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2024

En 2024, 'ART a activement contribué, a travers ses avis,
consultatifs ou juridiqguement contraignants, ses rapports, son
pouvoir de réeglement de différends et le recours a des procédures
en manquement, a la création des conditions de louverture a
la concurrence des services de transport ferroviaire, et au bon
fonctionnement du systeme ferroviaire dans ses dimensions
techniques, économiques et financiéres.

LES DIFFERENTS ACTEURS
DU SECTEUR FERROVIAIRE

Exploitants d’installations de services
(gares, centres de maintenance, voies de service, etc.)

Gestionnaires
d’infrastructure

[1[]

RESEAU m D
Régule les conditions techniques Régle les différends intervenant
__ et tarifaires d'accés et d'utilisation dans le cadre des appels d'offres
de l'infrastructure ferroviaire et des (sur les transferts de données et
installations et services essentiels d'équivalents temps plein -ETP)
Autorité [ | Autorité [ 8 |
PeREGULATION | fitess PEREGULATION | famimess
DES TRANSPORTS DES TRANSPORTS
Entreprises Entreprises Entreprises Autorités organisatrices
ferroviaires ferroviaires ferroviaires de transports
de marchandises de voyageurs de voyageurs (Etat/régions)
Transport Services librement Services conventionnés de voyageurs
de marchandises organisés de voyageurs
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LE RESEAU FERRE
NATIONAL

Chiffres-clés 2023’

A==

Densité de circulation sur le réseau
transeuropéen de transport (RTE-T) en 2023

71%

de voies
électrifiées

48 800 Km

de voies

27600 Km

de voies

6,7 Md €

Catégorie du Nombre de
d e reve n u s réseau RTE-T circulations
per;us par Ies — contra quotidiennes
en 2023
geStionnaires wes - Central étendu
. — 50
d’infrastructure — Global )
°_ o = 50-100
ferroviaire
w100 - 200

2024

" Chiffres pour 2023, les chiffres pour 2024 n‘étant pas encore connus 3 la date de publication du présent rapport.
Source : ART, d’apres gestionnaires d’infrastructure
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I 5429 km (100 %)

I 5 430 km (100 %)
I 13 704 km (100 %)
I 12812 km (100 %)
[ 15073 km (86 %)
I 15 314 km (89 %)

[ | 12 405 km (22 %)

B 13 031 km (22 %)

2 255 km (6 %)

2 241 km (6 %)

I N 48 866 km (71%)
I N 48 828 km (71%)

LE TRANSPORT DE MARCHANDISES

Dessertes du transport de marchandises en 2023

Nombre de circulations quotidiennes

— &2 10- 20
—_— 2-5 20-50
5-10 50-200

2024

a Source : ART, d’aprés gestionnaires d'infrastructure
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Trafic ferroviaire de fret (tonnes.km)
par entreprise ferroviaire

DB%AQGO -4% 3%3%3% 5%
D8 i 0 - 5% 4% 4% 2*' 4%
D8 - 5% 4% 3%2°I% 4%

- 6% 4% 4%2°'2% 4%

2020 2018

DB CARGO
13 %

2023

2022

Q Fret SNCF DB Cargo O Captrain Europorte Naviland Cargo
Lineas France Regiorail O Millet Rail Combi Rail Autres EF
Chiffres-clés 20232

dont 40 %
de transport combiné sur le réseau ferré

national

2024

Source : ART d’aprés entreprises ferroviaires

2 Chiffres pour 2023, les chiffres pour 2024 n‘étant pas encore connus 4 la date de publication du présent rapport.
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LE TRANSPORT DE VOYAGEURS

Chiffres-clés 20233 Les services librement organisés

102 md

de passagers.km
Desserte des services librement organisés en 2023

1 bre de circulati q Ty

<2 — 5-10 mmm 20-50 mm > 200

e 2-5 mmmm 10-20 wmm 50-200

Les services conventionnés

17 Mid €

derevenus
pour les entreprises
ferroviaires de transport
de voyageurs

9,9€

de recettes

TER

CO m m e rCia les Nombre de circulations quotidiennes
par passager aux 100 km <1 mm= 4-10 === 50-100  Emm >200
N o 1-4 e 10-50 =mm 100-200
Q

3 Chiffres pour 2023, les chiffres pour 2024 n’étant pas encore connus & la date de publication du présent rapport.
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Intercités
Nombre de circulations quotidiennes

<2 == 5-170 mmm 20-50

2-5 mmm 10-20

Transilien

Nombre de circulations quotidiennes
<2 — 5-10 mmm 20-50 = > 200

2-5 wm=m 10-20 mmm  50-200

Note : situation au 31 décembre 2024.
Source : ART

SN

Intercités de nuit

Nombre de circulations hebdomadaires
<2 — 5-10 - > 20

e 2-5  wmmm 10-20

/-l B Lots TET (A0 Brat) - Ugne | B¥5y

T4, KEUUT
mnLP
)
TN e

J e @"“‘,‘.’.Fﬁ?

Nancy |, (F tronsdoy

. Contrexévi o,

2020-
2025 20242033

20242033 4 .

2022-2031

P S 20222031

)

=

2024-2030

O Procédure(s) d'AC en cours
a Lot attribué (et attributaire)
Lot en cours d'AO
Lot en pré-information ¢AC 20252032
202420 Dates de la convention AQT-
32 SNCF Voyageurs en vigueur

Lots annoncés pour l'ouverture a la
concurrence des services régionaux
conventionnés et dates des conventions
d‘exploitation en vigueur
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2024

epuis sa création en 2009, I'’ART

concourt au suivi et au bon

fonctionnement du systeéme

ferroviaire, dans ses dimensions
technique, économique et financiere, au
bénéfice des usagers et clients des services
de transport.

Dans le contexte de concrétisation de
I'ouverture du marché, |'action de I’ART
vise, d’une part, a abaisser les barrieres
a I'entrée pour les nouveaux acteurs et,
d‘autre part, a permettre le développement
de nouveaux services de transport. Pour ce
faire, I'ART ceuvre a la fois a I'amélioration
des conditions opérationnelles d’accés aux
facilités essentielles et a leur juste tarification
pour inciter a leur utilisation optimale et a
I'atteinte de la qualité de service attendue.

RAPPORT D’ACTIVITE

En 2024, I'action de I’ART a notamment
permis 'amélioration de la lisibilité de |'offre
d’acces aux installations de maintenance
de SNCF Voyageurs et la mise en ceuvre par
SNCF Réseau d’'actions pour améliorer le
processus d'allocation des capacités et,
plus généralement, la qualité du service
rendu a ses clients. L'action de I’ART s’est
aussi déployée a I'échelle européenne,
notamment au travers de I'IRG-Rail,
le réseau des régulateurs ferroviaires
indépendants. L'ART a ainsi contribué aux
consultations relatives a la préparation du
nouveau projet de réglement portant sur
I'utilisation des capacités de I'infrastructure
ferroviaire dans |'espace ferroviaire unique
européen.




AMELIORER LA SOUTENABILITE DES PEAGES
D'UTILISATION DE L'INFRASTRUCTURE

Tirantles conséquences d’une récente décision du Conseil d’Etat, I'ART aveillg,
en 2024, a la mise en ceuvre par SNCF Réseau d'une plus grande transparence
dans la méthodologie de détermination des redevances d’utilisation de
I'infrastructure. En approuvant la tarification remaniée proposée par SNCF
Réseau, I'ART a ainsi estimé que le gestionnaire d’infrastructure avait fait
preuve du niveau de transparence attendu tout en réaffirmant la pertinence
de la structure tarifaire retenue qui vise a inciter a un usage plus intensif et

optimisé du réseau.

n 2023, 'ART avait approuvé les redevances

proposées par SNCF Réseau pour le

cycle tarifaire 2024-2026. Dans ses avis

du 9 février 2023', du 4 juillet 2023? et
du ¢ février 20243, le régulateur avait approuvé la
refonte de la structure tarifaire proposée pour les
péages ferroviaires, ainsi que diverses évolutions
méthodologiques de la tarification de la redevance
destinée a couvrir le co0t des pertes des systémes
électriques de traction ferroviaire (RCTEA). Afin de
favoriser une utilisation effective et optimale du
réseau ferroviaire, le gestionnaire d’infrastructure
avait proposé :

@ s’agissant des services librement organisés,
une tarification se rapprochant de celle de

type Ramsey-Boiteux, c’est-a-dire visant a faire
contribuer davantage au financement des
co(ts fixes les usagers les moins sensibles aux
variations de prix ;

s'agissant des services conventionnés par les
régions, l'introduction d’une tarification dite
« binbme » incitant les autorités organisatrices
de transport (AOT) a maximiser leur offre de
transport;

s'agissant de la redevance de la RCTEA, une
estimation et une répartition plus juste et
plus équitable du co0t des pertes électriques
entre I'ensemble des entreprises ferroviaires.

T Avis n° 2023-008 du 9 février 2023 relatif 4 la fixation des redevances d'utilisation de I'infrastructure du réseau ferré national pour les horaires de service 2024 & 2026.

2 Avis n° 2023-035 du 4 juillet 2023 relatif 4 la fixation des redevances d'infrastructure liées a I'utilisation du réseau ferré national pour les horaires de service 2024 & 2026

(nouvelle saisine du 4 mai 2023).

3 Avis n° 2024-008 du 1¢ février 2024 portant sur la fixation de la redevance d‘infrastructure relative 4 la couverture des pertes des systémes électriques pour 2024.
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En mars 2024, saisi par huit AOT, le Conseil d’Etat a annulé® les dispositions tarifaires du
document de référence du réseau (DRR) pour I'horaire de service 2024. Le Conseil d’Etat
a estimé que SNCF Réseau avait méconnu les exigences de transparence par une absence
d’informations suffisantes sur la méthodologie d’estimation des redevances dues par les régions
pour faire circuler les trains express régionaux (TER). En outre, SNCF Réseau n’avait pas pu
respecter le délai de consultations publiques par I'adoption, par son conseil d’administration,
du DRR au lendemain de la date d’expiration du délai de consultation. Néanmoins, pour ne
pas porter gravement atteinte a I'équilibre financier de SNCF Réseau, et permettre 'adoption
d'une nouvelle tarification, le Conseil d’Etat a considéré qu'il y avait lieu de reporter les effets
de I'annulation prononcée au 1* octobre 2024.

A la suite de cette décision, et a I'issue d'un processus complet de consultation,
SNCF Réseau a publié un nouveau projet de DRR pour I'horaire de service 2024. Le
gestionnaire d’infrastructure a enrichi le DRR de nombreuses informations relatives aux
co(ts supportés et aux méthodes de calcul des redevances (niveau des colts, méthodes
d’affectation entre activités, taux de couverture par les redevances, etc.). La structure
de ces redevances n‘ayant en revanche pas été remise en cause par la décision du
Conseil d’Etat, SNCF Réseau a maintenu les évolutions initialement envisagées, telles que
préalablement présentées, en particulier la mise en place d'une redevance de marché
forfaitaire pour les services conventionnés de transport de voyageurs, plus incitative au
développement du trafic.

Dans son avis du 5 septembre 2024° I'ART a souligné les efforts de SNCF Réseau en
matiére de transparence et a réaffirmé la pertinence des évolutions de structure tarifaire
proposées par le gestionnaire d’infrastructure.

4 Décision n° 472859 du 5 mars 2024.

5 Avis n° 2024-060 relatif 4 la fixation des redevances d'utilisation de I'infrastructure du réseau ferré national pour les horaires de service 2024 & 2026.
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Les niveaux de péages en France
pour les trains a grande vitesse
restent structurellement plus élevés
que dans les pays voisins.

adirective 2012/34/UE établissant un espace

ferroviaire unique européen prévoit que

le systtme de tarification des prestations

minimales relatives a la circulation sur le
réseau permette « une utilisation effective et
optimale » de I'infrastructure ferroviaire. Le troisieme
paragraphe de l'article 31 de cette directive pose le
principe d’‘une tarification de l'utilisation de
I'infrastructure au co(Ut directement imputable a
I'exploitation du service ferroviaire.

Pour équilibrer les comptes du gestionnaire et
assurer également la couverture des coUts fixes et
non directement imputables aux circulations, qui
représentent environ 90 % du coUt complet, deux
options sont offertes :

@ un Etat membre peut, « si le marché s’y préte »,
instaurer des majorations tarifaires afin de
procéder au recouvrement total des coOts
encourus par le gestionnaire de I'infrastructure ;

@® le financement peut également étre complété
par des concours et subventions publics.

Le choix de I'équilibre entre concours publics et
redevances acquittées par les utilisateurs reléve
de la discrétion des Etats membres.

En France, les pouvoirs publics ont opté pour un
financement reposant majoritairement sur les
utilisateurs de l'infrastructure, entrainant des
niveaux de péages parmi les plus élevés d’Europe,
notamment pour les trains a grande vitesse. Cette
situation conduit I’ART a veiller rigoureusement
au respect du co0t total du réseau et a la mise
en place d’une structure tarifaire adéquate pour
éviter d'entraver le développement du transport
ferroviaire.

La France a fait le choix de faire financer le réseau
ferroviaire principalement par ses utilisateurs, a la
différence de la plupart des autres pays européens.

