organiser dans les petites villes que dans les métropoles®®.

. Effets sur le réseau global ou sur la demande globale : lors de I'analyse de liaisons potentielles par train de
nuit, on examine généralement les potentiels de demande le long du trajet correspondant. En réalité, d'autres
liaisons attrayantes sont toutefois créées par des correspondances en amont et en aval. Contrairement aux
aéroports, les gares de départ et d'arrivée des trains de nuit offrent des possibilités de correspondance pratiques
dont profite la demande globale sur le rail. Cela présuppose toutefois des possibilités de réservation confortables et
continues.

6.5 Autres effets

6.5.1 Prévention des co(ts externes

Outre les émissions, le TIM génére d'autres co(ts externes. Pour la voiture, il s'agit de I'occupation des sols, du bruit et
des colits consécutifs aux accidents. Pour le transport aérien, ce sont surtout les nuisances sonores qui sont générées. Un
transfert vers le train de nuit permet d'éviter ces colts externes. Dans le cadre de cette étude, les effets ne peuvent
toutefois pas étre quantifiés et doivent étre considérés comme faibles dans I'ensemble, d'autant plus que le principal
potentiel de transfert se rapporte au transport aérien et que les effets de consommation de surface et de morcellement
ne jouent guére de rdle ici.

6.5.2 Infrastructure et ressources pour les services occasionnels

L'analyse du potentiel des trains de nuit porte principalement sur les relations pouvant étre desservies régulierement, du
moins de maniére saisonniére. Parallelement, il existe un potentiel peu étudié pour les transports occasionnels.
L'exemple classique est celui des transports permettant d'amener des voyageurs dans les Alpes pendant les vacances de
ski ou des transports de pointe vers les cotes ou les fles pendant les mois d'été. Ces dernieres années, il n'a pas été
possible de répondre a la forte demande indiscutable, faute de véhicules et de personnel. Si I'on disposait d'une flotte de
véhicules avec le personnel et I'infrastructure nécessaires pour le traitement des wagons, il serait possible de répondre
de maniére rentable a de tels pics de demande. D'autres domaines d'application seraient les foires et autres grandes
manifestations similaires.2’® Dans ce cas, on pourrait surtout éviter de surdimensionner les routes et les parkings. En
contrepartie, il est possible que la production du train de nuit ne soit pas rentable en raison de la demande de pointe.

6.5.3 Ressources pour les situations de crise

Pour I'exploitation réguliére d'un réseau de trains de nuit, des rames de véhicules correspondantes sont nécessaires.
Ces rames de véhicules peuvent étre utilisées en cas de crise de tout type (par ex. catastrophes naturelles, défense,
évacuations).

1990n peut citer le prolongement saisonnier des trains CityNightLine au-dela de Berlin vers Zuissow (Usedom) - Binz (Riigen)

200 0On peut se référer aux offres antérieures de trains-couchettes pour la foire de Hanovre dans les années 80 ou aux trains "UrlaubsExpress™ et "TUI-FerienExpress" jusque
dans les années 90. Actuellement, un train spécial pour le ski circule pendant la saison d'hiver des Pays-Bas vers I'Autriche, sa production étant assurée conjointement avec
les trains de pelerins de Pologne vers Lourdes.
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6.5.4 Perception et image du train

De nombreuses personnes ne voient aujourd’'hui que le TIM et I'avion comme options de mobilité pour les longues
distances. Une offre de trains de nuit attirerait des clients supplémentaires vers le systéme ferroviaire. Ceux-ci verraient
le systeme ferroviaire - le cas échéant pour la premiéere fois - et I'envisageraient peut-&tre aussi comme une option pour
d'autres besoins de mobilité.
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Conditions techniques

Ce chapitre a pour but de mettre en lumiére les conditions techniques marginales pour une exploitation
économique et rationnelle des trains de nuit en ce qui concerne l'utilisation de I'infrastructure.

7.1 Utilisation des véhicules

7.1.1 Immatriculation des véhicules

A I'époque des chemins de fer nationaux, les wagons étaient en général homologués par le chemin de fer national
qui les avait achetés. Sur la base de I'accord RIC, I'utilisation réciproque était garantie. Seules les différentes tensions
pour le jeu de barres (chauffage, climatisation) devaient généralement étre respectées. Entre-temps, malgré tous les
efforts de normalisation et de standardisation européens, des homologations nationales sont nécessaires. De plus,
les configurations de train doivent étre homologuées, de sorte que les voitures individuelles, qui peuvent en fait
étre utilisées librement, ne peuvent de fait plus étre utilisées individuellement. Concretement, le nouveau Nightjet
d'OBB- Personenverkehr AG n'est jusqu'a présent utilisable qu'en Allemagne, en Suisse, en Autriche et en Italie,
malgré l'autorisation de l'autorité européenne ERA.?°! Seuls les Pays-Bas sont en passe d'obtenir une nouvelle
autorisation. L'acquisition est encore plus restrictive en Italie ou en Suéde, ou seul le trafic intérieur est envisagé. En
Suéde, cela a tout de méme suscité une certaine controverse, car on se priverait ainsi du raccordement au réseau
européen des trains de nuit?°?,

L'ére des exigences nationales et donc des homologations est étroitement liée a I'histoire des trains de nuit. Un
incendie dans une voiture-lits allemande de DB AutoZug GmbH prés de Nancy a fait douze morts en 2002. Les
critiques portaient sur I'absence de détecteurs d'incendie, le nombre insuffisant d'extincteurs, la quantité excessive
de bois utilisé, I'absence de marteau de secours pour les vitres destructibles et les portes verrouillées. La liaison
vocale avec le conducteur de la locomotive était également perturbée parce qu'un cable adaptateur prescrit n'avait
pas utilisé. Par la suite, de nombreuses prescriptions nationales non harmonisées ont vu le jour en matiére
d'installations de détection d'incendie, de systémes d'arrosage, de matériaux ignifuges, de verrouillage des portes,
de systemes de communication, etc. Mais au-dela des exigences spécifiques aux trains de nuit, l'utilisation de rames
fixes, qui présupposent des systémes de commande des trains trés spécifiqgues comme le WTB (Wired Train Bus),
conduit a des homologations compliquées, le plus souvent pour des configurations de trains prédéfinies.

7.1.2 Lignes de délimitation

Le gabarit est un autre obstacle technique a la rentabilité des trains de nuit. L'Allemagne, I'Autriche, la Suisse, la Pologne
et les pays scandinaves offrent la possibilité d'utiliser un gabarit plus important. C'est ce qu'a fait la Deutsche
Bundesbahn pour les ICE 1 et 2 afin d' un meilleur confort. Avec une largeur de 3,02 m contre 2,85 m pour I'ICE 4, mais
aussi en hauteur avec un gabarit possible de 4,65 m et une largeur de 2,80 m & 4,00 m de hauteur, des voitures-
lits/couchettes a deux étages avec des lits de 3,00 x 2,00 m et seulement 1,80 m dans le lit supérieur seraient possibles.

201Cf. Eurailpress (2023) : "ERA : OBB-Nightjet et Railjet autorisés", Lien, consulté en dernier lieu le 17.05.2024.

292Cf. Lok-Report (2024) : "Suéde : pas d'adaptation des nouvelles voitures de train de nuit dans le nord au gabarit européen™, lien, consulté en dernier lieu le 17.05.2024.
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En particulier, compte tenu du profil de contournement plus large GC utilisé pour toutes les lignes nouvelles et
aménagées en Europe, tout porte a croire qu'il faudrait acquérir des voitures-lits et des voitures-couchettes en tant que
trains a deux étages, conformément aux modéles scandinaves pour I'Europe centrale et septentrionale.?°® En Allemagneil
serait nécessaire a cet effet de mesurer de maniére encore plus conséquente les lignes de déviation par rapport aux
possibilités offertes par les profils DE 1 et DE 2 (ICE ou a deux étages), élargis par rapport au profil G 2. Jusqu'a présent, la
documentation mise a disposition par DB InfraGO AG n'a pas été utilisée.

"carte interactive" (GeoViewer) encore lacunaire.?**

7.2 Capacités de lignes disponibles en Allemagne : statu quo et évolutions jusqu'en 2030

Il n'est guére possible de se prononcer de maniére fiable sur I'utilisation actuelle des capacités pendant les heures de
nuit. Cela s'explique par le fait que les heures de nuit sont largement utilisées pour des mesures d'entretien et, en
partie, pour des mesures de construction (p. ex. montage de parois antibruit). Toutes les informations disponibles
indiquent qu'aucune des 23 lignes ferroviaires allemandes considérées comme surchargées ne connait actuellement
de problémes de capacité pendant la nuit. Ceux-ci résultent plutdt de restrictions de I'exploitation a voie unique, qui
sont souvent ordonnées pendant les heures de nuit pour des travaux d'entretien, mais aussi pour des mesures de
construction mineures. Les réactions du marché le confirment également.

L'obtention de sillons pendant les heures nocturnes elles-mémes ne pose généralement pas de probléeme et c'est
tout au plus I'impossibilité d‘utiliser les nouvelles lignes qui est critiquée. Cependant, dans le cadre des plans de
circulation des chantiers, on assiste rapidement et de plus en plus souvent a des déviations et a des prolongations
de temps de parcours pouvant aller jusqu'a deux heures, ce qui complique considérablement la commercialisation
de I'offre de trains de nuit, mais aussi la planification de la production.

L'évolution politiquement souhaitée du TGV vers une part de marché de 25 % d'ici 2030 ne justifie pas non plus une
autre évaluation. D'une part, il s'agit en fin de compte d'une augmentation des sillons de train de "seulement” 30 %
- les autres effets doivent étre atteints surtout par une augmentation de la longueur des trains et une réduction de
la part des trajets a vide. D'autre part, la performance du TGV stagne a environ 130 millions de tkm depuis 2016 et
méme le transport routier de marchandises ne présente plus d'impulsions conjoncturelles notables depuis 2022.2%%

Mais méme si le potentiel d'environ 30 % de sillons en plus devait étre atteint également aux heures nocturnes dans
le SGV, on ne voit pas encore de conflits notables par rapport au maximum de douze sillons de trains de nuit
nécessaires par corridor et direction pendant les heures nocturnes. Toutes les lignes principales surchargées
présentent pendant les heures de nuit des utilisations inférieures d'au moins 2 a 3 sillons par heure et par direction
a celles des heures de pointe pendant la journée. De plus, les chances d'harmoniser les vitesses et donc
d'augmenter les réserves de capacité sont nettement plus élevées la nuit que le jour. En outre, selon I'analyse des
experts, il existe justement sur les corridors surchargés de la vallée du Rhin, mais aussi sur les corridors nord-sud
Hanovre - Wirzburg et Halle - Munich, des lignes nouvelles paralleles qui ne sont pas encore disponibles pour les
trains de nuit.

La disponibilité fondamentale de sillons pour les trains de nuit est illustrée par les charges de trafic selon la
cartographie du bruit de I'EBA :

2%%\oir également a ce sujet Puschmann (2024) : "Profils d'espace libre : Vom ERL Uber G2 zu GC", ETR 1/2024, p. 61.
2040n peut citer les itinéraires de déviation classiques tels que Munich - Muhldorf - Salzbourg/Linz, Munich - Lindau, Berlin - Kistrin - Poznan

205 Cf. Office fédéral de la logistique et de la mobilité (2024) : Observation du marché du transport de marchandises - Rapport annuel 2023, p. 14 et suivantes.
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Figure 39 : nombre de trains de SGV en Allemagne (2015)>*®



Figure 40 : Nombre de trains SPNV en Allemagne (2015)*’

Tres ponctuellement, il reste quelques goulets d'étranglement : Les conflits existants dans les nceuds surchargés
vont s'aggraver selon les prévisions du BVWP et sont encore en partie sans alternative/décharge (cf. figure 41). 1l
existe notamment des goulets d'étranglement structurels dans la zone Hambourg - Hanovre et sur I'axe est-ouest
(Minden - Seelze). L'utilisation de nouvelles lignes (NBS), comme par exemple sur la relation Cologne - Rhin/Main,
peut éliminer ponctuellement des goulets d'étranglement. Selon les prévisions du réseau pour 2030, d'autres
goulets d'étranglement seront potentiellement supprimés par des NBS/ABS (lignes aménagées) sur plus de 15
troncons entre les grandes agglomérations. Il convient de souligner I'élimination des goulets d'étranglement
Oberhausen - Emmerich (accés a la Betuwe), Karlsruhe - Baden-Baden (tunnel de Rastatt), Mullheim - Basel Bad
(aménagement de quatre voies). Cependant, il est peu probable que les 15 lignes réalisées. C'est pourquoi des
stratégies de déviation adaptées seront nécessaires pour les goulets d'étranglement singuliers susmentionnés (par
ex. déviation via Kassel au lieu de Hanovre dans le sens est-ouest) ou guidage alternatif de Hambourg en direction
du sud de I'Allemagne via Berlin ou Magdebourg - Halle.



)208

Figure 41 : Charges de trafic du TGV dans le cas de planification 2030 (trains/jour

En revanche, la problématique est fondamentalement différente aux heures de pointe du matin. Dans ce cas, les
exigences d'utilisation du train de nuit pour atteindre des heures d'arrivée attrayantes entrent en conflit, surtout
dans plusieurs agglomérations si possible :

. le trafic pendulaire massif dans les transports ferroviaires régionaux de passagers, qui atteint généralement son
apogée aux heures 7 et 8 de la journée,
. le trafic longue distance qui démarre et qui doit en partie satisfaire les pendulaires (longue distance), ainsi que

208 Cf. répartition des trains BVWP Planfall 2030 de 2013 avec des surcharges possibles (en rouge) provenant du systéme d'information sur les projets (PRINS) relatif au plan fédéral des

voies de communication 2030, lien, consulté en dernier lieu le 30.07.2024.
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. le trafic de marchandises de nuit, qui veut atteindre ses objectifs de production/transbordement de jour, mais qui
démarre aussi a son tour.

C'est a ce moment-la que de nombreuses lignes déja surchargées affichent leurs valeurs d'utilisation les plus élevées. Il
est difficile de trouver des sillons attrayants pour les trains de nuit a ces heures-la et de nombreux trains de nuit perdent
aujourd’hui énormément de temps dans ce créneau horaire et donc de I'attrait, car ils sont souvent trop t6t pour une
agglomération et trop tard pour une autre. La seule solution structurelle semble étre que les trains de nuit assument des
fonctions correspondantes dans le cadre de la cadence allemande, c'est-a-dire qu'ils jouent également le réle de trains
de jour sur les sillons cadencés.

7.3 Examen des capacités de réseau dans le futur régime juridique

La Commission européenne a présenté une proposition de réglement sur la gestion des capacités ferroviaires
(réglement sur les capacités).?° Celui-ci prévoit que les capacités soient réparties avant tout sur la base de critéres
socio-économiques et que l'instrument des plans d'utilisation des capacités et des sillons-systeme pré-planifiés ("pre
plannend paths") soit davantage utilisé a cet effet.

Un modele de vitesse harmonisé n'entre en ligne de compte que si un type de trafic est clairement dominant. Dans ce
cas, les experts considerent que seul le trafic de marchandises est dominant entre 23h00 et 6h00. Les trafics a 90-100
km/h y sont donc prédominants. Les essais de trains de conteneurs circulant a 160 km/h (InterCargoExpress) ne se sont
pas révélés rentables, de sorte que le produit a d0 étre abandonné aprés quatre ans seulement, en 1995. Actuellement,
aucun projet de ce type n'est connu. Un niveau de vitesse de 120 km/h semble le plus réalisable, mais il n'est
actuellement atteint que par tres peu de trains de marchandises, la plupart du temps vides. A l'inverse, le relevement a
au moins 100 km/h des trains de marchandises qui ne circulent encore qu'a 90 km/h semble s'imposer.

Le tableau suivant montre les différences de temps de parcours des niveaux de vitesse pour les quatre magistrales les
plus importantes pour les trains de nuit en Allemagne : séparément selon qu'elles utilisent ou non des lignes nouvelles.
Ces magistrales représentent un trongon central de nombreuses liaisons de trains de nuit et les regroupent.