Regquler le /crrow’u’rg&\/

Activités librement organisées

Activités conventionnées |'

Note : montant de péages acquittés par les entreprises ferroviaires par train et par kilométre selon le type d’activité de transport en 2023 (en euros)

Source : IRG-Rail
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ENCOURAGER UN USAGE OPTIMAL
DES GARES AU MOYEN
DE SIGNAUX-PRIX PERTINENTS

En 2024, SNCF Gares & Connexions a poursuivi la refonte du modele de
tarification des gares de voyageurs. Cette démarche, engagée en 2021,
permet a SNCF Gares & Connexions de normaliser progressivement les
délais de publication de son document de référence des gares (DRG) et
de mettre en place une tarification binomiale.

NCF Gares & Connexions s'est

engagée aupres de I'ART, en 2021,

a réformer le modeéle tarifaire des

garesdevoyageursd'icil’horairede
service 2025. Dans le cadre d'un programme
de travail pluriannuel, le gestionnaire des
gares construit un nouveau modele tarifaire
visant a renforcer la pertinence des signaux
économiques émis au travers de tarifs plus
représentatifs de la nature et du niveau des
services rendus, a améliorer la lisibilité et
la prévisibilité des montants facturés et a
conforter les mécanismes d‘incitation a la
qualité de service, au profit de toutes les
entreprises ferroviaires utilisatrices des gares.

Le DRG 2024 s’inscrit dans cette phase
de transition et apporte des évolutions
structurelles limitées a la tarification
de l'accés aux gares de voyageurs. La
tarification pour 2024 tient désormais
compte de la surface des quais affectés aux
différents types de services de transport
comme clé dallocation des coUts, d'une
modulation ajustée pour les prestations
afférentes aux liaisons transmanche et
intégre une prestation de plateforme
unique de commande des services pour les
personnes a mobilité réduite ou en situation
de handicap (PMR/PSH). L'ART a rendu
un avis favorable sur cette tarifications,
considérant notamment que ces évolutions
constituaient des avancées notables vers une
tarification de I'accés aux gares de voyageurs

plus pertinente et équitable, d’autant plus
qu'elles s’accompagnent d’avancées en
matiére d’amélioration de la performance
répondant a ses demandes antérieures.

En novembre 2024, I'ART s’est prononcée’ sur
le DRG 2025, marquant une amélioration des
délais de publication des tarifs des gares et
I'introduction de la premiére expérimentation
de la tarification binomiale. En théorie, cette
nouvelle approche binomiale permettrait
d’'optimiser les signaux économiques émis
par la tarification, incitant les entreprises
ferroviaires a maximiser le nombre de
départs-trains et, par conséquent, l'offre
de transport. Cependant, I'ART a relevé
des faiblesses dans cette premiére mise en
ceuvre, notamment une allocation des coUts
fixes au prorata des coOts variables, ce qui
limite l'effet incitatif escompté.

Envue du DRG 2027, I’ART adonc demandé
a SNCF Gares & Connexions de poursuivre
ses travaux de refonte de la tarification
dans le cadre de son programme de travail
pluriannuel. Ce programme comprend
ainsi (i) I'expérimentation d’une tarification
dite « binomiale » de la prestation de base
unifiée composée d'une part fixe et d'une
part variable, ayant pour objectif de mieux
refléter la structure effective de coOts
des gares, et (ii) la refonte du dispositif
d’incitations financieres a la qualité de
service.

6 Avis n° 2024-022 du 21 mars 2024 relatif aux redevances des prestations régulées fournies dans les gares de voyageurs et aux éléments autres que
tarifaires du projet de document de référence des gares de voyageurs pour I’horaire de service 2024.

7 Avis n° 2024-082 du 21 novembre 2024 relatif aux redevances des prestations régulées fournies dans les gares de voyageurs et aux éléments autres que
tarifaires du projet de document de référence des gares de voyageurs pour I’horaire de service 2025.
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A égu/a’ le perroviaire

E SAVIEZ-VOUS ?

Qu'est-ce que la tarification binomiale ?

La tarification binomiale repose sur une structure tarifaire composée de deux éléments
distincts :

® une partie fixe, correspondant a un forfait ;

@ une partie variable, proportionnelle a la consommation effective.

Ce systéme tarifaire vise a optimiser |'utilisation d‘une installation en proposant un prix
marginal modéré (prix attaché a une augmentation de la quantité consommée), tout en
assurant la couverture des co0ts, notamment fixes, au travers de la part forfaitaire.

Cette approche permet de concilier les impératifs de rentabilité pour l'opérateur et
d’accessibilité pour les consommateurs, en particulier dans des secteurs ou les co0ts fixes
sont élevés, comme le transport ferroviaire.

Elle vise a maximiser le surplus collectif en ajustant les tarifs de maniere a refléter les
co0ts marginaux, tout en intégrant une composante fixe permettant de couvrir les
investissements nécessaires a la maintenance et au développement de l'installation.

L'usage de ce type de tarification a été validé par I’ART dans le cas des péages d'acceés a
I'infrastructure pour les services de transport conventionnés, ou la concurrence s’exerce
pour le marché. La nouvelle redevance de marché et la redevance d’acces, forfaitaires,
assurent désormais la couverture de la quote-part des co0ts fixes du réseau de I'AOT
concernée tandis que la redevance de circulation assure la couverture du coUt directement
imputable.
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A LEFFICACITE

MAITRISER LES TARIFS D’ACCES

AUX AUTRES INSTALLATIONS DE SERVICE
& AUX PRESTATIONS DE SURETE

EN INCITANT LES OPERATEURS

En 2024, I'ART a poursuivi son action pour améliorer les conditions tarifaires d'acces
aux Iinstallations de service et aux prestations qui y sont proposées, ainsi qu'aux
prestations de sOreté fournies par la direction de la sOreté du groupe SNCF.

‘ART s’est prononcée sur quatre offres

d'accés a des installations de service

autres que les gares de voyageurs® et

sur l'offre de prestations de slreté du
groupe SNCF°. Au méme titre que les
gares, les autres installations de service et les
prestations qui y sont fournies font l'objet
d’une régulation par I’ART, dans l'intérét des
opérateurs et du systéme ferroviaire. Dans ses
différents avis conformes sur la tarification
de ces installations, le régulateur s’est attaché a
vérifier que la tarification est économiquement
justifiée au regard des coOts correspondants, en
incitant également les exploitants a I'efficacité,
notamment au travers de son avis du 29 février
2024 sur la tarification d'accés aux installations
de service de SNCF Réseau pour |'horaire de
service 2025, et de l'avis du 24 octobre 2024,
relatif aux tarifs d’accés aux installations
d’entretien des filiales de SNCF Voyageurs pour
les horaires de service 2025 et 2026.

S’agissant de [|'offre des tarifs d’acceés
aux voies de service exploitées par SNCF
Réseau pour le stationnement ou le triage
des trains de marchandises, I’ART n’a pas
approuvé les hausses de tarifs demandées
pour 2025 et a maintenu les tarifs au niveau
validé pour I'horaire de service 2024. Le
régulateur a estimé que la mise en ceuvre du
programme de travail, sur lequel SNCF Réseau
s'était engagé, était partielle. En particulier, le
gestionnaire d’infrastructure n‘a pas su apporter
les justifications suffisantes quant a la fiabilité

des volumes de trafic et la cohérence entre les
colts présentés et la consistance des prestations
fournies. Ces faiblesses ne concernent que les
voies de service et, dans une moindre mesure, les
terminaux de marchandises et les installations
spécifiques au triage a la gravité. Ainsi, 'ART a
validé les tarifs proposés pour les redevances
associées tout en demandant a SNCF Réseau
de mettre a jour son programme de travail pour
tenir compte des dix demandes formulées dans
son avis du 29 février 2024.

Concernant les tarifs d’accés aux installations
d’entretien des matériels roulants de trois
nouvelles filiales de SNCF Voyageurs, I'ART a
validé leurs offres proposées pour les horaires de
service 2025 et 2026. Ces offressontles premiéres
a étre publiées a la suite d'appels d’offres pour
des services conventionnés de voyageurs lancés
par des autorités organisatrices et remportés par
les sociétés dédiées créées par SNCF Voyageurs.
Le régulateur a considéré que la tarification des
prestations régulées fournies par les sociétés
SNCF Voyageurs Sud Azur, SNCF Voyageurs
Etoile d’Amiens et SNCF Voyageurs Loire Océan
était acceptable au regard du contexte et des
enjeux. En effet, d’'une part, peu de demandes
d’acces d'entreprises ferroviaires tierces ont été
réalisées pour ces installations de maintenance.
D’autre part, ces trois entités ont mis en ceuvre
des travaux d‘optimisation des co0lts, qui
permettent d’afficher des tarifs compétitifs
par rapport aux tarifs des autres centres de
maintenance de SNCF Voyageurs.

8 Avis n° 2024-016 du 29 février 2024 portant sur la fixation des redevances relatives aux prestations régulées fournies par SNCF Réseau sur les terminaux de marchandises,
les voies de service et certaines installations de service utilisant des voies de service pour I’horaire de service 2025.
Avis n° 2024-037 du 28 mai 2024 portant sur la fixation des redevances relatives aux prestations régulées fournies par Fret SNCF dans les installations de service des centres

d’entretien pour I’horaire de service 2024.

Avis n° 2024-077 du 24 octobre 2024 portant sur la fixation des redevances relatives aux prestations régulées fournies par les sociétés SNCF Voyageurs Sud Azur,
SNCF Voyageurs Etoile d’Amiens et SNCF Voyageurs Loire Océan dans les installations de service des centres d’entretien pour les horaires de service 2025 et 2026.
Avis n° 2024-086 du 12 décembre 2024 relatif a la fixation des redevances relatives aux prestations régulées fournies par SNCF Combustible pour I’horaire de service 2025.

9 Avis n° 2024-053 du 11 juillet 2024 relatif 3 la tarification des prestations de sireté fournies par le service interne de sécurité de la SNCF pour I'horaire de service 2024.
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"'FOCUS

Comment s’organise la mise en concurrence des services
conventionnés de voyageurs en région ?

epuis le 25 décembre 2023, les autorités organisatrices de transport (AOT) sont

tenues de procéder a une mise en concurrence pour l'attribution des contrats

de service public de transport. Auparavant, ces services €taient conventionnés

de gré a gré avec l'opérateur historique SNCF Voyageurs. Depuis le 3 décembre
2019, les premiers contrats ont fait |'objet d’appels d’offres et ainsi permis de faire jouer la
concurrence entre plusieurs opérateurs.

Au 31 décembre 2024, seules trois régions (Bretagne, Occitanie et Centre-Val de
Loire) n‘ont pas engagé de mise en concurrence de leurs services conventionnés
de voyageurs. Les dix autres AOT - les neuf autres régions et I'Etat au titre des trains
d’équilibre du territoire (TET) — ont lancé des procédures d‘appels d'offres. Huit contrats
d’exploitation de trains et de maintenance des matériels roulants ont ainsi été signés a
I'issue de processus de mise en concurrence.

Cing ont été attribués a SNCF Voyageurs ® les trams-trains T4, T11 et T14
et ses filiales : (anciennement la branche Esbly - Crécy de
la ligne P) en fle-de-France, en partenariat

® l|es axes Les Arcs-Draguignan - Nice - . .
avec Keolis depuis mars 2025.

Vintimille, Cannes - Grasse et Nice - Breil
- Tende, en région Provence-Alpes-Cbéte  Les trois autres contrats ont été attribués a
d’Azur, exploité par SNCF Voyageurs des opérateurs alternatifs :

S = SRIRIS CEbut Ul seivice ® |'axe inter-métropoles Marseille - Toulon

SR RS, - Nice en région Provence-Alpes-Cote
@ les lignes composant I'étoile d’Amiens d'Azur, sera exploité par Transdev pour
en Hauts-de-France, assurées par SNCF une mise en exploitation mi-2025 ;

Voyageurs Etoile d’Amiens depuis

‘ i ® |aligne Nancy - Contrexéville en région
I'horaire de service 2025 ;

Grand Est, sera également opérée par
@® les lignes tram-train et Sud Loire dans la Transdev en partenariat avec NGE
région Pays de la Loire, dont I'exploitation Concessions ;
a été initiée pour I'horaire de service

i . ® |es lignes de trams-trains T12 et T13
2025 par SNCF Voyageurs Loire Océan ;

en lle-de-France seront exploitées par
® les trains d'équilibre du territoire sur RATP Cap ile-de-France & compter de
lignes Nantes - Bordeaux et Nantes - décembre 2025.

Lyon, conventionnées par |'Etat, avec

une exploitation attendue au service

annuel de 2027 ;

F
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2024

AMELIORER LES CONDITIONS
OPERATIONNELLES D'ACCES
AUX INFRASTRUCTURES FERROVIAIRES

En 2024, I'ART a constaté des avancées dans la mise en ceuvre des
recommandations qu’elle formule pour améliorer les conditions opérationnelles
d'acces a l'infrastructure ferroviaire, tout en soulignant la persistance de
nombreux défis. Ces recommandations visent a améliorer la transparence et
I'équité des conditions d'acces mais aussi a optimiser |'utilisation du réseau et a
renforcer I'efficacité du gestionnaire d’infrastructure.