209 proposition COM (2023) 433 final
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Utilisation e el 100 120 160 200

Connexion Distance de la ui (non har- km/h km/h km/h km/h
nouvelle monisé)
ligne
Nuremberg - 635 ki 7:05* 7:02 6:18 5:42 5:23
Hambourg m non . . . . .
608 km oui n.v. 6:39 5:36 4:16 3:58
Munich - 609 k 6:46> 7:11 6:22 5:12 5:08
Cologne m non g : g : g
578 km oui n.v. 6:18 5:16 4:06 3:50
Bale - 853 ki 8:58 9:15 7:44 6:20 6:12
Berlin m non : B 2 : :
837 km oui n.v. 9:04 7:32 6:03 5:49
Munich - 677 k 7:20 6:31 5:27 5:15
Berlin m non n.v. : B : :
618 km oui n.v. 6:42 5:38 4:33 4:14

* Temps de trajet actuel avec arréts intermédiaires

Tableau 30 : Différences de temps de parcours selon le niveau de vitesse sur les principales magistrales allemandes de trains de
nuit*°

Il apparait clairement qu'une vitesse de 100 km/h entiérement harmonisée avec le transport ferroviaire de
marchandises ne permet pas d'obtenir des temps de parcours commercialisables, car le temps nécessaire pour les
principales sections centrales est a lui seul trop élevé. Cependant, une vitesse de 120 km/h sur des relations allant
jusqu'a

1.000 km permettent des temps de parcours acceptables. Dans le contexte de nouvelles lignes et donc de la
desserte de relations jusqu'a 1.500 km, 160 km/h semble en revanche impératif. En revanche, le gain de temps
apporté par 200 km/h est négligeable, du moins en Allemagne.

C'est pourquoi deux scénarios de perte de sillons pour le TGV en raison des trains de nuit sont particulierement
pertinents :

. lignes classiques d'exploitation mixte 120 km/h train de nuit pour 100 km/h train de marchandises,

. les nouvelles lignes, mais aussi d'autres lignes a grande vitesse 160 km/h train de nuit & 100 km/h train de
marchandises.

Dans le cas d'une vitesse de 120 km/h par rapport a 100 km/h, il est possible d'utiliser des trongons mixtes
représentatifs, longs et trés chargés, tels que Liineburg - Celle ou Offenburg - Millheim?!! avec environ 90 km. Sur la
distance totale, la différence de temps de parcours est de 9,5 minutes. Sans dépassements, un train de nuit "détruirait”
donc deux autres sillons harmonisés pour trains de marchandises, occupant ainsi trois sillons au total. Avec les
dépassements, la perte se réduit & un sillon et demi en raison du temps supplémentaire nécessaire au freinage et au
démarrage par rapport aux sillons harmonisés.

Les plans d'augmentation de la capacité des réseaux ferroviaires surchargés (PEK) montrent a chaque fois trés bien
la charge des lignes. Il en ressort que la nuit, le trafic n'est aujourd'hui jamais & pleine capacité. Au contraire, la
demande de transport de marchandises est relativement constante pendant les heures de nuit et est poussée au
niveau de surcharge le plus souvent a I'heure 6 du jour par le TPP qui démarre. L'effet du renforcement du TGV avec
le TPG est le plus fort, surtout a I'approche des grands nceuds comme Hambourg ou Munich a I'heure 6, ou I'on
constate également une légére concentration du TGV. Dans le but d'améliorer I'utilisation des sillons, il serait
possible d'harmoniser les vitesses de I'ordre de 100 km/h, ce qui, en raison de la limitation aux heures 5 et 6 de la
journée et de la saturation des voies d'acces, se traduirait par un allongement du temps de trajet de 10 minutes au
maximum. L'annexe 4 présente, sur des trongons pertinents, les évolutions journaliéres

219 Représentation propre.

21 Hambourg - Luneburg, une troisiéme voie est disponible, a partir de Celle, le SGV prend en général le chemin via Lehrte. A partir de Mullheim (2026) ou actuellement de

Schliengen, quatre voies sont disponibles
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de l'utilisation actuelle des sillons. Ceux-ci illustrent en particulier la concurrence entre les sillons du TGV et du TP
aux heures de pointe du matin.

7.4 Exigences en matiére de capacité des quais et d'accés aux gares

Outre la capacité des lignes, l'utilisation des infrastructures des gares une exigence particuliere. Pour des raisons
économiques, les trains de nuit doivent avoir une longueur de plus de 300 m, ce qui ne permet pas d'utiliser toutes les
voies dans les grandes gares principales. Une évaluation détaillée des horaires des grandes gares en Allemagne donne
une image différente de I'utilisation par les trains de nuit dans les créneaux horaires principaux de 06h00 a 09h00 :

Gare centrale Capacité des trains au départ / a I'arrivée

Capacité de passage

Pas de passage possible par les voies 6 a 9. Tout au
env. 10 trains ; voie 2, en outre 18/29 env. 5 trajets plus, uniguement avec des tours de ville colteux via
Gare centrale de de train la voie 2. Alternative :

Francfort/M Gare du Sud 6 sillons.

Gare centrale de . . .
4 sillons par direction (Bonn -

Cologne -
Dusseldorf)

Gare centrale de
Dusseldorf

3 sillons de Bréme, 4 sillons de Hanovre et 5 sillons

de Berlin
Cre CEMiED e Trains passant chacun par une voie de VeIl GBI
Hambourg p p

raccordement

de "déblayer”, la au total 8 sillons

5 sillons sur le réseau urbain
Gare centrale de Sillons suffisants nord-sud, goulot d'étranglement voir début/fin
Berlin Spandau encore 6 sillons libres au total

Gare centrale de Voies Iongues_ uniquement pour max. 2 trains
Munich supplémentaires vers 06h30 et 07h40

Alternative Munich-Est

Tableau 31 : Evaluation de la capacité dans certaines gares allemandes®"?

Dans I'ensemble, on peut constater qu'il existe encore des capacités pour I'extension du trafic de trains de nuit sur
certaines liaisons. Il faut cependant de plus en plus souvent se rabattre sur des gares secondaires, la gare centrale
de Munich devrait étre particulierement concernée (remplacement de Munich Est), car les capacités des quais sont
presque entiérement épuisées aux heures de pointe. A Francfort/M Hbf également, la gare centrale ne peut étre
desservie aux heures de pointe du matin que par les trains en fin de parcours. Les trains directs, par exemple en
direction de Stuttgart ou de Nuremberg, utilisent en revanche les gares d'évitement de Frankfurt-Flughafen ou de
Frankfurt-M Sud.

A Cologne, il est possible de se rabattre sur la gare de passage de Kdln-Deutz (en profondeur), ce qui est particulierement
avantageux en combinaison avec la nouvelle ligne Francfort - Cologne. Toutefois, le goulet d'étranglement dans la zone
Cologne - Dusseldorf subsiste. A Berlin, si la gare centrale de Berlin est saturée, il est possible de passer par le Nordring -
Gesundbrunnen - Lichtenberg - Ostring. On estime que les capacités y sont suffisantes. Berlin-Spandau s'avérera étre le
goulot d'étranglement le plus limitant. La situation a la gare centrale de Hambourg est jugée la plus critique, car en cas
de saturation, un arrét de remplacement a Hambourg-Harburg est tout au plus possible. Cependant, contrairement a
Munich Est ou Berlin Gesundbrunnen/Lichtenberg, I'infrastructure des quais y est trés limitée.

212 Analyse et présentation propres.
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7.5 Horaires aux heures de pointe du matin

Pour étre rentables, les trains de nuit doivent en général relier plusieurs centres, comme Hambourg et Berlin, la
région du Rhin supérieur ou Stuttgart et Munich. L'offre actuelle de trains de nuit est en concurrence, en particulier
aux heures de pointe du matin, avec les TFLP trés performants et les TPF qui démarrent. Les temps de parcours
réalisés aujourd'hui sont nettement plus longs que les temps de parcours possibles et réalisés en trafic longue
distance cadencé. C'est ce gu'illustre le tableau ci-dessous :

Parcours Le temps aujourd’hui possible
Mannheim gare centrale - Basel Bad 2:157 2:25 1:58
Gare centrale de Nuremberg - Munich Est 2:40 1:12
Gare centrale de Hanovre - Gare centrale de 1:42 1:10
Hambourg

Gare centrale de Hambourg - Gare centrale de  2:16 / 3:25 1:42
Berlin

Gare centrale de Leipzig - Gare centrale de 2:02 1:08
Berlin

Halle/S Hbf - Gare centrale de Berlin 2:00 1:10
Munich Est - Stuttgart Gare centrale 2:46 2:05
Salzbourg - Gare centrale de Munich 2:037 2:09 1:31
Gare centrale de Cologne - Amsterdam CS 3:007 3:20 2:45

213

Tableau 32 : Evaluation des temps de parcours de certains trains de nuit le matin dans I'horaire 2024

Il serait souhaitable que les trains de nuit puissent également occuper les sillons cadencés du trafic grandes lignes. Cela
permettrait d'atteindre les agglomérations a des heures raisonnables le matin et d'exploiter le potentiel de demande de
plusieurs agglomérations.

7.6 Capacités de réseau dans d'autres pays européens

Les capacités pour les autres pays européens ne peuvent étre examinées que de maniére cursive dans le cadre de cette
étude. En principe, on ne sait pas si les nouvelles offres de trains de nuit vers/depuis Paris, Bruxelles, Amsterdam, Prague
ou méme Stockholm ont rencontré des difficultés majeures pour obtenir des sillons. 1l est toutefois frappant de constater
que tous les trains de nuit circulent actuellement en dehors des systéemes cadencés du Benelux ou de la République
tchéque, alors que traditionnellement, les trains de nuit en Autriche et en Suisse?'* sont intégrés dans les systémes
cadencés respectifs.

Jusqu'a présent, les lignes LGV en France ont été désignées comme un probléme d'accées particulier. Ainsi, le train de nuit
Strasbourg - Paris utilise I'ancienne ligne avec des temps de parcours de 4,5 heures au lieu de la ligne TGV, qui étre
parcourue a 200 km/h en deux fois moins de temps. Il n'est pas clair si et dans quelle mesure il existe des obstacles
techniques a I'acces ou si cette décision est uniquement due au prix plus élevé des sillons sur les lignes a grande vitesse
francaises.

Le trafic de trains de nuit vers/depuis Londres via le tunnel sous la Manche devrait constituer un défi particulier. Non
seulement en raison du prix élevé des sillons, mais aussi de I'énorme densité de trafic sur les lignes d'acces, en particulier
sur la ligne TGV Nord Paris - Lille. Toutefois, cela n'a que trés peu de conséquences pour I'Allemagne, car méme en
provenance du sud-ouest de I'Allemagne, le trajet le plus rapide se fait en général via Cologne - Bruxelles, ou les
capacités suffisantes grace a l'infrastructure TGV autonome Aix-la-Chapelle - Bruxelles - Tunnel sous la Manche.

21* Représentation propre.

214| es trains de nuit de/vers Zurich ont toujours circulé entre Bale et Zurich en dehors de la cadence. Les trains de nuit Zurich - Vienne ou Zagreb/Graz circulent toutefois de maniére

intégrée dans la cadence
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Evaluation globale du potentiel des trains de nuit

Le chapitre 3 présente les conditions-cadres économiques, le chapitre 4 le potentiel de passagers réalisable sous la
priorité de la couverture des codts et le chapitre 7 les conditions-cadres techniques correspondantes. Lors de leur mise
en ceuvre, ces scénarios de trains de nuit entrainent les effets écologiques et autres effets sur I'ensemble de la société
présentés aux chapitres 5 et 6. Nous résumons ici les conditions marginales nécessaires a la réalisation de la valeur de
référence supérieure du transfert modal (30 %).

8.1 Achat économique de véhicules et volonté d'investir

Il a été démontré qu'une offensive pour les trains de nuit ne peut réussir qu'avec des acquisitions de matériel roulant.
Le matériel roulant existant en Europe, en partie trés ancien, mais aussi le nouveau matériel roulant , désormais
disponible a I'adresse , ne suffit pas méme a , pour de d'uneligneagrande vitesse.

"offensive des trains de nuit". Tout au plus, cela permet dassurer I'existence.

L'achat économique de véhicules et la volonté d'investir se conditionnent mutuellement. Le marché européen des
locomotives montre de maniére impressionnante que cela peut réussir. Les conditions préalables sont des produits
standardisés qui peuvent étre produits en plus grand nombre. Les achats effectués jusqu'a présent ne remplissent
pas cette condition : ils sont soit exclusivement axés sur le pays ou I'EF exerce son activité (Italie, Royaume-Uni,
Suéde, Norvege, Finlande), soit sur un espace d'utilisation trés limité de quelques Etats (cas des OBB). De plus, les
véhicules sont en partie trés complexes sur le plan technique.?'® La procédure d'homologation longue et colteuse
est due, d'une part, a des prescriptions nationales trés étendues et, d'autre part, a des conceptions divergentes sur
des questions concrétes d'exploitation ferroviaire, comme par exemple I'efficacité et la sélectivité des blocages de
portes. Celles-ci ont désormais des répercussions importantes sur les voitures de voyageurs normales. Pour ces
derniéres, seuls quelques points tels que

. Délimitation du véhicule

. Profil de la roue/forces de la roue

. Marchepieds

° Embrayage, tampon

. Structures de transition

. Jeu de barres/alimentation électrique

. Chauffage a la vapeur, le cas échéant

. Conducteurs dans les lignes de commande UIC pour les haut-parleurs et, le cas échéant, la commande des trains

ont été considérées comme nécessitant une réglementation et une normalisation. Il était possible de recourir & un vaste
ensemble de normes UIC. Aujourd'hui, en revanche, de nombreux points sont considérés comme nécessitant une
réglementation :

. Libérations/blocages de portes

. Protection contre I'incendie

. Accessibilité ; harmonisation des acces avec les quais/I'interstice

. Compatibilité électromagnétique

. Comportement des trains, surtout en service poussé et dans différentes conditions de chargement.

2151 convient ici de faire référence au plancher surbaissé et aux voitures-pilotes des trains Nightjet des OBB, qui répondent d'une part a des exigences d'accessibilité, mais qui
se nourrissent surtout de synergies avec les trains de jour spéciaux des OBB, qui n'ont toutefois d'effet qu'en Autriche. En raison de leur systéme de commande, les voitures-

pilotes en particulier sont tres fortement liées aux conditions d'utilisation nationales et s'opposent, selon toutes les expériences, a une utilisation internationale.
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Les spécifications techniques de I'interopérabilité s'inscrivent dans le prolongement des succes de la normalisation ;
on peut notamment citer

b 216

STI Loc and Pass - Spécifications pour les locomotives et les voitures de voyageurs

hd 217

STI PMR - Accessibilité pour les personnes a mobilité réduite

STI SRT - Sécurité dans les tunnels ferroviaires?'®
STI Bruit - Limites de bruit.?1°

Cependant, elles n'ont pas encore réussi a limiter les exigences nationales. Au contraire, elles ont contribué a la
complexité en créant de nouveaux thémes tels que I'accessibilité.

La condition préalable a une acquisition économique de véhicules serait donc la coordination de grandes quantités
d'un wagon standard, comme cela a été possible dans les années 1960 avec les types standard de I'UIC et
I'acquisition coordonnée a I'échelle européenne de wagons-lits des chemins de fer nationaux. Une nouvelle
concentration de I'homologation du matériel roulant au sein de I'ERA, associée a un renversement de la charge de la
preuve dans le sens ou les Etats nationaux ou les gestionnaires d'infrastructure doivent prouver pourquoi ils posent
des exigences différentes, pourrait constituer une impulsion importante. En substance, cela revient a réaffecter

I'nomologation RIC?2°

Des impulsions correspondantes pourraient provenir d'une voiture standard comme les voitures UIC de type X, Y et Z ou
les voitures Eurofima. Les acquisitions actuelles d'OBB Personenverkehr AG (Nightjet) et de FS Trenitalia (Treno Notte)
pourraient servir de point de départ. En outre, des cahiers des charges pourraient étre établis sur la base d'analyses
économiques, ce qui permettrait d'établir une plate-forme standard en dialogue avec I'industrie. Pour ce faire, une forte
coordination européenne serait nécessaire, tandis que les intéréts individuels des entreprises et les souhaits particuliers
seraient mis de coté.

De méme, une telle acquisition en masse de wagons standardisés et bon marché favoriserait un lien avec l'initiative
"Green Rail" de la Banque européenne d'investissement (voir déja au chapitre 3.4). Cela constituerait, avec des
conditions-cadres fiables pour les principaux leviers de compétitivité par rapport au transport aérien, tels que les
redevances d'infrastructure des entreprises d'infrastructure ferroviaire et la fiscalité/les taxes dans le transport aérien,
une condition essentielle pour stimuler la volonté d'investissement privé dans le matériel roulant pour le trafic de nuit.

8.2 Disponibilité fiable des sillons

Les entretiens menés avec les acteurs du marché ont clairement montré qu'a I'heure actuelle, le plus gros probleme
en Allemagne pour les nouvelles liaisons de trains de nuit, mais aussi pour les liaisons existantes, est la mise en
ceuvre durable et fiable des trafics. Il ne s'agit pas tant de I'acces aux sillons en soi que de la disponibilité durable
des sillons. Les mesures d'entretien de nuit, qui ont toujours été courantes et qui entrainent des restrictions de
capacité ponctuelles, se sont transformées en fermetures complétes pendant des semaines, voire des mois dans le
contexte de la rénovation générale nécessaire. Cela entraine souvent des déviations pour le trafic de nuit, avec pour
conséquence un allongement de la durée du trajet de plusieurs heures, ce qui affecte tout particulierement les
trains de croisement et les trains de marchandises.