AMELIORER LES CONDITIONS OPERATIONNELLES D'ACCES
A L'INFRASTRUCTURE GEREE PAR SNCF RESEAU

ans son avis motivé sur le document de
référence du réseau pour I'année 2025,
'ART a formulé 13 recommandations
visant a améliorer la performance
de lI'accés au réseau. Ces recommandations
s'articulent autour de deux grands constats.

D’une part, I'ART considére que le gestionnaire
d’infrastructure pourrait poursuivre ses efforts
en faveur de I'accompagnement des nouveaux
entrants, en se montrant encore davantage
« proactif ». Le régulateur invite SNCF Réseau a
mobiliser certains leviers, notamment la mise en
place d'accords-cadres de capacités pour offrir plus
de visibilité aux nouveaux entrants et la clarification
des modalités de raccordement de sites tiers au
réseau. En outre, afin de garantir I'4quité de I'accés
aux données nécessaires a l'exploitation ferroviaire,
I’ART a souligné I'importance de revoir les modalités
de tarification des systémes d'information.

D’autre part, I’ART considére que le gestionnaire
d’infrastructure pourrait revoir ses processus
industriels pour améliorer la qualité du service
rendu aux usagers. Pour préserver la compétitivité
du mode ferroviaire, le régulateur considére
que SNCF Réseau devrait réviser ses processus
d’allocation des capacités, en renforgcant la
concertation avecles parties prenanteseten
fournissant une information plus transparente
sur les capacités réservées a des fins de travaux.
Enfin, pour minimiser I'impact des situations
perturbées sur les circulations commerciales,
SNCF Réseau devrait également capitaliser
sur les retours d’expérience des périodes de
mouvements sociaux de l'année 2023 afin
d’améliorer la résilience et la performance de
I'exploitation ferroviaire.

10 Avis n° 2024-009 du 1 février 2024 relatif au document de référence du réseau ferré national pour I'horaire de service 2024 modifié et 2025.
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AGIR EN FAVEUR DU DEVELOPPEMENT
DU FRET FERROVIAIRE

'ART a souligné, a de nombreuses reprises, la nécessité d’améliorer la qualité du service
rendu au fret ferroviaire, un levier essentiel pour accroitre sa compétitivité face au transport
routier. En effet, bien que le co0t des péages soit en partie pris en charge par I'Etat, le fret
ferroviaire souffre d'un déficit de qualité de service. Pour pallier cette situation, I'ART a
formulé plusieurs recommandations visant a rendre |'allocation des capacités plus agile et a limiter

I'impact des travaux sur les circulations fret.

Dans ce contexte, I'’ART a relevé que le gestionnaire
d’infrastructure pourrait revoir ses processus
industriels pour améliorer la qualité du service
rendu aux transporteurs de fret :

® s’agissant du processus d’allocation des
capacités, si la mise en place de plans
d'exploitation de référence vont dans le sens
d’'une meilleure anticipation et d‘une plus
grande transparence dans |'allocation des
capacités, la démarche devrait associer plus
clairement les parties prenantes ; une vigilance
particuliere devrait également étre apportée
a la démonstration que cette démarche
aboutit effectivement a une optimisation des
capacités;

® s'agissant des travaux d’infrastructure, il est
indispensable que SNCF Réseau amplifie
ses efforts en matiére de concertation et
d’information et s'engage afin de maitriser les
impacts de leur programmation sur la capacité
offerte pour les circulations commerciales.

A cet égard, I'ART a ouvert une procédure de
recherche et de constatation de manquements a
I'encontre de SNCF Réseau enraison de l'absence
de mise en place d’'un mécanisme pénalisant la
non-utilisation de capacités-travaux, obligation
qui résultait d'une décision de réglement de
différend™. A la suite de l'engagement de cette
procédure qui pouvait conduire a sanction,
SNCF Réseau ayant mis en place un mécanisme
pénalisant la non-utilisation des capacités-travaux,
I'ART a, de ce fait, clos cette procédure™.

" Décision n° 2024-014 du 8 février 2024 relative a l'ouverture d’une instruction afin de procéder a la recherche et a la constatation de manquements de la société
SNCF Réseau a ses obligations résultant de la décision de I’Autorité de régulation des transports n® 2022-059 du 28 juillet 2022.

12 pécision n° 2025-014 du 13 février 2025 portant cléture de la procédure de recherche et de constatation de manquements de la société SNCF Réseau 3 ses
obligations résultant de la décision de I’Autorité de régulation des transports n® 2022-059 du 28 juillet 2022.
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2024

FAVORISER L'UTILISATION OPTIMALE
DE LA CAPACITE DE L'INFRASTRUCTURE
FERROVIAIRE DANS UN CONTEXTE
D'OUVERTURE A LA CONCURRENCE

Sous l'impulsion de I'ART, SNCF Réseau s’est saisie du dispositif
d’accords-cadres qui constitue un outil stratégique pour le
développementd’‘un marché concurrentiel desservicesde transport
ferroviaire de voyageurs. Le régulateur continue d’accompagner les
acteurs du secteur dans la mise en ceuvre de ce dispositif, en veillant
a son bon fonctionnement et a son adaptation aux évolutions du
marché.

edispositif d’accord-cadre constitue un outil efficace de gestion de la capacité sur

le réseau ferroviaire dans un contexte de développement de la concurrence des

services de transport de voyageurs. En 2023, I’ART avait, a travers une consultation

des acteurs du secteur ferroviaire, souligné les bénéfices des accords-cadres pour
I'optimisation de I'utilisation des infrastructures et avait recommandé a SNCF Réseau de
s'engager résolument dans le développement du dispositif.

En 2024, I’ART a rendu un avis consultatif sur les accords-cadres conclus entre
SNCF Réseau et la société llisto 1-4-6, filiale de Kevin Speed™, premiers accords-cadres
conclus depuis I'ouverture a la concurrence des services domestiques de transport
ferroviaire de voyageurs. Le régulateur a considéré que ces trois accords-cadres ne
faisaient pas obstacle a l'utilisation de l'infrastructure par d’autres candidats ou services
de transport. Afin d'accompagner les parties et les futurs demandeurs d’accords-cadres,
I'’ART a formulé des recommandations a destination de SNCF Réseau sur le contenu de
ce type de contrats. Elle a demandé notamment a SNCF Réseau d’améliorer la lisibilité
du contrat et d‘assurer sa cohérence avec les mécanismes incitatifs préexistants pour la
bonne gestion de la capacité de l'infrastructure.

En outre, I'ART a recommandé a SNCF Réseau d’assurer une indispensable démarche de
transparence vis-a-vis de I'ensemble des candidats et de veiller a la bonne intégration
du dispositif d’accords-cadres au sein du processus de structuration des capacités, au
service d'une vision prospective de l'utilisation du réseau ferroviaire. Le gestionnaire
d’infrastructure doit mettre en place un processus de consultation préalable a la
conclusion d’‘accords-cadres permettant d‘organiser au mieux la complémentarité des
capacités couvertes par cette voie. Le gestionnaire pourrait proposer, par exemple,
différentes formes ou lots de capacités pré-assemblés selon des scénarios de partage
de la capacité qui répondent aux besoins du marché tout en optimisant I'utilisation de
I'infrastructure.

73 Avis n° 2024-029 du 30 avril 2024 relatif aux trois accords-cadres de capacité négociés entre SNCF Réseau et la société llisto 1-4-6, filiale de la société
Kevin Speed, concernant les lignes a grande vitesse Paris-Lyon, Paris-Lille et Paris-Strasbourg.
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LE SAVIEZ-VOUS ?

Quels opérateurs envisagent de développer une offre de transports

de voyageurs en France ?

Depuis 2021, de nouvelles entreprises
ferroviaires envisagent de proposer
de nouveaux services de transport en
France. L'opérateur historique italien, via
sa filiale Trenitalia France, concurrence
SNCF Voyageurs sur la ligne Paris - Lyon et
jusqu’a Milan. Renfe Viajeros, 'opérateur
historique espagnol, exploite les lignes
Marseille - Madrid et Lyon - Barcelone.

En plus de ces deux opérateurs historiques
qui étendent leur offre en France, d’autres
entreprises ferroviaires ont exprimé leur
intention d’entrer sur le marché francgais du
transport de voyageurs de longue distance.
Au 1¢ juin 2025, 13 acteurs ont déclaré dans
la presse leur intention d’entrer sur le marché
francais:

@ Arriva Netherlands, filiale de la
Deutsche Bahn, souhaite lancer une
liaison transfrontaliére entre Groningen
aux Pays-Bas et Paris, en passant par
Amsterdam et Bruxelles, d’ici mi-2026 ;

@ European Sleeper s'est positionné pour
lancer, en 2026, une liaison de nuit entre
Amsterdam et Barcelone en passant par
la France;

® Europe Express travaille, d'une part, avec
Le Puy du Fou pour proposer un tour de
France touristique en 2025 et, d'autre
part, avec le groupe Accor pour relancer
I” « Orient Express » d’ici la fin d’année
2026;

® Evolyn indique se préparer a lancer un
service transmanche entre Londres et
Paris entre 2026 et 2030, en partenariat
avec Trenitalia;

® Gemini Trains a aussi exprimé son intention
de concurrencer Eurostar sur la liaison
transmanche d’ici la fin de I'année 2028 ;

® GoVolta souhaite mettre en place un
service entre Paris et Amsterdam au
cours de I'année 2026 ;

® Heurotrain souhaite mettre en place, d'ici
2028, une liaison entre Amsterdam et
Londres et une liaison entre Amsterdam
et Paris via Bruxelles ;

® Kevin Speed a signé trois accords-cadres
avec SNCF Réseau pour envisager
d’exploiter les liaisons de Paris vers Lille,
Strasbourg et Lyon, avec une desserte
des gares intermédiaires, d’ici la fin de
I'année 2028 ;

® Le Train ambitionne de lancer, d’ici
2027, des liaisons a grande vitesse pour
relier Bordeaux a Angouléme, Nantes et
Arcachon;

® Proxima prépare un projet de liaison a
grande vitesse reliant Bordeaux, Rennes
et Nantes a Paris, avec une exploitation
prévue en 2028 ;

® Renfe Viajeros a reporté, sans les
abandonner, ses projets d’extension de
son offre au départ de Barcelone vers
Toulouse et Paris via Lyon;

® Trenitalia France va étendre son offre en
assurant la liaison entre Paris et Marseille
a partir de juin 2025;

@ Virgin Trains s’est positionné sur la liaison
entre Paris et Londres, pour une mise en
exploitation d’ici 2028.

Par ailleurs, en 2024, deux acteurs, Railcoop
et Midnight Trains, ont annoncé la fin de leur
projet d’entrer sur le marché de la longue
distance. Ces deux entreprises n‘ont pas réussi
alevertoutesles barriéres al'entrée présentes
sur le marché francais.
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2024

POURSUIVRE LA LEVEE DES FREINS
A ENTREE SUR LE MARCHE

& FAVORISER L'ARRIVEE

DE NOUVEAUX ACTEURS

Alors que se concrétise |'ouverture du marché ferroviaire de transport de
voyageurs, I’ART a continué en 2024 a ceuvrer a lever les barrieres a l'entrée
auxquelles font face les nouveaux acteurs et les freins au développement
de nouveaux services. L'ART s’‘est notamment intéressée aux dérogations a
I'attribution concurrentielle des services conventionnés de transport, ainsi
qu’a la neutralité et a l'indépendance du gestionnaire d’infrastructure, afin
de garantir I'effectivité et I'efficacité de I'ouverture a la concurrence.

RENFORCER LA CONFIANCE DES ACTEURS

DANS L'INDEPENDANCE

DU GESTIONNAIRE D'INFRASTRUCTURE

a réussite de l'ouverture a la concurrence du marché du transport ferroviaire en France

dépend en partie de la confiance des acteurs dans I'indépendance de SNCF Réseau, le

gestionnaire d’infrastructure. Cette indépendance est cruciale, surtout dans un contexte

oU SNCF Réseau demeure contrélé par le méme groupe que les entreprises ferroviaires
historiques. Le droit européen autorise une telle intégration verticale a condition que des mesures
garantissent I'indépendance du gestionnaire d’infrastructure dans ses « fonctions essentielles », c'est-
a-dire ses missions de tarification et de répartition des usages de |'infrastructure.

Autoritg |
*REG] »
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> Octopra 2024

Dans un rapport publié en octobre 2024", concluant
une analyse amorcée en décembre 2022, I'ART a
examiné le respect de son code de bonne conduite par
SNCF Réseau, en élargissant son analyse a I'indépendance
des gestionnaires d’infrastructures essentielles, y compris
SNCF Gares & Connexions. L'ART a constaté que, en
raison de son contenu insuffisant, ce code n‘atteignait
actuellement pas l'objectif poursuivi par le |égislateur de
garantir I'indépendance des gestionnaires d’infrastructure
essentielles. En effet, les engagements du code de bonne
conduite mis en place par SNCF Réseau se limitaient souvent
asimplement rappeler les obligations Iégales, sans les traduire
opérationnellement.