216 cf. reglement (UE) 1302/2014 dans la version (UE) 2020/387
217Voir le réglement (UE) 1300/2014.

218 Cf. réglement (UE) 1303/2014 dans la version : (UE) 2019/776
219 Cf. réglement (UE) 1302/2014

?2°Le RIC est un accord international de 42 chemins de fer en Europe, toujours en vigueur. Alors qu'il comprenait autrefois la reconnaissance mutuelle des autorisations respectives

des chemins de fer nationaux sur la base des prescriptions de I'UIC, il ne regle plus aujourd’hui que I'utilisabilité mutuelle et les compensations
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rendent les trains d'aile pratiquement impossibles. A cela s'ajoute actuellement le fait que de nombreux horaires de
déviation ne sont pas réglés®®*' et que leur mise en ceuvre est donc sujette a des retards (supplémentaires)
considérables???,

Ce probléme est aggravé par le fait que de nombreuses lignes nouvelles, particulierement adaptées a la déviation des
trains de nuit, ne sont pas disponibles :

. Hanovre - Kassel - Wurzburg
. Mannheim - Stuttgart
4 Nuremberg - Ingolstadt (- Munich)

Pour les deux premiéres lignes, cela est di a une interdiction forfaitaire de rencontre entre les trains de voyageurs et les
trains de marchandises dans le tunnel, qui exclut les trains de voyageurs entre 23h00 et 06h00 (Hanovre - Wirzburg) et
entre 24h00 et 05h00 (Mannheim - Stuttgart) en raison de la priorité d'utilisation des trains de marchandises fixée par DB
InfraGO AG. L'interdiction de rencontre est définie dans la directive administrative relative aux tunnels de I'Office fédéral
des chemins de fer.?2° La STI SRT européenne, sur lagquelle se base cette directive, ne connait toutefois pas d'interdiction
de rencontre, elle se contente de mentionner la possibilité d'une rencontre entre deux trains.

4.4.6 a (b) : "La sécurité du trafic de marchandises et de passagers peut étre assurée par des regles d'exploitation, par
exemple en séparant les deux types de trafic". L'interdiction de la rencontre dans les tunnels en Allemagne est née
principalement de la crainte que la pression de I'onde de téte des trains ICE roulant a grande vitesse ne provoque une
perte de chargement des trains de marchandises.

En revanche, il existe en Europe de nombreux longs tunnels qui sont empruntés sans probléme depuis des décennies par
un trafic mixte voyageurs/marchandises pouvant atteindre 220 km/h. La liste suivante présente les plus longs tunnels
monotubes a deux voies en Europe, avec leur longueur et leur vitesse pour le trafic voyageurs et le trafic marchandises :

TuirRE! Pays Distance Vitesse du trafic Vitesse du tra_nsport
voyageurs de marchandises

Tunnel de la cathédrale AT 16,0 km 220 km/h 120 km/h
Tunnel de créte CH 15,0 km 120 km/h 120 km/h
Mont Cenis FR/IT 13,7 km 110 km/h 100 km/h
Tunnel d'apprentissage IT 13,3 km 180 km/h 120 km/h
Tunnel de Laenz AT 9,4 km 160 km/h 120 km/h
Tunnel du Zimmerberg IT/CH 9,4 km 160 km/h 120 km/h
Ganelcieibaseldi CH 8,1 km 140 km/h 100 km/h
Hauenstein

Tunnel des Caravanes AT/SL 8,0 km 120 km/h 100 km/h
Tunnel d'Ulrik NO 7,7 km 130 km/h 100 km/h

224

Tableau 33 : Les plus longs tunnels monotubes a deux voies en Europe (longueur et vitesses)

De méme, DB Systemtechnik GmbH a confirmé une nouvelle fois en 2022 que, d'un point de vue aérodynamique, il
n'est pas nécessaire d'interdire la rencontre avec des trains ICE roulant a 250 km/h.

221 Cela signifie que I'horaire n' pas planifié pour toutes les succursales de la DB
222Cf. ZEIT (2023) : "Endstation Schlafwagen", lien, consulté pour la derniére fois le 12.06.2024.

223 Cf. Eisenbahn-Bundesamt (2008) : Exigences en matiére de protection contre les incendies et les catastrophes pour la construction et I'exploitation des tunnels ferroviaires.

224 Représentation propre
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Il ne reste apparemment que la crainte qu'une collision entre un train de voyageurs et un train de marchandises dans un
tunnel a double voie puisse avoir des conséquences particulierement dévastatrices.??® Il faut cependant répondre a cela
que cela est particulierement improbable, car les tunnels sont a I'abri des influences naturelles et que les influences
extérieures sont ici particulierement improbables. Il ne reste que le risque d'un déraillement des trains, par exemple a
cause d'une rupture d'essieu, comme récemment dans le tunnel de base du Saint-Gothard, ce qui peut tout au plus
entrainer des collisions avec des trains opposés dans le contexte d'aiguillages. Mais la encore, le risque structurel est bien
plus élevé sur les lignes ouvertes, comme I'a montré I'accident d'Eschede.

C'est pourquoi les nouvelles lignes ne devraient pas seulement permettre de réduire les temps de trajet et d'améliorer le
confort par rapport aux anciennes lignes sinueuses. Elles devraient également étre disponibles pour les trains de nuit,
éventuellement limités a 160 km/h, en particulier dans le contexte des fermetures complétes prévues dans le cadre de la
rénovation générale.

En outre, la disponibilité globale des sillons pourrait étre favorisée par la réintroduction d‘accords-cadres et/ou la mise
en place de sillons-systeme, qui donneraient aux opérateurs une garantie de faisabilité de leurs trafics. Les contrats-
cadres garantiraient notamment les conditions-cadres essentielles du marché, telles que les heures de départ et
d'arrivée, la disponibilité du matériel roulant et les procédures en cas de capacités limitées. Les sillons-systeme ne
permettraient certes pas a un seul opérateur de bénéficier d'une sécurité de planification absolue, mais I'affectation a un
type de trafic et les conditions-cadres d'attribution définies permettent créer une certaine sécurité de planification. Pour
les trains de nuit, les sillons-systéme a 200 km/h seraient particulierement intéressants, car ils permettraient de desservir
plusieurs agglomérations en soirée et en matinée, conformément aux exigences du marché. La concurrence d'utilisation,
surtout le matin, et la demande d'ouverture des trains de nuit aux voyageurs de jour a ces heures ont déja été évoquées
au chapitre 7.2.

8.3 Orientation vers le groupe cible

La réussite d'un produit dans notre systéme économique repose sur une orientation suffisante vers les groupes
d'utilisateurs concernés. Comme le montrent les analyses de potentiel (4.2), les groupes d'utilisateurs se concentrent sur

. Voyageurs privés pour visiter des villes, des amis/connaissances

. Navetteurs de week-end/a longue distance

. Voyageurs d'affaires ayant des rendez-vous matinaux a destination
*  Voyageurs en vacances

Alors que les trois premiers groupes ne voyagent qu‘avec peu de bagages - dans le transport aérien, cela serait
comparable aux bagages & main/en cabine??® -, les voyages de vacances de plusieurs jours nécessitent des bagages
importants. Outre la valise a roulettes en tant que bagage standard, les bagages encombrants tels que les vélos, les skis
et les planches sont particulierement pertinents. Ceux-ci sont en concurrence avec une utilisation efficace de I'espace
disponible. Alors que dans les voitures a places assises, on trouve encore suffisamment de possibilités de rangement au-
dessus des sieges, cette option disparait en partie dans les voitures-couchettes et les voitures-lits, car I'espace
constructif vers le haut est souvent exploité. Pour les bagages encombrants, des zones spéciales (compartiment pour
vélos, zone multifonctionnelle) se sont en revanche établies et font I'objet d'une tarification spécifique. Le probléme est
que la demande pour ce type de prestations est tres fluctuante et se concentre sur quelques jours par an, alors qu'a
d'autres moments, ces espaces sont inutilisés.