™4 Rapport : Le code de bonne conduite et I'indépendance du gestionnaire d'infrastructure SNCF Réseau, octobre 2024.
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Alalumiére de ce constat, 'ART a formulé trois grandes
recommandations a |I’attention de SNCF Réseau
pour l'inciter a mettre en place une organisation
opérationnelle et des processus permettant de
garantir le respect de son code de bonne conduite par
ses agents, en particulier ceux exergant les « fonctions
essentielles » :

® mettre en place un environnement de contrdle
robuste du respect du code de bonne conduite,
quipourraitnotammentimpliquerlanomination
d’'un responsable « conformité » directement
rattaché au président-directeur général ;

® améliorer les modalités d’élaboration du code
de bonne conduite et mieux porter ce dernier
a la connaissance des acteurs en renforcant sa
visibilité ;

@® formaliser une méthode d’identification des
agents chargés des fonctions essentielles et
tenir a jour une liste de ces agents.

Par ailleurs, I'ART a relevé que les obligations qui
s'imposent aujourd’hui a SNCF Réseau, et dans
certains cas aux autres entités du groupe SNCF,
ne sont pas suffisantes pour diffuser une culture
de l'indépendance et garantir effectivement cette
derniére au sein des gestionnaires d’infrastructures
essentielles. Ainsi, I’ART a émis des recommandations
visant a renforcer le cadre juridique relatif aux garanties
d’'indépendance attachées auxinfrastructures
essentielles, en mobilisant trois leviers principaux :

® une extension du périmétre des mesures de
garantie d’'indépendance, d'une part, aux
missions de SNCF Réseau au-dela des seules
fonctions essentielles, et, d'autre part, a
SNCF Gares & Connexions, exploitant des gares
de voyageurs, assimilables a des infrastructures
essentielles ;

@® un renforcement des pouvoirs du régulateur
afin de compléter le dispositif de conformité de
SNCF Réseau par un réle de supervision confié a
I’ART en la matiére ;

® une évolution des modalités du contrble
déontologique des projets de mobilité des
agents de SNCF Réseau afin de prévenir les
risques de conflits d’intéréts et de divulgation
d’informations confidentielles.
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2024

GARANTIR L'EFFECTIVITE
DE 'OUVERTURE A LA CONCURRENCE
DES SERVICES CONVENTIONNES

L'ART a adopté des lignes directrices relatives aux dérogations au principe
d‘attribution concurrentielle de services conventionnés de transport
de voyageurs prévues par le reglement d’exécution
n°®1370/2007 du 23 octobre 2007

présconsultation dusecteur,

I’ART a adopté™ des lignes

directrices ayant pour objet

d’expliciter l'interprétation et
I'application par I’ART des modalités de
dérogation a Il'attribution de marchés
de transport ferroviaire aprés mise en
concurrence. Le réglement européen n°
1370/2007 relatif aux services publics de
transport de voyageurs par chemin de fer
et par route (réglement dit « OSP ») pose
le principe de I'attribution concurrentielle
des marchés de services conventionnés
de voyageurs, tout en prévoyant six
dérogations permettant leur attribution
directe.

En application du réglement OSP, trois cas de
dérogation sont soumis au controle de I'ART.
Selon le motif invoqué dans leur demande de
dérogation par les autorités organisatrices,
I'’ART peut émettre:

® un avis conforme sur les demandes
lides a I'existence de circonstances
exceptionnelles (nombre important de
procédures en cours, modification du
champ d’application du contrat, etc.),
afin de veiller au caractére proportionné
de la durée du contrat attribué de gré
a gré et a l'existence d'un calendrier
prévisionnel d'ouverture effective a la
concurrence;

@ un avis conforme sur les demandes
lides a I'existence de caractéristiques
structurelles et géographiques du
marché et du réseau justifiant une
attribution directe, afin de s’assurer de
I'existence de telles caractéristiques ainsi
que, comme le prévoit le reglement, de
I'amélioration significative de la qualité
de service ou du rapport coUt-efficacité
escomptée au travers d’une attribution
directe;

® un avis simple sur les demandes
relatives au cas ou le gestionnaire de
I'infrastructure est aussi une entreprise
ferroviaire candidate, situation dans
laquelle les autorités organisatrices
de transport doivent justifier que
l'opérateur de services de transport
ferroviaire de voyageurs, a qui elles
souhaitent attribuer directement le
marché, assure simultanément la gestion
a minima de 51 % du linéaire de voies de
I'infrastructure ferroviaire concernée.

'S Décision n° 2024-038 du 28 mai 2024 portant adoption de lignes directrices relatives aux dérogations au principe d‘attribution concurrentielle de
services conventionnés de transport de voyageurs prévues par le reglement n° 1370/2007 du 23 octobre 2007.
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Garantir un acces transparent, équitable et non
discriminatoire au tunnel sous la manche dans un contexte
ou de nouveaux opérateurs potentiels ont exprimé leur
intention de développer de nouveaux services.

‘ART et son homologue britannique, I’Office of Rail & Road (ORR) ont rendu

un avis commun™ sur le document de référence pour l'utilisation du lien fixe

transmanche, établi par Eurotunnel, dans un contexte particulier lié au fait que

de nouveaux opérateurs potentiels ont exprimé leur intention de développer
de nouveaux services de transport ferroviaire de voyageurs en utilisant la liaison fixe
transmanche. Les régulateurs ont examiné la mesure dans laquelle I'offre d’Eurotunnel pour
2025 est suffisamment transparente et permet d'assurer I'acces des entreprises ferroviaires,
notamment les nouveaux entrants, dans des conditions équitables et non discriminatoires,
tant sur le volet tarifaire que sur le volet non tarifaire opérationnel (ou non tarifaire).

Sur les aspects non tarifaires, les deux régulateurs ont relevé que la mise en ceuvre du
programme de travail au cours de I'année 2023 leur a permis de mieux comprendre les
processus qu’Eurotunnel met en ceuvre. lIs demandent désormais a Eurotunnel de clarifier
certains aspects de son offre, notamment en ce qui concerne le traitement des demandes
de sillons concurrentes et la gestion de la coordination et de la saturation. Les régulateurs
ont également encouragé Eurotunnel a publier un modele d’accord-cadre afin de faciliter
les engagements a long terme des opérateurs.

Concernant la partie tarifaire, I’ART et I'ORR ont souligné
I'importance d’aligner les tarifs de I'offre d’Eurotunnel avec ceux
de la convention appliquée a Eurostar, afin d’assurer une égalité
de traitement entre les opérateurs. Les régulateurs ont noté la
démarche de transparence d’Eurotunnel, mais ils ont souligné
que celle-ci doit étre complétée d'éléments explicatifs au regard
de la complexité des mécanismes mis en ceuvre.

™6 Avis n° 2024-010 du 8 février 2024 relatif au document de référence annuel
pour ['utilisation du Lien Fixé Transmanche pour I’horaire de service 2025.
/
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2024

FAVORISER L'EMERGENCE
D’UNE VISION CIBLE
POUR L'AVENIR DU RESEAU FRANCAIS

En 2024, I'ART a rappelé I'importance de l|'actualisation du contrat de
performance signé entre I'Etat et SNCF Réseau pour la période 2021-2030, au
regard de l'inflation et des annonces gouvernementales intervenues depuis sa
signature, afin de donnerlavisibilité nécessaire au gestionnaire d'infrastructure
et a l'industrie ferroviaire pour répondre aux besoins de modernisation et de
régénération du réseau.

DES RECOMMANDATIONS FORMULEES EN VUE
DE LACTUALISATION DU CONTRAT DE PERFORMANCE

ébut 2024, le Gouvernement avait
annoncé une actualisation du contrat
de performance et invité I'ART a
émettre toute recommandation
utile a ce sujet. L'ART a ainsi formulé huit
recommandations’ afin que le contrat de
performance devienne un véritable levier
de pilotage et de régulation, permettant de
répondre aux enjeux actuels et futurs du systéme
ferroviaire, tout en favorisant une exploitation
performante et durable des infrastructures.

A court terme, il s’agit d’améliorer la lisibilité et
le niveau de détail des trajectoires financiéres,
ainsi que le suivi de la productivité réelle
du gestionnaire d’infrastructure. |l s'agit de
renforcer le contrat de performance afin de
garantir une meilleure transparence et un suivi
plus rigoureux des engagements pris.

A moyen terme, I'ART recommande de faire
du contrat de performance un outil privilégié
de la régulation économique du gestionnaire
d’infrastructure. Cela passe par I'élaboration
d’une vision cible industrielle détaillée du réseau,
adossée a une programmation pluriannuelle des
investissements et a des mécanismes incitatifs a
la performance et a la qualité de service. LART
invite ainsi I'Etat et SNCF Réseau a engager dés
a présent les travaux nécessaires a la mise en
ceuvre de ces recommandations, afin de garantir
une gestion optimale et durable du réseau
ferroviaire francais.

Cette actualisation du contrat de performance
n‘a finalement pas eu lieu en 2024 et pourrait
désormais intervenir a 1'’été 2025 d'aprés les
derniéres annonces du Gouvernement a la date
de publication du présent rapport.

17 Décision n° 2024-002 du 18 janvier 2024 relative aux recommandations formulées par I’Autorité dans le cadre de I'actualisation du contrat de performance conclu entre

I’Etat et SNCF Réseau pour la période 2021-2030.
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quler (e ferroviaire

Dans l'attente de l’actualisation du contrat de performance
entre ’Etat et SNCF Réseau, 'ART a pour la premiere fois
été saisie du rapport annuel de SNCF Réseau.

e législateur a confié a I’ART la

mission de contrdler la mise en

ceuvre du contrat de performance,

dont SNCF Réseau rend compte
dans son rapport d’activité™.

Au regard des objectifs fixés dans le contrat
de performance, SNCF Réseau assure
le suivi de 21 indicateurs industriels et
financiers, relatifs au trafic, a la sécurité, au
développement durable, a la performance
clients, a la consistance du réseau et a
la performance industrielle, ainsi qu‘a la
performance financiére.

'8 Article L. 211110 du code des transports.

L'avis de I'ART relatif a la mise en ceuvre
de ce contrat au titre de I'année 2023"
intervient un an aprés l'annonce d’une
« nouvelle donne ferroviaire »?° alors que son
actualisation prévue en 2024 a été reportée
a I'été 2025. Malgré une amélioration des
indicateurs de qualité de service relatifs aux
processus d’allocation des capacités, le
régulateur constate une dégradation
de la qualité de service en matiére
d’exploitation ferroviaire, accompagnée
par un vieillissement du réseau plus rapide
que les trajectoires prévues par le contrat
de performance. Sur le plan financier, la
performance financiere de SNCF Réseau
demeure en retrait par rapport aux
trajectoires du contrat de performance.

™9 Avis n° 2024-030 du 30 avril 2024 relatif 4 la mise en ceuvre au titre de I'année 2023 du contrat pluriannuel de performance conclu entre I’Etat et SNCF
Réseau pour la période 2021-2030.

20 | e 24 février 2023, la Premiére ministre, Elisabeth Borne, avait annoncé une « nouvelle donne ferroviaire » a 'occasion de la remise du rapport Investir
plus et mieux dans les mobilités pour réussir leurs transitions du Conseil d’orientation des infrastructures. A ce titre une augmentation de 50 % de I'effort de
renouvellement et de modernisation d'ici 2027 avait été annoncée et une premiere enveloppe de 300 millions d’euros allouée'a SNCF Réseau pour.2024 via
le fonds de concours.
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LART suit les trajectoires financieres de SNCF Reseau « o
° w
dans le cadre de l'avis qu'elle rend annuellement sur le B2

projet de budget de SNCF Réseau.

algré des efforts de SNCF Réseau pour réduire les écarts observés
ces derniéres années avec la trajectoire inscrite au contrat de |
performance 2021-2030, I’ART a constaté que les cibles fixées au '
contrat n’étaient toujours pas respectées dans le projet de budget ]|
pour l'année 2025.7. Le régulateur a relevé avec intérét I'attention portée par =
SNCF Réseau au rétablissement de sa marge opérationnelle, conformément a ses
recommandations. Néanmoins, les écarts constatés interrogent sur (i) la matérialité
des améliorations de performance de SNCF Réseauy, (ii) la disponibilité, a moyen et "
long termes, des ressources nécessaires a la régénération et a la modernisation du
réseau, et (iii) les conditions d’'indépendance réelles de SNCF Réseau a I'égard du
groupe SNCF, notamment du transporteur SNCF Voyageurs.

Au regard des hypothéses budgétaires ambitieuses de SNCF Réseau, I’ART a invité
a prendre sans délai des mesures d’atténuation afin de maintenir la trajectoire de
marge opérationnelle et le ratio relatif a la « regle d’or ». Les hypotheses de volume
de trafic et de maitrise des charges d’exploitation sur lesquelles repose le projet
de budget risquent d’emporter des écarts entre les prévisions de ce projet et son
exécution. Au regard de ces éléments, I’ART a convié SNCF Réseau a mettre en
ceuvre un plan d’économies, sans diminuer le niveau d’investissement prévu, en cas
d’écart significatif survenant au cours de I'exécution du budget 2025.