225 Cf. Deutsche Bahn (2022) : Systemtechnik Leistungsbericht 2021/2022, p. 22

226 es nouvelles Mini Cabins des OBB explicitement un bagage "dimensions de la valise cabine (55x40x23cm)" pour chaque couchette
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Un autre défi est le besoin de sécurité, en particulier pour les femmes. Il convient a cet égard de faire une
distinction entre les classes de confort. Dans les voitures a places assises, de plus en plus de vols nocturnes rendent
les voyages trés peu attrayants.??” En raison de I'accés libre aux trains, avec parfois méme de longs temps d'arrét
(changements de train) et des voyageurs endormis, méme les gros bagages sont devenus des objets convoités par
les voleurs. L'éclairage vif des trains va a I'encontre du repos nocturne. Les contrbles d'accés ou les billets
entiérement personnalisés ne sont pas courants en Europe centrale et nécessiteraient un autre systéme ferroviaire.
Les voitures & compartiments utilisées surtout par I'OBB semblent offrir une certaine protection. En revanche, les
trains de nuit avec des billets exclusivement personnalisés, des contrdles d'acces et sans arréts en cours de route,
tels qu'ils existent surtout dans les segments touristiques haut de gamme, offrent une protection complete.

La voiture-couchettes offre une certaine protection grace a sa structure de compartiment fréquente avec des portes
pouvant étre fermées de I'intérieur, mais celle-ci n'est que relative, car les portes 'ouvrent facilement et il n'y a guére
d'atmosphére de sécurité lorsque jusqu'a cing personnes voyagent ensemble. C'est pourquoi des compartiments
spéciaux pour les femmes sont établis depuis longtemps dans le trafic de nuit européen, de sorte qu'il y un certain
sentiment de sécurité, au moins en ce qui concerne les autres voyageurs. De méme, les voitures-lits a usage commun ne
sont commercialisées qu'en séparant les sexes. De plus, la voiture-lits offre un niveau de protection nettement plus
élevé grace aux clés individuelles des compartiments et & I'occupation maximale de quatre voyageurs. En ce qui
concerne les voitures-couchettes, les OBB ont pu établir un nouveau standard en développant les capsules de couchage
"Mini Cabins", qui un grand succes, car elles de créer une sphére privée individuelle.??®

Dans I'ensemble, on constate que les trains modernes avec des compartiments fermés ou des mini-cabines présentent
des solutions adaptées et peuvent réagir en fonction des besoins des groupes de clients, tandis que le probléme des
grands espaces se pose surtout pour les voitures a places assises??® dans un systéme de train ouvert. Il faudra également
continuer & travailler sur I'optimisation de I'espace pour les bagages volumineux, y compris leur protection contre le vol.

8.4 Rapport entre le confort, les groupes cibles et le prix

Depuis des générations, les trains de nuit européens proposent essentiellement les trois mémes classes de voyage :
Voiture a places assises, voiture-couchettes et voiture-lits. Ces classes différent en termes d'espace, de confort et, dans
certains cas, de services offerts. Les prix sont en général nettement différenciés entre ces classes. Toutes les
considérations sur les trains de nuit partent de I'hypothése - plausible - que les groupes cibles peuvent étre largement
déduits des classes de voyage. Les voyageurs d'affaires et les voyageurs privés exigeants utilisent surtout les voitures-lits,
les jeunes voyageurs et autres personnes peu fortunées les voitures a places assises. La classe de confort moyen
(voitures-couchettes) et les groupes cibles qui I'utilisent ne sont pas directement décrits. lls ne représentent en grande
partie que le résidu entre les groupes cibles pour la classe de voyage supérieure et la classe inférieure.

A notre connaissance, il n'existe a ce jour aucune étude empirique permettant de vérifier ces hypothéses. Les
connaissances sont donc insuffisantes en ce qui concerne les points suivants :

27\/oir déja le reportage de la télévision suisse (2023) : Prendre le train : La police met en garde contre le vol pendant le sommeil", lien ; et de WirtschaftsWoche (2016) : Warum immer

wieder gleichen Tater zuschlagen, lien, consulté pour la derniére fois le 20.11.2024

228\/oir par exemple DIE ZEIT (2024) : Es fuhlt sich an wie Leichenkiihlhaus, aber in sehr gut, Link ; ou Freundin von Welt (2024) : Dormir sur des rails : Eine Nacht in der Mini-

Cabin im OBB Nightjet, lien, consulté en dernier lieu le 20.11.2024.

229 Méme les concepts de classe affaires dans les grands espaces, c'est-a-dire la mise en ceuvre du siége connu dans le transport aérien comme un lit plat “flat lie" comme celui
de Vy en Norvege, ont ce probleme tant qu'il n'y a pas de contrdle d'acces. Cf. rapport d'expérience : Travel-Dealz (2024) : Une classe affaires flat-lie dans le train - le

PlusNight Oslo - Bergen, lien, derniére consultation le 20.11.2024.
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. Compréhension de décisions en matiére de choix du mode de transport dela différents groupes
cibles

(confort, prix, durée du voyage), en particulier pour les groupes cibles "moyens".
. les concepts de véhicules innovants et leur acceptation.

Malgré I'absence de preuves empiriques, on peut supposer que les courbes de variation varient entre les groupes de
destination, c'est-a-dire que la demande peut varier d'un jour a l'autre selon la classe de voyage. Pour des raisons
financieres et opérationnelles, les fournisseurs ne peuvent réagir que de maniére tres limitée a cette demande. Sur
la base des connaissances actuelles, la seule possibilité de lisser la demande consiste a créer davantage d'offres de
rendement. De telles offres sont toutefois difficiles a représenter sur le plan informatique, raison pour laquelle elles
sont probablement limitées aujourd'hui.

Selon les connaissances actuelles, les groupes cibles qui utilisent les voitures a places assises sont surtout sensibles aux
prix. Les groupes cibles qui utilisent les voitures-lits sont surtout sensibles au temps et au confort. Les groupes cibles
intermédiaires sont décrits de maniére moins précise en ce qui concerne leurs préférences. Les données disponibles
suggérent que dans ces groupes cibles, les trois critéres sont importants.

8.5 Autres mesures discutées

8.5.1 Droits des passagers

Le transport ferroviaire vit dans une large mesure des transports d'entrée et de sortie par le rail. Dans le cadre de la
mise en place de systémes de prix globaux dynamiques, il est peu probable que les billets directs soient (ou puissent
étre) encore tarifés. Mais cela ne doit pas se faire au détriment des droits des passagers. Le droit européen prévoit
certes des droits pour les passagers en cas de billets fractionnés, mais il offre encore trop de lacunes, en particulier
pour les billets achetés en ligne. C'est pourquoi les droits des passagers devraient s'appliquer sans exception en aval
des trains de nuit retardés.

8.5.2 TVAsur les billets de train

L'exonération de la TVA pour les transports ferroviaires internationaux de voyageurs, notamment pour les trains de nuit,
a été réclamée a plusieurs reprises.?*° Mais en 2015 déja, la Commission européenne s'est opposée aux demandes
d'exonération de la TVA pour les transports internationaux, notamment pour les transports ferroviaires. Cela irait a
I'encontre du principe du marché intérieur, qui devrait rendre les frontiéres aussi peu pertinentes que possible?.

Les demandes d'exonération dans le secteur du transport ferroviaire sont principalement motivées par I'exonération
correspondante dans le secteur du transport aérien et maritime. L'annulation de I'exonération de la TVA a été
demandée a plusieurs reprises au niveau de I'UE, mais elle a finalement été reportée.?®? En raison de I'absence de
progrés, plusieurs Etats membres ont supprimé la TVA sur les billets de train internationaux (comme I'Autriche en
2023) ou I'ont au moins réduite pour le trafic longue distance (comme I'Allemagne en 2020). Sur le marché potentiel
des trains de nuit, en partant de I'’Allemagne, les taux se présentent comme suit :

30 Cf. Tagesspiegel (2022) : "Ausbau des Nachtzuges-Netzes : OBB-Chef Mattha fordert Deutsche Bahn zur finanzielle Beteiligung auf", lien, consulté en dernier lieu le
12.06.2024

231 Cf. Commission européenne (2016) : COM(2016) 148 final, lien, consulté en dernier lieu le 12.06.2024

232 Cf. Commission européenne| Transport & Environment (2018) : "Passenger transport in the EU's VAT system", lien, consulté en dernier lieu le 12.06.2024.
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Figure 42 : Taux de TVA sur les billets de train dans certains pays®*

Une exonération de la TVA, actuellement de 7 % en Allemagne, aurait un effet de 3 a 4 % sur la demande dans le
cadre de la formation des prix selon les élasticités habituelles. En revanche, I'augmentation décidée de la taxe sur le
transport aérien, qui passe de 13,03 euros a 15,53 euros, a probablement déja un effet plus important. Du point de
vue de la politique réglementaire, I'exonération ne devrait pas étre indiquée. En outre, les réductions de la TVA ne
sont que tres partiellement répercutées sur les clients et servent en général plutdét a améliorer la rentabilité des
prestataires de services. C'est ce qu'a montré la suppression de la TVA en Autriche pour les voyages internationaux,
méme si I'amélioration de la position sur le marché est en principe une option politique.