Dans l'attente de l'actualisation du contrat de performance entre SNCF Réseau

et I'Etat, 'ART a émis des recommandations ayant pour objet de faire reposer le

projet de budget 2026 sur des trajectoires financiéres actualisées. Le régulateur u
rappelle I'importance de l'actualisation du contrat, au regard des évolutions de -
I'inflation et des annonces gouvernementales intervenues depuis sa signature, afin

de donner la visibilité nécessaire au gestionnaire d’infrastructure et

a I'industrie ferroviaire pour répondre aux besoins de modernisation N
et de régénération du réseau. L'ART recommande de faire reposer le \
projet de budget 2026 sur des trajectoires financiéres actualisées du B
contrat de performance, notamment en ce qui concerne (i) le niveau

du ratio relatif a la « régle d’or », fixé dans les statuts de SNCF Réseau,

et (ii) les besoins d’apports via le fonds de concours.

B

ZAvis n° 2024-085 du 5 décembr
2024 relatif au projet desbudgetide
SNCF Réseau pour l'année 2025. . ——
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AGIR POUR DES GARES & DES INSTALLATIONS

DE SERVICE DE QUALITE

L’ART a intensifié ses efforts pour améliorer la qualité des services rendus
dans les gares de voyageurs et les gares de triage des trains de fret.

UNE REGULATION
DE PLUS EN PLUS INCITATIVE
A UAMELIORATION
DE LA QUALITE DE SERVICE
EN GARES

n 2023, I'ART avait souligné I'importance

de renforcer les dispositifs de suivi de la

qualité du service rendu en gare?. Dans

son avis sur le DRG 2023, I'ART avait
considéré que les indicateurs proposés étaient peu
pertinents et les objectifs associés insuffisamment
ambitieux. Par la suite, SNCF Gares & Connexions
s'était formellement engagé a réviser en profondeur
son dispositif d’incitation a la qualité de service
d’ici 2025.

En 2024, SNCF Gares & Connexions a initié une
refonte en profondeur de son dispositif de suivi
de la qualité de service, en deux étapes.

Dans un premier temps, entre janvier et février
2024, le gestionnaire des gares a mené une
consultation de ses clients. Cette consultation a
permis de recueillir les attentes des transporteurs
quant a la pertinence et a l'importance des
indicateurs de qualité de service mesurés et
des dispositifs d’incitation mis en place, sous la
forme de mécanismes de bonus-malus. LART a

relevé® que cette consultation constituait une
premiére approche pour arriver, a terme, a une
refonte du systeme de suivi de la qualité de
service et reste dans |'attente d'un dispositif, qui,
in fine, maximise la satisfaction des clients.

Dans un second temps, en juillet 2024, SNCF
Gares & Connexions s'est appuyée sur les
résultats de cette consultation publique pour
renforcer significativement le dispositif de suivi
de la qualité de service inscrit dans le DRG
2025. Dans son avis du 21 novembre 20242,
I'ART a accueilli favorablement ces évolutions
qui s'appuient sur de nouveaux indicateurs
permettant de mieux valoriser la satisfaction des
usagers des gares, I'intermodalité, la sOreté et
I'information des personnes a mobilité réduite
et des personnes en situation de handicap.
Le gestionnaire des gares a également revu le
mécanisme d’incitation associé qui s‘appuie
désormais sur un malus en cas de non-atteinte
des objectifs en remplacement du systéme
symétrique de bonus-malus préexistant.

22 Avis n° 2023-036 du 27 juillet 2023 relatif aux redevances des prestations régulées fournies dans les gares de voyageurs et aux éléments autres que tarifaires du projet de

document de référence des gares de voyageurs pour I’horaire de service 2023.

23 Avis n° 2024-022 du 21 mars 2024 relatif aux redevances des prestations régulées fournies dans les gares de voyageurs et aux éléments autres que tarifaires du projet de

document de référence des gares de voyageurs pour I’horaire de service 2024.

24 Avis n° 2024-082 du 21 novembre 2024 relatif aux redevances des prestations régulées fournies dans les gares de voyageurs et aux éléments autres que tarifaires du projet

de document de référence des gares de voyageurs pour I’horaire de service 2025.
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LART ainitié une démarche de régulation plus incitative
a llameélioration de la qualité des prestations pour les
installations de service de SNCF Réseau.

NCF Réseau a engagé une démarche

visant a renforcer la qualité de

service des prestations fournies

dans ses installations de service.
Répondant aux demandes de I'ART, SNCF
Réseau met progressivement en place des
indicateurs de suivi de la qualité de service et
de la performance sur I'ensemble de ses sites
dans le cadre d'un programme de travail.
Néanmoins, I’ART a constaté, dans son avis
du 29 février 2024%, que les indicateurs
définis ne répondaient pas pleinement a ses
attentes en raison de l'imprécision tant de
leurs définitions que de leurs modalités de
publication. Le régulateur a estimé essentiel
que le gestionnaire d’infrastructure définisse
et expérimente des indicateurs de qualité
de service complémentaires et méne a bien
la généralisation des indicateurs définis
conformément aux engagements pris dans
son programme de travail.

Cette démarche proactive de I’ART vise a
créer un cadre plus transparent, favorisant
une meilleure utilisation des installations

de service et une plus grande cohérence
entre la qualité des prestations fournies aux
exploitants ferroviaires et leur tarification.
SNCF Réseau propose par exemple un tarif
unique pour l'usage courant des voies de
service, alors que la consistance réelle de
cette prestation peut varier sensiblement,
que ce soit en raison de différences de
qualité de service théorique (telle que
prévue par le DRR au regard des attentes
des utilisateurs) ou de qualité de service
intrinséque (telle que constatée par
rapport a la qualité de service théorique).
Afin d'assurer une plus grande cohérence
entre la tarification et la variété des
prestations effectivement fournies par
SNCF Réseau, I'ART a incité le gestionnaire
d’infrastructure a construire un modeéle de
coUts intégrant des indicateurs d'efficacité
des coUts engagés pour les principaux postes
de dépenses. Ainsi, SNCF Réseau sera apte
a proposer une décomposition plus fine de
son offre et de la grille tarifaire associée et
a méme de potentiellement mieux répondre
aux différents besoins des utilisateurs.

25 Avis n° 2024-016 du 29 février 2024 portant sur la fixation des redevances relatives aux prestations régulées fournies par SNCF Réseau sur les terminaux
de marchandises, les voies de service et certaines installations de service utilisant des voies de service pour I’horaire de service 2025.
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2024

| LA PAROLEA...

Jean-Pierre Farandou,
Président-Directeur général
du groupe SNCF

Quel bilan tirez-vous de
vos cing années passées a
la téte du groupe SNCF ?

es cing années ont été une période

de profondes transformations pour le

groupe SNCEF, avec la mise en ceuvre

de la réforme pour un nouveau pacte
ferroviaire, l'ouverture effective a la concurrence
du transport ferroviaire de voyageurs en France
et la discontinuité de Fret SNCF imposée par la
Commission européenne a I'Etat. Dans le méme
temps, des crises majeures ont secoué lI'entreprise :
la crise sanitaire et économique du Covid en
2020/2021, la hausse des prix de I'énergie et de
I'inflation en 2022 et 2023 a la suite du conflit en
Ukraine.

Malgré ce contexte difficile, le Groupe a enclenché
le cercle vertueux de la croissance rentable. En
2024, il est bénéficiaire pour la quatrieme année
consécutive. Les investissements ont atteint un
niveau record, la dette est maitrisée. L'envie de
train des Frangais grandit dans tous les territoires.
Je suis fier de la croissance de 30 % en cinqg ans de
la fréquentation des TER. Tout cela démontre
la pertinence de la stratégie que j'ai décidée en
2019, I'intérét de notre modele d’affaires diversifié,
I'engagement des 290 000 collaborateurs du
Groupe et son utilité sociétale.

RAPPORT D’ACTIVITE



Quels sont, selon vous, les défis que le secteur
ferroviaire doit relever en priorité pour contribuer a
la construction de mobilités durables ?

a mere des batailles, c’est I'état

qualitatif et capacitaire du réseau

ferré national. Il n'y aura pas de

report modal vers le train sans un
réseau performant. Grace a ses résultats
financiers positifs, le groupe SNCF va
apporter, entre 2024 et 2027, 2,5 Mds€
supplémentaires a la régénération du
réseau par rapport a ses engagements pris
en 2018. A compter de 2028, je me suis
engagé sur une contribution additionnelle
de 500 M€ sur les 1,5 Md€ nécessaires
par an pour enrayer le vieillissement du
réseau et la dégradation inexorable de la
qualité de service, tels que les subissent
nos voisins allemands. Nous devons avoir
conscience de la gravité de l'instant et

systéme ferroviaire national.

espérer que I'Etat saura trouver 1 Md€
par an manquant a partir de 2028 pour
la régénération et la modernisation du
réseau ferré national.

L'amélioration de la qualité de service est le
deuxiéme défi. La maintenance prédictive,
en anticipant les pannes sur les matériels
roulants et les infrastructures, rend le
« z&ro panne technique » atteignable d'ici
la fin de la décennie.

Le troisieme enjeu, c’est le fret. Un fret
ferroviaire compétitif contribuera au
verdissement de notre industrie et
a la décongestion des routes et des
autoroutes.

L’ART tient un réle fondamental dans I’équilibre financier du

Dans ce contexte, comment envisagez-vous le
role de I’ART pour contribuer efficacement au
développement du secteur ferroviaire ?

n rendant des avis conformes sur la
fixation des redevances liées a I'utilisation
du réseau ou a l'accés aux gares, c'est
I'"équilibre du systeme entier qui est en jeu.

L'ouverture a la concurrence est désormais une
réalité avec la présence sur le marché francais
d'entreprises alternatives a SNCF Voyageurs. Dans
cette période charniere, I'ART accompagne le
secteur ferroviaire pour que cette ouverture se

fasse au bénéfice de tous les clients. Le maintien
dans tous les territoires d'un service public de
la longue distance ferroviaire, auquel chaque
entreprise ferroviaire contribue en proportion de
son activité, est cardinal pour que le train reste un
facteur de compétitivité, de souveraineté et de
solidarité dans notre pays. L'équité concurrentielle
s'applique aussi a l'opérateur historique.
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BILAN ANNUEL DE}
DU TRANSPORT FE

Le huitieme bilan annuel de I’ART sur le marché du transport ferro

publié en 2024, dresse un état des lieux de la situation en France pour |’ année
2023 caractérisé par une nouvelle hausse de fréquentation des voyageurs. Il
patit, tout de méme, d’une baisse des circulations a grande vitesse et d'un
état de l'infrastructure témoignant de besoins de financement toujours plus
forts pour son entretien et son renouvellement.

epuis 2015, les trains aptes a la grande
vitesse (TAGV) réalisent globalement
moins de dessertes, concentrant le
développement de la fréquentation
dans les plus grandes gares, ou elle est en hausse
de 20 %. En 2023, la fréquentation des trains
a dépassé de 21 % son niveau de 2019 pour
les services conventionnés TER et Intercités.
La fréquentation des TAGV a dépassé de
8 % son niveau de 2019, en dépit d'une baisse
de l'offre sur la. méme période représentant
9 % des circulations de trains, conduisant a un

RAPPORT D’ACTIVITE

taux d’‘occupation record de 77 %. La baisse
de l'offre ferroviaire a grande vitesse s'explique
notamment par la réduction du parc de TAGV
exploités en France, en baisse de prés de 40 trains
depuis 2019. Dans les gares, cette évolution de la
fréquentation des TAGV se traduit par des effets
différenciés : les grandes gares ont vu une forte
progression de leur fréquentation grace a une
desserte par des matériels TAGV de plus grande
capacité ; a l'inverse, la fréquentation moyenne
des petites gares a stagné du fait de la baisse de
la desserte par des TAGV.
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Evolution de I'offre & de la fréquentation
des services ferroviaires librement organisés
par catégorie de gare entre 2015 et 2023
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En 2023, les prix des billets TAGV ont été contenus par rapport a leurs niveaux de 2019 sur
I'axe Sud-Est, seul axe sur lequel s’exerce une concurrence entre l'opérateur historique,
sa filiale Ouigo et deux nouveaux opérateurs, Renfe Viajeros et Trenitalia France. Les prix
des billets TAGV ont en revanche dépassé leurs niveaux de 2019 sur I'ensemble des autres
axes oU aucune concurrence ne s‘exerce.

Fréquentation des services ferroviaires
librement organisés en France pour |'année 2023
(% du nombre de voyageurs.km transportés en France)?®
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Sources : ART d’aprés entreprises ferroviaires

2024

26 L es services de trains de nuit Paris - Vienne et Paris - Berlin opérés en partenariat entre OBB Nightjet et SNCF Voyageurs ne sont pas représentés en
raison de leur poids significativement plus faible que les autres services. La marque commerciale Thalys a disparu en octobre 2023 a la suite de la fusion
des sociétés Eurostar et Thalys au sein de la holding Eurostar Group.

RAPPORT D’ACTIVITE




2024

Apreés plusieurs années de stabilité, le coOt des
TER supporté par les autorités organisatrices de
transport a notablement augmenté en 2023. Les
charges d’exploitation des services ferroviaires
régionaux ont fortement augmenté en dépit d'une
relative stabilité des péages d’infrastructure, en
partie du fait de |a forte hausse des coUts d'énergie.