En conclusion, on peut dire que I'Allemagne se situe dans la moyenne des taux de TVA actuels et que I'affirmation
souvent entendue, notamment de la part d'organisations non gouvernementales, selon laguelle "presque tous les pays
ont supprimé la TVA sur les billets de train internationaux" est inexacte.
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8.5.3 Baisse du prix des sillons

L'exigence d'une baisse des prix des sillons spécialement pour les trains de nuit est une revendication particulierement
souvent avancée®** et est méme parfois qualifiée de revendication clé. Les modélisations de la présente étude montrent
que I'Allemagne se situe plutdt dans le bas de la fourchette européenne en ce qui concerne les prix des sillons dans le
domaine des trains de nuit. En particulier, grace au segment de marché particulier des "trains de nuit", il est possible
d'emprunter des lignes nouvelles a des prix trés avantageux, méme si celles-ci ne sont actuellement pas disponibles, du
moins pendant les heures de nuit. Une baisse des prix des sillons ne serait possible que jusqu'aux colts marginaux en
raison des prescriptions du droit européen, ce qui, selon le calcul - mot-clé : usure - ne permettrait qu'une baisse de 20 a
50 %. Dans les co(ts de production globaux, les prix des sillons (et également les prix des stations) sont considérés, en
particulier en Allemagne, comme plutdt marginaux par rapport aux co(ts globaux et devraient avoir un effet moins
important sur I'activation des offres de trains de nuit que la qualité des sillons en soi.

Pour I'année 2023, les prix des sillons pour les trains de nuit en Europe se situent entre 1,16 EUR/km (Croatie) et 5,53
EUR/km (Royaume-Uni), I'Allemagne se situant dans la moyenne avec 2,76 EUR/km. Seules les lignes a grande vitesse en
Italie et en France, et surtout le tunnel sous la Manche, sortent de cette fourchette et doivent considérées comme un
défi.2*> En fin compte, hormis les cas particuliers mentionnés ci-dessus, les prix des sillons dans les trains de nuit n'ont
pas d'influence significative sur les colts de production sur la base de relations rentables avec des trains complets -
utilisation de la longueur habituelle de 400 m des quais. La situation peut étre différente dans le cas de trains courts avec
des véhicules d'occasion, qui constituent souvent la seule possibilité d'acces au marché pour les nouveaux arrivants.

8.5.4 Equipement ETCS

L'introduction du systeme européen de contrble des trains ERTMS/ETCS ne joue qu'un rble secondaire pour les
trains de nuit. Les trains de nuit sont en général exploités avec des locomotives qui sont aujourd'hui déja disponibles
sans probléeme en tant que locomotives multi-pays. L'ETCS y représente plutdt une charge supplémentaire en

termes de codts et d'homologation, car les locomotives doivent continuer a disposer des différents systemes
nationaux.

24 Cf. Handelsblatt (2023) : “Nachtzuige fiir Geschaftsreisende - Wissing gepriift Potenzial®, lien ; Transport & Environment Deutschland (2023) :
“Studie : Nachtziige konnten deutlich glinstig werden - fur Familien dreiztellige Einsparungen bei grenziiberschreitenden Reisen moglich”, Lien, consulté pour la derniere fois le
14/06/2024

2% |talie 7 & 10 EUR/km, France 11 a 20 EUR/km, tunnel sous la Manche 11.000 EUR par passage. En outre, il convient de mentionner la valeur en Hongrie de 8,48 EUR/km, qui a

toutefois un impact plutdt faible en raison de la courte distance entre la frontiere AT/H et Budapest.
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Annexe

Appendice 1 : Apercu du marché des investissements en chariots depuis 2018 (évaluation propre)

Publica

Opérateur tion
Achat nouveau
Caledo- nian

Sleeper 2019
OBB 2018
OBB 2021
SNCF

VR 2023
Trenitalia 2023
KTz 2023

Achat d'occasion

Dormeur 2022
européen

OBB 2023
Snalltaget 2019
Regiojet 2019
Regiojet 2020
VY 2021
Yosaria 2017
Trains

Yosaria 2023
Trains

Modernisation de I'existant

SNCF 2021
OBB 2023
Location

SJ/RDC k. A.
BB 2022
CFF 2020

Livraison

2025

2025

jusqu'en
2030

2025

k. A.

2030

2023
2025
2020
2020
2021
2022

2018

2024

2023

2025

2022

2022

2021

En cours de planification

SNCF 2022

2030

Fabricant /
Vendeur

CAF

Siemens

Siemens

Skoda

Skoda

Stadler

BTE
Skoda

Bvcmz DB

Bvcmz/Bvcm bz
DB/OBB

Bvcmz DB
BDcmz DB

Dosto

Dosto

SNCF

Skoda

WLAB32 (OBB)

RDC

CFF/CD

Ouvert

Commande/
configuration

75 chariots

13 x 7 wagons+
Locomotive

20 x 7 wagons+
Locomotive

300 wagons (800
millions)

9 wagons-lits,

8 Transport de voitures
chariot

70 wagons

537 Chariots

11 chariots

34 chariots

10 voitures-couchettes

18 DB/ 12 OBB
Voiture-couchettes

9 voitures-couchettes
8 voitures-couchettes

4 voitures-couchettes

35 voitures-couchettes

93 Voiture-couchettes/
Sleeperette

6+

Option a 28

7 voitures-lits

10 voitures-couchettes,
4 voitures-lits

k. A.

300 voitures,
30 locomotives

Remarque

Couverture par le gouvernement écossais

Premiére mission en ltalie

Autriche-
Hambourg/Amsterdam/Bregenz/ Zurich

Renouvellement voiture-couchettes/Sleeperette
France

Option sur 30+ 30

Option pour 300 autres

Bussnang/Astana ; 20 ans de contrat de
service complet

Mission Berlin-Bruxelles
Transformation de la voiture-couchettes Skoda

Ex DB voiture-couchettes pour Malmo-Berlin

Ex DB/OBB Utilisation a Prague-
Split/Rijeka

Ex DB CityNightLine
Ex DB pour la Finlande

Ex DB Utilisation en Slovaquie

Ex DB Utilisation en Slovaquie /
Bratislava- KoSice -Humenné

Paris - Briancon/Latour de
Carol/Nice/Tarbes

Stockholm-Berlin
Amsterdam

entre autres pour Zurich-Amsterdam

800 millions d'investissement, y compris 2
ateliers
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Annexe 2 : Réseau européen de trains de nuit en 2023%%

236 Cf. BdP (2023) : Carte de train de nuit, lien, consulté pour la derniére fois le 26.07.2024.
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https://nachtzugkarte.de/en/

Annexe 3 : Trafic de nuit avec voitures a places assises en Europe (évaluation propre)

Pays Remarque
Pays avec des trains de voitures a places assises a travers la nuit

Danemark Un IC de nuit : Copenhague - Aalborg

Vaste réseau de trains de nuit ; un seul train de nuit uniquement avec des voitures a

Pologne i A
places assises (Kolberg-Cracovie)
Roumanie IR Constance - Bucarest - Sibiu
. Sofia - Varna et Sofia - Burgas ; il n'est pas possible de savoir si ce sont des trains de
Bulgarie

travailleurs ou des trains qui circulent la nuit.

Pays avec extension Trafic de jour jusqu'a 02h00 du matin

République tcheque/Slovaquie Départ/arrivée des trains de nuit

Belgique/Pays-Bas Départ/arrivée des trains de nuit

Pays sans trains de voitures a places assises a travers la nuit

Royaume-Uni, France, Italie Uniquement les trains de nuit avec option de couchage (réseau intérieur)
Suede, Norveége, Finlande Uniquement les trains de nuit avec option de couchage

Hongrie, Slovénie, Croatie Uniquement les trains de nuit avec option de couchage
Suisse/Autriche Uniquement les trains de nuit avec option de couchage
Espagne/Portugal Les trains de nuit supprimés sans étre remplacés
Serbie/Monténégro Pas d'offre

Gréce Pas d'offre
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Annexe 4 : Evolution journaliére de I'utilisation actuelle des sillons sur des lignes sélectionnées

237 Cf. DB InfraGO AG (2024) : "Plans d'augmentation de la capacité des voies ferrées", lien, consulté pour la derniére fois le 16 juillet 2024.