La hausse du co0t des TER n‘a été que partiellement
répercutée sur les prix payés par les usagers, les
concours publics assurant en 2023 pres des deux
tiers du financement de l'activité conventionnée.
La comparaison de ces colts entre les régions

B Lots TET (A0 Etat)

Nantes-Bdx de:
. Etoile

POLT Clermont-Béziers d’Amiens

Pans— Toulous Lignes
Clermo ﬁ nuit )

VOYAGEURS

Etoile
Rouen )

2024-2033 2050-

2025 2024-2033 .

témoigne cependant d'une forte variabilité et de
I'existence de possibles gisements d'efficience. Par
exemple, le co0t ramené par passager.km reste tres
supérieur pour les régions Normandie et Occitanie
par rapport aux autres régions. Méme si la mise en
concurrence des services conventionnés progresse
lentement (seuls 10 lots de services conventionnés
sur prés de 50 annoncés ont fait l'objet d'une
attribution concurrentielle a la mi-année 2025),
cette démarche devrait offrir, dans les prochaines
années, des incitations accrues a la performance
pour les entreprises ferroviaires, a la fois en termes
de co0ts et de qualité de service.
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L'année 2023 a été marquée par une nouvelle
dégradation de l'offre ferroviaire, résultant,
a la fois, d'une baisse du nombre de trains
programmeés (notamment pour les services a
grande vitesse), d'une moindre réalisation de
I'offre programmée (du fait des mouvements
sociaux) et d‘une chute de la ponctualité pour
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I'ensemble des services ferroviaires. Le nombre
de trains ayant effectivement circulé et étant
arrivés a I’'heure a leur terminus par rapport au
nombre de trains prévus a en effet de nouveau
significativement baissé (de 81 % a 78 %),
affectant I'ensemble des services ferroviaires
domestiques.
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L’IRG-Rail est un réseau qui rassemble, a ’échelle européenne, 31 régulateurs
économiques du secteur ferroviaire, dont objectif est de renforcer les échanges,
de partager des approches communes et d’assurer la cohérence des pratiques de
régulation. En 2024, ’ART y a pris toute sa part.

| UNE PLEINE IMPLICATION DE L'ART

PARTICIPATION AUX ASSEMBLEES PLENIERES
& AUX COMITES STRATEGIQUES

n 2024, la présidence de I'IRG-Rail a @& le12¢rapport annuel d'observation des marchés?;
été assurée par Transportstyrelsen, le
régulateur suédois. Représentée par
Patrick Vieu, vice-président, I'ART a
participé aux assemblées pléniéres les 14 et 15 mai
puis les 27 et 28 novembre 2024 en Suéde. Ces ~ ® une position commune des régulateurs sur

@ un rapport sur les défis d’acces au réseau dans le
cadre du déploiement du systéme européen de
gestion de trafic des trains ('ERTMS)% ;

réunions de l'instance décisionnelle du réseau de la proposition de reglement européen sur
régulateurs européens ont permis d'adopter des Iutilisation des capacités ferroviaires® ;
documents élaborés en commun et d'approuverle g, yne contribution a I'évaluation de la directive
programme de travail pour I'année 2025. En 2024, 2012/34/UE® établissant un espace ferroviaire
I'IRG-Rail a ainsi notamment publié : unique européen ;

® sa stratégie pour la période 2025 a 2028.

2024

27 https://irg-rail.eu/download/5/1013/24050712thMMReport-MainReport-final.pdf
28 https://irg-rail.eu/download/5/1073/20245IRG-railNetworkaccesschallengesfollowingthedeploymentofERTMS.pdf
29 https://irg-rail. eu/download/5/1082/202414IRG-RailCapacityReformlongpaper.pdf - https://irg-rail.eu/download/5/1081/202413IRG-RailShortPaperonCapacityproposal.pdf

30 https://irg-rail.eu/download/5/1080/20247IRG-RailReportontheSERADirective.pdf A
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LA STRATEGIE DE L'IRG-RAIL
POUR LA PERIODE 2025-2028

ur le modele des documents stratégiques antérieurs dont I'lRG-Rail s’est doté depuis
2017, le document stratégique 2025-2028 a été élaboré par le comité stratégique
réuni le 8 février et le 11 septembre 2024, puis adopté par I'assemblée pléniere en
novembre 2024.

Le secteur ferroviaire fait face a de nombreux défis, en particulier contribuer a la transition
écologique, améliorer la qualité des infrastructures et I'efficacité des coUts des gestionnaires.
Depuis plusieurs années, un certain nombre d'initiatives, législatives ou politiques, ont été
publiées pour répondre a ces défis. Dans ce cadre, les régulateurs ont étroitement collaboré
au sein du réseau, en participant a des discussions ou en publiant des positions communes, sur
différentes thématiques, telles que I'utilisation de I'infrastructure ferroviaire, la tarification de
I'accés au réseau, la billettique ou encore les corridors de fret ferroviaire.

Dans ce contexte, les membres de I'IRG-Rail se fixent trois objectifs pour les années a
venir :

® promouvoir une application cohérente de la réglementation ferroviaire afin de développer
un marché ferroviaire européen plus intégré ;

@ contribuer a un systeme de transport plus durable en promouvant la concurrence et
I'efficacité ;

@ promouvoir les meilleures pratiques en matiere de régulation économique dans I'intérét des
passagers et des utilisateurs de fret ferroviaire.

Pour atteindre ces objectifs, I'lRG-Rail s’efforcera de continuer a renforcer sa position de
référence technique et indépendante pour les autorités et parties prenantes européennes.
Le réseau engagera activement ses membres, en leur permettant d'échanger sur leurs
expériences et d’identifier les meilleures pratiques. L'IRG-Rail analysera également
I'impact de la régulation sur le bien-étre des consommateurs. Le réseau cherchera par
ailleurs a adapter son organisation afin de faire face aux futurs défis et s‘affirmera en
maintenant un dialogue continu et ouvert avec l'ensemble des parties prenantes du
secteur ferroviaire.
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LA CONTRIBUTION DE L'IRG-RAIL
AUX TRAVAUX DE LA COMMISSION EUROPEENNE

LE REGLEMENT EUROPEEN
SUR LES CAPACITES FERROVIAIRES

La Commission européenne a publié en
juillet 2023 une proposition de réglement
sur l'utilisation des capacités ferroviaires
visant a renforcer les régles d‘allocation
dessillons et a faire évoluer la gouvernance
de l'espace ferroviaire unique européen.
Le Parlement européen et le Conseil de
I'Union, en tant que colégislateurs, ont
publié leurs positions respectives sur le
texte, respectivement en mars et en juin
2024. Dans ce contexte, les membres de
I'IRG-Rail ont publié en novembre 2024
une synthése de leur position et une
analyse détaillée de chaque article de la
proposition de réglement.

L'EVALUATION
DE LA DIRECTIVE 2012/34/UE

L'article 63 de la directive 2012/34/UE
établissant un espace ferroviaire unique
européen prévoit que la Commission
européenne rédige un rapport sur la mise
en ceuvre de cette directive. Dans le cadre
de I'IRG-Rail, les régulateurs ont rédigé un
rapport visant a contribuer aux travaux de
la Commission européenne. Ce rapport
permet de partager I'expérience acquise par
les régulateurs depuis de nombreuses années
sur les différents sujets couverts par la
directive : état des lieux du développement
du marché des services ferroviaires de
voyageurs, barriéres a I'entrée ou encore réle
des régulateurs dans la mise en ceuvre de la
directive.
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REGULER

LES TRANSPORTS
PUBLICS URBAINS
EN ILE-DE-FRANCE
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PANORAMA

En charge de la régulation des activités en monopole de la RATP
(réseau historique du métro et du RER, réseau du Grand Paris
Express, slireté), '’ART a engagé ses premiers travaux en 2021
qgu’elle a poursuivis en 2024, dans ce secteur dont la régulation est
récente.

L'INTERVENTION DE L'ART
DANS LE SECTEUR DES TRANSPORTS
GUIDES EN ILE-DE-FRANCE

Maitrise d’ouvrage
de I'infrastructure

fledeFrance 2 %ds
mobilités A

Réseau historique Réseau de Transport
(14 lignes de métro et Public du Grand Paris
partie RATP des RER A et B) : (lignes 15, 16, 17, 18)

I<eoLlIs

TE$> é> T RATPDEV

Exploitation <
des services Exploitant unique : Exploitants désignés par lle-de-France Mobilités
de transport jusquau 31/12/2039 : aprés appels d’offres
RATP RATP
N I<Keous
‘ : ' T RATPDEV
. . B < Gestionnaire
Modernisation technique
et entretien de par délégation
g ionnaire d’infrastr r ionnair hni dTle-de-Fi
T Gestionnaire d astructure Gestionnaire technique I:Iobemtrzsm:e
Autorité v v
P*REGULATION | 5 Gros ceuvre, clos et couvert Second ceuvre et les
DES TRANSPORTS . . . . .
des gares, équipements de équipements des sites
Régule les rémunérations sécurité inondation et de maintenance et de
versées par ile-de-France infrastructures de transformation  remisage ainsi que des
Mobilités et les conditions et de distribution d’énergie postes de commande
techniques de l'exercice centralisée

2024

du role de gestionnaire
technique
RAPPORT D’ACTIVITE



Régquler les transports publics urbains en 1t /&—a’a—/‘_/’mc&r&\/

Chiffres-clés 2023

Le réseau des Le réseau des

14 lignes de métro 2 lignes de RER

(partie des lignes A et B
exploitée par la RATP)

= SBVATeTaTe
229 Km 423 Km

Longueur du réseau

Longueur du réseau

i o g

3 04 décisions & avis

rendus par I'’ART
Nombre de stations Nombre de gares depuis 2021

" Chiffres pour 2023, les chiffres pour 2024 n‘étant pas encore connus 3 la date de publication du présent rapport.

Source : ART, d’apres gestionnaires d’infrastructure

! 2024
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‘ART joue un rdle central dans le
secteur des transports publics
urbains enlle-de-France, en veillant
a I’équilibre et a la transparence
desrelations entre les différents acteurs. Elle

assure la régulation des activités de la Régie
Autonome des Transports Parisiens (RATP),
en tant que gestionnaire d'infrastructure du
réseau historique du métro et du RER, ainsi
que gestionnaire technique du réseau de
transport public du Grand Paris. Elle régule
également la tarification des prestations
de sOreté assurées par le service interne de
sécurité de la RATP.

L'ART agit, d’'une part, comme un tiers
de confiance, garantissant I'équité des
négociations entre la RATP et lle-de- France
Mobilités (IdFM), I'autorité organisatrice
des transports, notamment dans le cadre

RAPPORT D’ACTIVITE

de la mise en concurrence des services de
transport. Elle veille d'autre part a ce que les
exploitants du réseau de transport public
du Grand Paris bénéficient d'un traitement
transparent et non discriminatoire.

En 2024, I'ART a renforcé son action sur
plusieurs axes prioritaires. D'une part,
elle a intensifié son action de régulation
des prestations de sUreté, veillant a une
maitrise et une optimisation des co0ts et
des tarifs de ces prestations. D'autre part,
le régulateur s’est assuré que les exploitants
du réseau de transport public du Grand
Paris puissent bénéficier d’un traitement
transparent et équitable, préparant ainsi
I'arrivée des exploitants de service de
transports désignés par IdFM sur cette
nouvelle infrastructure.
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CONTRIBUER AU BON )
FONCTIONNEMENT DES RESEAUX
(METRO, RER ET GRAND PARIS)

DANS UN CONTEXTE DE DEVELOPPEMENT
DE LA CONCURRENCE ENTRE OPERATEURS DE TRANSPORT

LART contribue a la mise en place des conditions nécessaires au
développementde laconcurrence entre opérateursdetransporten
fle-de-France, dans un contexte ol la RATP est amenée a exercer
simultanément des activités de gestionnaire d'infrastructure de
réseaux (Grand Paris, métro et RER), et une activité d’opérateur de

transport sur ces mémes réseaux.

LART rend un avis conforme sur la
rémunération de la RATP au titre de
son activité de gestionnaire technique
du réseau de transport public du Grand
Paris

En 2024, I'ART s’est prononcée a trois reprises sur
la rémunération de I'activité de gestion technique
du réseau du Grand Paris. En février 2024, I'ART a
approuvé pour la premiére fois, et pour la période
2021-2024, le projet de rémunération par IdFM
de la RATP pour l'exercice de la mission de
gestion technique du réseau du Grand Paris.
La rémunération ainsi conclue entre IdFM et |a
RATP couvrait I'ensemble des charges nettes
prévisionnelles du gestionnaire, y compris les
dépenses engagées avant la réception des
ouvrages, et ne concernait que de rares ouvrages, a
compter du deuxieme trimestre 2024.

L’ART n'ayant, dans un premier temps, pas été saisie
du projet de rémunération couvrant la période
2024-2029, il lui a appartenu de fixer le montant
de la contribution forfaitaire prévisionnelle allouée
par IdFM a la RATP au titre de I'année 2024. Cette
année a été marquée par la reprise en gestion
technique par la RATP des trois premiéres gares
ouvertes (Aéroport d'Orly, Saint-Denis Pleyel et
Villejuif Institut Gustave Roussy). En application de
I'article 10 du décret n° 2020- 17527, I'ART a fixé la
contribution forfaitaire prévisionnelle de l'année
2024 versée par IdFM a la RATP2. Ce montant a été

décidé par I'ART en prenant acte d'un commun
accord entre IdFM et la RATP. Cette décision a
permis de garantir une continuité financiere tout en
laissant la possibilité d'une régularisation ultérieure,
une fois I'avis conforme rendu.