237
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Liste des abréviations / Glossaire

ABS

APS

BALM

BMDV

BTE

Ligne aménagée

Systeme de tarification des installations

Office fédéral de la logistique et de la mobilité
Ministere fédéral du numérique et des transports

BahnTouristikExpress - entreprise de transport ferroviaire allemande BVWP

Plan fédéral des voies de communication

CD

CFR

CIS

CNL

CO2e

DB

DE 1

Ceské drahy, chemin de fer national tchéque

Caile Ferate Romane, société nationale des chemins de fer roumains

Charging Information System - outil logiciel de consultation des prix des sillons des pays de I'UE,

fourni par RailNetEurope

CityNightLine - ancien opérateur de trains de nuit, entreprise commune de DB
Fernverkehr AG, OBB et SBB

Equivalent coz - unité utilisée pour mesurer l'impact de différents gaz a effet de serre

(GES) sur le climat

Chemins de fer allemands AG

Gabarit spécifique : gabarit national DE 1 (ICE) FR 2 Gabarit spécifique :

gabarit national DE 2 (Dosto) DLR Centre allemand pour I'aéronautique et I'espace

Dosto
EBA
BEI
EIU
EN
ERA

ERTMS

ETCS
SCEQE
EUR

Eurofima
de transport ferroviaire

EWF

EEE

Voiture a deux étages

Office fédéral des chemins de fer

Banque européenne d'investissement

Entreprise d'infrastructure ferroviaire

EuroNight - Désignation des produits des chemins de fer européens
Agence ferroviaire de I'Union européenne

European Rail Traffic Management System, Systéme européen de
gestion du trafic ferroviaire

European Train Control System, Systéme européen de contrdle des trains
Systeme européen d'échange de quotas d'émission
Euro

Société européenne de financement de matériel ferroviaire EF Entreprise

Emission Weighting Factor - Evaluation de I'impact climatique du trafic aérien non lié aux smissions de

Cco2

Espace économique européen
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Train d'ailes

FS

G2

Train complet

GC

GfF
GIP
SIG
GWP

Demi-train

Gare centrale
LGV

HzPP

OACI

ICE

KISS

kWh

Voiture-couchettes

LuFo
MAV
TIM
MSM
n.d.

Train de nuit

NBS
NEDC

NJ

voir le concept de production en 'Y

Ferrovie dello Stato Italiane - société nationale des chemins de fer italiens Fzkm
Veéhicule-kilometre

Gabarit spécifique : gabarit multinational G 2

Par train complet, I'étude entend une composition de train fixe qui utilise la longueur maximale
de quai de 400 m, habituelle en Europe, et qui n‘est modifiée ni au cours du trajet ni au cours de
I'exploitation quotidienne.

Profil d'espace libre spécifique a réaliser pour les nouvelles constructions et les transformations
importantes

Société de technique automobile, Crailsheim

Global Infrastructure Partners - Fonds d'infrastructure

Systeme d'information géographique

Global Warming Potential - Potentiel de réchauffement planétaire des gaz a effet de serre

Eléments de train d'une capacité égale a la moitié d'un train complet, qui servent de base au concept
de production X ou de production Y/trains d'aile (voir la-bas).

Gare centrale
Trafic a grande vitesse

HZ Putnicki prijevoz, chemin de fer national croate - transport de voyageurs

Organisation de l'aviation civile internationale
Intercity-Express

Stadler KISS, orthographe propre pour "train de banlieue confortable, innovant et a grande
vitesse".

Kilowattheure

également Couchette : voiture a places assises avec des compartiments ou les sieges eux-
mémes et d'autres couchettes peuvent étre dépliés (4 a 6 couchettes par compartiment).

Programme de recherche aéronautique

Magyar Allamvasutak - Chemins de fer de I'Etat hongrois
Transport individuel motorisé

Groupe MSM, fournisseur de trains charters, voyages saisonniers
Non disponible

Les voitures-couchettes et/ou les voitures-lits constituent le produit principal, les voitures a places
assises ne sont emmenées qu'en complément. La majorité du transport a lieu la nuit, avec des
arréts typiques entre minuit et 6 heures du matin. Les distances parcourues se situent entre 800 et
1.500 km, de sorte que le saut de nuit en vaut la peine.

Nouvelle ligne ferroviaire
Nouveau cycle de conduite européen

Nightjet - nom de marque pour les trains de nuit de I'OBB (chemins de fer autrichiens)
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NOx

NS

nuit

OBB

PAX

Oxydes d'azote

Nederlandse Spoorwegen - Société nationale des chemins de fer des Pays-Bas NTV

Nuovo Trasporto Viaggiatori - entreprise ferroviaire privée italienne NZ Train de

Chemins de fer fédéraux autrichiens. Dans cette étude, il s'agit de OBB-
Personenverkehr AG.

Persons approximately ; passagers ou passagers aériens PEK Plan

d'augmentation de la capacité des réseaux ferroviaires saturés

Pkm

PKP

Voiture de tourisme

PNNR

PSO

RDC

RIC

ROSCOs

SAF

CFF

Voiture-lits

SDG

SGV

SJ AB

SNCF

SPFV

Personne-kilométre
Polskie Koleje Paristwowe - Chemins de fer de I'Etat polonais
Voiture de tourisme

Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza - Plan national italien de reconstruction et de
résilience

Public Service Obligation - service public conformément au réglement (CE) n° 1370/2007
Railroad Development Corporation - entreprise ferroviaire américaine

Regolamento Internazionale delle Carrozze - Accord sur I'échange et I'utilisation des voitures
voyageurs en trafic international

Sociétés a capital variable
Sustainable Aviation Fuels
Chemins de fer fédéraux suisses

Egalement Sleeping car/Voiture-lit : Compartiments verrouillables équipés de 3 lits au maximum
avec possibilité de se laver a bord du train de nuit.

Steer Davies Gleave - Société de conseil

Transport ferroviaire de marchandises

Statens Jarnvéager - société nationale de chemins de fer en Suede

Société nationale des chemins de fer frangais - société nationale des chemins de fer en France

Transport ferroviaire a longue distance de voyageurs

TRANSPORTS PUBLICS REGIONAUX Transports ferroviaires locaux de voyageurs

SPV

tba

GES

tkm

TPS

TRI

Transport ferroviaire de voyageurs
to be announced

Gaz a effet de serre
Tonnes-kilomeétres

Systeme de prix des sillons

TRI Train Rental GmbH - entreprise ferroviaire allemande, prestataire de services pour les
transports spéciaux, de remplacement et d'urgence
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Trkm
STI
STI Bruit

STI PRM

TTW

UBA
UEX

uic

tout.
VR
Vy

WTB

WTT

Production en X

Productionen Y

Trainkm

croisement de trains

Sillon-kilométre

Spécifications techniques d'interopérabilité

Spécifications techniques d'interopérabilité : matériel roulant - bruit
Spécifications techniques d'interopérabilité : personnes a mobilité réduite STI SRT
Spécifications techniques d'interopérabilité : sécurité dans les tunnels ferroviaires

Tank-to-Wheel - approche de la consommation d'énergie/des émissions des véhicules
depuis le réservoir du véhicule jusqu'a la conversion en énergie motrice

Agence fédérale de I'environnement

UrlaubsExpress - Désignation du produit de la Deutsche Bundesbahn

Union Internationale des Chemins de fer - Union internationale des chemins de fer UTK
Urzad Transportu Kolejowego - autorité de régulation polonaise

avant tout

VR-Yhtyma - chemin de fer national finlandais

chemin de fer de I'Etat norvégien

Wired Train Bus - systéme de bus dynamique développé pour I'exploitation de voitures de
voyageurs tractées par des locomotives

Well-to-Tank - approche de la consommation d'énergie/des émissions pour la mise a
disposition de I'énergie nécessaire a la propulsion des véhicules

Par production en X, on entend un concept de croisement. Dans cette étude, cela signifie : Des
liaisons se croisent a une gare d'interconnexion et des groupes de trains sont échangés. Exemple
: les gares de départ sont Innsbruck et Vienne. A Nuremberg, gare de jonction, des groupes de
trains sont échangés.

Les gares d'arrivée sont Amsterdam et Hambourg.

Par production en Y, on entend un concept d'aile. Dans cette étude, cela signifie : Dans une gare,
des liaisons se séparent ou se rejoignent. Pour cela, des groupes de trains sont séparés ou reliés.
Exemple : les gares de départ sont Berlin et Prague. A Leipzig, les trains sont reliés. La gare d'arrivée
est Zurich.

Train-km Concept de

Voir a ce sujet X-Production
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