En juin 2024, la RATP a soumis un projet de
rémunération versée par IdFM pour la période
2024-2029. Cette convention pluriannuelle couvre
le périmetre de la convention signée pour la période
2021-2024 auquel s‘ajoutent les trois premieres
gares ouvertes reprises en gestion technique par la
RATP et les reprises en gestion technique des autres
ouvrages, qui interviendront au cours de la période
2024-2029. Dans ce projet de rémunération, la
RATP et IdFM n‘ont pas modifié le montant de la
contribution forfaitaire fixé pour 'année 2024.

L'/ART sera attentive a ce que la convention signée
entre IdFM et la RATP intégre des mécanismes
d'incitation a la performance et a la qualité
de service lors de sa prochaine révision. Si la
convention pluriannuelle 2024-2029 prévoit des
dispositifs d'évaluation de la performance de la
RATP par la mise en place d'indicateurs, ceux-ci sont
encore en construction. Les premiers indicateurs
seront mis en place par voie d‘avenant sur le
périmétre des premieres gares ouvertes. LART sera
attentive a cette mise en place et se prononcera sur
I'’établissement de ses indicateurs lorsqu’elle
sera saisie des avenants de cette convention
pluriannuelle.

" Décret n° 20201752 du 28 décembre 2020 relatif aux activités de gestionnaire d'infrastructure de la RATP

2 Décision n° 2024-024 du 28 mars 2024 portant fixation du montant de la contribution forfaitaire prévisionnelle versée par lle-de-France Mobilités & la Régie autonome
des transports parisiens (RATP) au titre de son activité de gestion technique du réseau de transport public du Grand Paris pour 'année 2024.
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LART est également intervenue pour fixer la rémunération des activités de
gestionnaire d’infrastructure sur le réseau historique du métro et du RER

En décembre 2024, I’ART a utilisé la méme procédure pour fixer la rémunération de la RATP au titre
de son activité de gestionnaire d’infrastructure du réseau historique du métro et du RER pour I'année
2025. La RATP et IdFM ne sont en effet pas parvenues a trouver un accord, dans les délais fixés par le
décret n° 2020-17523, sur la fixation de la rémunération versée dans le cadre de la future convention
pluriannuelle couvrant la période 2025-2029.

En 2025, il est prévu que I'’ART se prononce sur les avenants a la convention 2021-2024 et sur la
rémunération pourla période 2025-2029. En décembre 2024, I’ART ad’ores et déja établila contribution
forfaitaire prévisionnelle pour I'année 2025 sur la base d’une projection de la rémunération prévue
pour I'année 2024 dans la convention 2021-2024 liant la RATP a IdFM*. Cette convention a notamment
été ajustée pour intégrer I'indexation et les impacts des évolutions d’offres résultant de ses avenants,
des investissements prévisionnels pour I'année 2025 estimés par la RATP ainsi que de la reconduction
de I'hypothése de productivité. Néanmoins, la fixation de cette rémunération est réalisée sans
préjuger de I'avis que I’ART rendra lorsqu’elle se prononcera sur les avenants a la convention 2021-
2024 et sur la rémunération pour la période 2025-2029.

E SAVIEZ-VOUS ?

Quelles sont les grandes étapes de I'ouverture a la concurrence des
services de transports publics en lle-de-France ?

Sur le réseau historique du métro et du
RER, la RATP assurera le role d’opérateur de
transport unique des services jusqu’au 31
décembre 2039, date a laquelle les services
de transport feront I'objet d’appels d‘offres.
Ce réseau historique est composé :

@ deslignes1a14 du métro,y compris leurs
prolongements;

@ deslignes A et B du RER, exploitées en
coopération par la RATP et le groupe
SN

Sur le nouveau réseau de métro automatique
du Grand Paris, les exploitants des services de
transports sont désignés au terme d’appels
d’offres menés par IdFM. L'exploitation
des lignes 16, 17 et 18 a ainsi été attribuée

a Keolis pour un démarrage progressif entre
2026 et 2030. La RATP, au travers d'une
association entre sa filiale RATP Dev, Alstom
et ComfortDelGro, s’est vue quant a elle
attribuer I'exploitation de la ligne 15 Sud qui
devrait démarrer dés 2026. Aucun exploitant
n‘aencore été désigné pour les lignes 15 Est et
15 Ouest, dont la mise en service est prévue
en 2031.

S’agissant du réseau de bus, I'ouverture a la
concurrence s'inscrit dans un calendrier quia
vu les premiéres lignes de la grande couronne
attribuées par voie d’appels d‘offres des
2019, et qui devrait étre complété d'ici 2026
par I'attribution des derniers lots relatifs a
des lignes dans Paris et en petite couronne.

St 20201752 du 28.décembre 2020 relatif aux activités de gestionnaire d'infrastructure de la RATP.
4

" écisio,p N%2024-088"du 19 décembre 2024 relative & la fixation du montant de la contribution forfaitaire prévisionnelle versée par ile-de-France Mobiljtés &ila Régie
c €'des transports parisiens au titre de son activité de gestionnaire d’infrastructure du réseau historique pour I'année 2025.

-Sur la ligne A, la RATP exploite I'infrastructure et les services de transports sur lé-troncon central entre Nanterre-Préfecture.a l'ouest et Vincennes a l'est ainsi-que les
branches Saint-Germain-en-Laye, Boissy-Saint-Léger-et Marne-la-Vallée-Chessy. Sur la ligne B, la RATP exploite la partie située au sud de Paris-Gare du Nord. Les autres
services RER et I'infrastructure afférente sont exploités parn SNCFVoyageurs (Transilien) et SNCF Réseau.

RAPPORT DACTIVITE




Xguler (es TransdoXs publics urbains en 21 [&‘d&‘F/’QﬂC&/\R\/

OC

En tant que gestionnaire technique du réseau du Grand
Paris, la RATP doit assurer un traitement transparent,
équitable et non discriminatoire des exploitants désignés
par Ile-de-France Mobilités.

ans le cadre de son activité de gestionnaire technique des infrastructures

du réseau du Grand Paris, la RATP est amenée a recueillir de nombreuses

informations confidentielles relatives aux différents opérateurs de transport

empruntant le réseau. Les opérateurs de transport désignés par ile-de-France
Mobilités seront conduits a transmettre a la RATP de nombreuses informations d’‘ordre
économique, commercial, industriel, financier ou technique, dont la divulgation serait de
nature a porter atteinte aux régles de concurrence libre et loyale et de non-discrimination
imposées par la loi. C'est la raison pour laquelle le cadre juridique impose a la RATP, au
titre de son activité de gestion technique du réseau de transport public du Grand Paris,
d’établir un plan de gestion des informations confidentielles (PGIC) et un document de
référence de gestion technique (DRGT).

Apreés avoir rendu un premier avis favorable en 2022, I'’ART s’est prononcée sur une
nouvelle version du PGIC, dans un contexte ou trois gares du réseau du Grand Paris ont
été mises en service dans le cadre de la gestion technique confiée a la RATP. L'ART a émis
un avis favorable sur la nouvelle version du plan proposée par la RATP. Toutefois, une
actualisation en est attendue des 2025, dans la perspective du début de I'exploitation de
la ligne 15 Sud.

Parallelement, I’ART s’est également prononcée sur le premier DRGT publié par la RATP,
couvrant les trois premiéres gares du réseau reprises en gestion technique par la RATP.
L’ART considére que ce premier projet répond pour l'essentiel aux exigences prévues par le
législateur. Pour les prochaines versions, qui seront étoffées au fur et a mesure de la reprise
en gestion d'un périmetre plus large et plus critique pour les opérateurs de transport, le
régulateur formule des recommandations afin de renforcer les dispositions envisagées
par la RATP et de garantir un traitement transparent, équitable et non discriminatoire des
opérateurs de transport intervenant sur le réseau du Grand Paris.
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CONTRIBUER A LA SECURITE
DES TRANSPORTS PUBLICS
URBAINS EN ILE-DE-FRANCE

AU TRAVERS DE PRIX MAITRISES
& D’'UNE ORGANISATION EFFICACE
DES PRESTATIONS DE SURETE

En 2024, dans un contexte d’entrée en régulation pour la
RATP, 'ART a poursuivi son action en faveur d’une tarification
des prestations de slireté conforme au principe d’efficacité
économique prévu par la réglementation.

e premier projet de tarification
présenté par la RATP en juin 2024
pour fixer les tarifs applicables aux
prestations fournies en 2024 était
insuffisamment justifié, notamment au regard
des fortes hausses tarifaires envisagées et
du manque de visibilité sur les efforts de
productivité. UART arendu un avis défavorable
sur ce premier projet et a formulé de
nombreuses demandes et recommandations

8 Avis n° 2024-055 du 23 juillet 2024 relatif 4 Ia tarification des p‘r‘e’s’t'
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afin d’orienter la RATP dans I'amélioration de
sa méthodologie tarifaire®.

En octobre 2024, la RATP a présenté sa nouvelle
proposition tarifaire pour ses prestations de
sOreté répondant aux demandes formulées
par I'ART. La structure de l'offre proposée par
la RATP demeurait inchangée, mais la nouvelle
grille tarifaire présentée comprenait des baisses
de tarifs pour les principales prestations.

\ ; \
€ fournies par le service interne de sécurité de ISlRATP pour 2024.
£y




En janvier 20257, 'ART a considéré que les nouvelles
justifications apportées sur les hypothéses de
construction des nouveaux tarifs proposés
permettaient d’approuver la tarification proposée
pour I'année 2024, sauf en ce qui concerne la
prestation de recueil social, pour laquelle la RATP
n’a pas été en mesure de justifier la méthodologie
retenue. Par rapport a la premiére proposition et du
fait des préconisations de I'ART, I'offre de la RATP a
connu des progres significatifs, notamment grace
a l'intégration d'un lissage des hausses de charges
et a une meilleure justification des hypothéses de
projection des charges. LART a également accueilli
favorablement I'adoption d’une tarification binbme
pour les prestations sous-traitées, bien que des
ajustements supplémentaires soient nécessaires
pour assurer leur cohérence avec la structure de
co0ts sous-jacente.

En vue des prochaines saisines, I’ART a formulé des
demandes et des recommandations précises pour
que la RATP puisse progressivement normaliser
le calendrier d’établissement des tarifs et, a
terme, proposer une tarification pluriannuelle,
alignée sur les colts d'un opérateur efficace. En
particulier, dés 2025, la RATP doit poursuivre
la mise en ceuvre de son programme de travail
d'efficacité et d’incitation a la performance.
Cette dynamique d‘efficacité, prévue dans la
réglementation par une référence explicite
aux coOts d'un opérateur efficace, permettra
notamment une meilleure maitrise des coUts de
production des prestations de sOreté, au travers
d’innovations technologiques ou d’optimisations
de l'organisation.

7 Avis n° 2025-002 du 16 janvier 2025 relatif 4 la tarification des prestations de sireté fournies par le service interne de sécurité de la RATP pour 2024.
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| LA PAROLE A...

Gilles Savary,
ancien député

La sOreté, y compris le sentiment de
sécurité associé, est une composante
majeure de |'attractivité des transports
publics. Quels sont, selon vous, les
grands enjeux pour I'amélioration de
la sOreté dans les transports publics
en ile-de-France ?

‘ouverture a la concurrence des réseaux

de la RATP et de la SNCF va bouleverser

I'écosystéme de la sOreté avec une possible

réduction progressive des périmetres de
monopole de leurs services internes de sécurité, le
Groupe de protection et de sécurité des réseaux
(GPSR) pour la RATP et la SUOreté ferroviaire,
anciennement sOreté générale (SUGE) pour la
SNCF.

En fle-de-France, I'autorité organisatrice IdFM se
prépare a assurer en direct la coordination de
la sOreté. Elle s’est déja dotée d'une brigade de
sécurité dans les transports dont le statut Iégal et
la doctrine d’emploi (c’est-a-dire les missions,
les prérogatives, les modalités de recrutement,
d'organisation et d’intervention) restent a préciser,
au méme titre que ceux de ses homologues
montpelliéraine et nantaise.

La loi « Tabarot », adoptée le 19 mars dernier, a déja
pris acte de ces évolutions en permettant & lle- de-

RAPPORT D’ACTIVITE

France Mobilités de siéger au sein des centres de
commandement et de coordination opérationnelle
de I'Etat.

Ce nouveau contexte, tout juste émergent, pose
les questions fondamentales de I'avenir du GPSR
et de la SUGE, du positionnement et de la montée
en compétence d’ldFM, des doctrines d’emploi des
différents types d'agents de sOreté en présence,
et, plus généralement, du resserrement de la
coordination opérationnelle de cette diversité
d’acteurs par 'autorité publique.
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Quel regard portez-vous sur |'action de I’ART
en matiere de régulation de la tarification des
prestations de sireté fournies par la SNCF et la
RATP, notamment en matiére de transparence ou
d’efficacité des colts engageés ?

a régulation des tarifs des
prestations de sUreté a débuté
en 2017 pour la SUGE et en 2023
pour le GPSR.

Il s'agit donc d’un exercice relativement
récent qui a pu susciter des incompréhensions
et des tatonnements, y compris sur sa

Exécutée par I'’ART, cette mission de
régulation consiste a valider leurs tarifs
de monopole aprés analyse de leurs
co(ts et de leur productivité. Elle assure
ainsi a leurs commanditaires qu'ils sont
sinceres et correspondent a la prestation
exposée dans leurs Documents annuels

raison d’étre.

| est clair que le réle de I'ART va évoluer
avec la montée en puissance effective de
la concurrence. Longtemps centré sur les
conditions d'ouverture a la concurrence,
son rble va progressivement évoluer vers une
fonction plus arbitrale des conditions d’exercice
de la concurrence entre entreprises ferroviaires,
gestionnaires d’infrastructures et autorités
organisatrices régionales, voire usagers.

Pour autant, le modéle intégré frangais devra sans
doute évoluer encore vers plus d'indépendance
réelle des gestionnaires d’infrastructures, et
continuera a requérir la vigilance et les
préconisations du régulateur notamment pour
ce qui concerne la gouvernance des diverses

de Référence et de Tarification. Elle s’est
déja traduite par des révisions de tarifs
a la baisse.

Dans le contexte de la concrétisation de l'ouverture
a la concurrence du marché de transport de
voyageurs, tant en ile-de-France que sur le réseau
ferré national, quels sont pour vous les principaux
enjeux auxquels devra répondre I'’ART dans les
prochaines années ?

fonctions transverses actuellement logées dans
les compagnies historiques, a l'exemple de la
sOreté, du systéeme d'information passagers ou
du fonds de concours interne a la SNCF.

Par ailleurs, il apparait, qu’aprés des années de
re-réglementation concurrentielle des différents
registres techniques de l'offre ferroviaire, la
prise en compte de la demande, en particulier
de la condition des usagers dans le nouvel
environnement concurrentiel, va s'imposer dans la
réglementation et ouvrir de nouveaux champs de
régulation, comme il commence a en étre question
au niveau européen a propos de la billettique.
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REGULER &
CONTROLER

LES CONCESSIONS
D’AUTOROUTES
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Depuis ’élargissement de ses compétences au secteur autoroutier
au 1¢" février 2016, PART veille au bon fonctionnement du régime de
péages autoroutiers et controle les marchés et contrats passés
par les sociétés concessionnaires d’autoroutes. Elle contribue a
contenir les montants acquittés par les usagers des autoroutes
pour laccés a linfrastructure et ’'approvisionnement en carburant

sur les aires de service.
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DIMENSIONNEMENT DU ’RESEAU
AUTOROUTIER CONCEDE

Chiffres-clés 2024’
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" Chiffres pour 2022, les chiffres pour 2023 n'étant pas encore connus 4 la date de publication du présent rapport. @/
RAPPORT D’ACTIVITE

2024




UN-SECTEU:
FAISANTINTERVENIR™
LART A'DIFFERENTES ETAPES

vinci s =) EIFFAGE

——> Approvisionne

Régulation concurrentielle au
bénéfice indirect des usagers

Régulation tarifaire au
bénéfice direct des usagers

Marchés amont

L'ART contréle les
procédures de
passation des marchés
de travaux, fournitures et
services mis en ceuvre par
les concessionnaires.

ZIAPRR *saner W

eni Shell
Société 5
N

L'ART controle les

: S Marchés connexes . .
L'/ART rend un avis sur Marchés aval procédures de passation

les projets de nouveaux ¢ des contrats d'exploitation
contrats de concession et : des aires de services.

sur les projets d'avenants
aux contrats de concession

. . : L'ART examin

existants lorsqu’ils ont une : | 4é :‘. ¢ ?f'
L . : a modération tarifaire
incidence sur les péages :

acquittés par les usagers sur le carburant.
Usagers :

2024

RAPPORT D’ACTIVITE



/»’égu/cr et conttviler les concessions d'wforowfes’&—\/

Chiffres-clés 20232

Trafic de
100,4 Md et g
de véhicules.km
dont
’ d’investissements
pour les réalisés
véhicules légers
et
15,2 41 \Md €
pour de dividendes
les poids lourds versés

2 Chiffres pour 2022, les chiffres pour 2023 n'étant pas encore connus 4 la date de publication du présent rapport.
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'ART met son expertise au service

d’une plus grande transparence

du secteur autoroutier et d’un

rééquilibrage des relations entre
I’Etat et les sociétés concessionnaires
d’autoroutes.

En 2024, I'ART a activement participé a la
préparation de |'’échéance des concessions
historiques. Elle a défini des objectifs sur
I'état dans lequel le patrimoine autoroutier
devait étre restitué, recensé les opérations
d‘élargissement inscrites aux contrats et
chiffré les travaux correspondants. Ces
éléments permettront au concédant, ex
ante, de mieux définir les programmes
d’entretien et de renouvellement, et aux
organismes qui contrélent |'action du
gouvernement, ex post, de s’assurer que
les intéréts patrimoniaux de |'Etat ont bien
été défendus.

RAPPORT D’ACTIVITE

Le régulateur a également tenu compte
des enjeux écologiques dans son action :
il a joué un réle actif dans une refonte du
cadre s'appliquant aux aires de service qui
permettra, notamment, de modérer le prix
des recharges électriques. Il a également
engagé un travail de recensement des
investissements environnementaux afin
de les chiffrer et d’objectiver la mesure
dans laquelle ils pourraient participer a la
transition écologique de l'autoroute.

Enfin, le régulateur continue d’'ceuvrer ala
maitrise des prix acquittés par les usagers.
Il s’est ainsi assuré que les péages de la
future concession Machilly-Thonon étaient
justement calibrés. Il a aussi contrdlé les
contrats pour I'exploitation des aires de
service et a contribué a faire baisser les prix
alapompe de 4 c€/l. Il continue a suivre la
rentabilité du secteur pour s’assurer que
le prix payé par les usagers refléte bien le
coUt du service rendu.
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Laction de 'ART contribue directement a limiter la hausse des
péages autoroutiers et, plus généralement, les dépenses des
usagers sur lautoroute. Ainsi, elle appuie le concédant dans
ses négociations avec le concessionnaire lorsqu’une hausse de
péages est envisagée pour le financement d’une infrastructure
supplémentaire. Elle suit la rentabilité des concessions pour en
comprendre les déterminants et, partant, mieux lencadrer. Elle
contribue a modérer les prix des carburants en faisant évoluer,
par ses avis, les pratiques des concessionnaires en matiére de
passation de contrats.

VEILLER AU JUSTE PRIX DES PEAGES
AVEC L'AVIS SUR LA CONCESSION
MACHILLY-THONON

En 2024, '’ART a été consultée sur un projet de contrat entre I'Etat et le
groupement Amedea, dont la société Eiffage est mandataire, pour la
construction et l'exploitation d‘une nouvelle autoroute entre Machilly et
Thonon-les-Bains. Dans son avis, I’ART a observé que le projet respectait les
exigences de la loi, avant de formuler différentes observations.

e projet portait sur la réalisation d'une  Genéve et l'autoroute A40 et a améliorer la

infrastructure autoroutiére payante qualité de vie dans le Chablais, en déchargeant

a 2 x 2 voies d’environ 16 kilométres. les routes départementales. Son financement

L'aménagement vise a desservir Thonon-  passera par la collecte d'un péage avec un
les-Bains depuis |'agglomération d’Annemasse-  systéme de « flux libre ».

! 2024
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L’ART s’est assurée que les obligations définies
par le code de la voirie routiére avaient bien
été respectées : les péages sont fixés de sorte
que les recettes couvrent exclusivement les
coUts ; des clauses encadrent la rentabilité
effective de la concession ; le contrat
contient les dispositions requises en matiere
de transition écologique pour les nouvelles
concessions.

Le projet présentait deux aspects
particulierement bienvenus : il était prévu
que le concédant puisse mettre fin au
contrat a tout moment, en contrepartie
d’'une indemnité établie selon un calcul

~
SU/:S- Se

-n?

précisément explicité par une annexe
détaillant les critéres d'appréciation du « bon
état » pour les biens de retour en fin de
concession.

Néanmoins, des marges de progrés existent et
devraient étre mises en ceuvre dans les futurs
contrats. En particulier, ceux-ci devraient étre
améliorés sur trois points : permettre des

modulations efficaces des tarifs a I'échelle
infra-quotidienne pour réduire la congestion ;
réduire la durée des contrats avec des
modalités de financement innovantes ;
repenser les régles d'évolution annuelle des
péages (Focus ci-contre).

RAPPORT D’ACTIVITE

Diffuseur de Machilly .

Demi-diffuseur de Machilly *
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Les régles selon lesquelles les candidats doivent exprimer
leurs engagements tarifaires lors des appels d’offres
devraient étre repensées.

our l'attribution de contrats de concession d’autoroutes, les candidats sont

sélectionnés en fonction de plusieurs critéres, parmi lesquels figure le niveau

des péages. Dans leur réponse, ils doivent préciser un tarif de référence (par

exemple a la date de remise des offres), ainsi qu’une loi d’évolution pour les
périodes suivantes. Afin que les offres soient comparables, le concédant impose que
cette loi prenne la forme d’'une somme pondérée d’indices prédéfinis.

Une réflexion devrait étre engagée au sujet des lois d’évolution annuelle des tarifs
autoroutiers. Les propriétés attendues de ces régles devraient d’abord étre précisées :
I'objectif est-il de réduire les risques supportés par le concessionnaire et, partant, les
coUts recouvrés a travers les péages ? Ou d'optimiser l'usage de l'infrastructure ? De fait,
les lois tarifaires utilisées dans les contrats récents reposent sur des indices de prix des
travaux publics, mais ne suivent pas les co0ts des concessionnaires, qui sont limités apres
la phase de construction. Le recours a ces indices ne permet pas non plus aux péages de
suivre la disposition des usagers a payer pour le service autoroutier.

RAPPORT D’ACTIVITE
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ASSURER UN SUIVI ECONOMIQUE

DE LA RENTABILITE

DU SECTEUR AUTOROUTIER

Comprendre I'économie des concessions d’autoroutes est indispensable
pour mener un débat éclairé sur |I'avenir du secteur. LART y concourt de
deux manieres : d’'une part, en fournissant une information conjoncturelle a
travers sa syntheése annuelle des comptes des sociétés concessionnaires et,
d’autre part, en suivant la rentabilité des concessions.

o

LA SYNTHESE DES COMPTES POUR L'EXERCICE 2023

Une année marquée par une forte hausse de péages et la poursuite
de I'amélioration des résultats financiers des concessionnaires

haque année, I'ART publie une

synthése des comptes des concessions

d’autoroutes. Sa vocation est d'informer

le Parlement, le public et les usagers
des principaux enseignements tirés de I'analyse des
comptes transmis par les sociétés concessionnaires
d'autoroutes sur I'année écoulée. Le rapport de
2023 souligne deux aspects remarquables.

Les péages ont connu une hausse significative,
a la suite d'une période de forte inflation. Les
tarifs kilométriques moyens des contrats de
concession ont augmenté de 4,6 %, contre 2,2 %
en 2022. Cette augmentation estliée alI'évolution
des indices de prix qui servent de référence aux
augmentations tarifaires prévues par les contrats
de concession. Ces indices ont connu une forte
hausse en 2022, en raison de la conjonction de
tensions mondiales sur les approvisionnements,
les matiéres premieres et I'énergie, amplifiées en
Europe par la guerre en Ukraine. En particulier,
I'indice des prix a la consommation hors tabac -
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sur lequel les hausses des contrats de concession
historiques sont généralement indexées a 70 % — a
progressé de 6,3 % entre octobre 2021 et octobre
2022.

Les principaux indicateurs financiers agrégés des
SCA rattrapent les projections de 2019, ce qui
montre que le secteur s’est largement remis de la
crise. En particulier, le chiffre d'affaires des péages
s'établit a 11,9 milliards d'euros, progressant de
6] % entre 2022 et 2023, principalement en raison
de la forte augmentation des tarifs. Le résultat net
des SCA progresse de 31 % par rapport a 2022,
passant de 4,3 a 4,4 milliards d'euros, bien que
cette croissance ait été atténuée par la remontée
des taux d'intéréts et la hausse du co0t des
instruments de couverture. Les hausses des flux
de trésorerie ont été majoritairement affectées
aux dividendes, qui augmentent de plus de 7 %
par rapport a 2022, pour un montant de
41 milliards d’euros — soit le niveau de dividendes le
plus important observé depuis 2016.



VALEUR 2023 % DE 2022
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Indicateurs de trafic (milliards de véhicules-kilométres)

Trafic VL 85,2 +24%

Trafic PL 15,2

Indicateurs financiers

Chiffre d’affaires (péages) 11,9
Résultats net 44
Dividendes versés 47
Investissement 1.5

+01%
(milliards d’euros)

+61%

+31%

+73%

-17 %

LA RENTABILITE DES CONCESSIONS EN 2023

Une légeére baisse a la suite de I'introduction de la taxe sur I'exploitation des
infrastructures de transport de longue distance

a question de la rentabilité des concessions

des autoroutes est un sujet essentiel

mais complexe. Essentiel tout d’abord,

parce qu'il est légitime, pour l'usager,
de s’interroger sur le juste dimensionnement du
péage. Complexe ensuite, car la rentabilité d'une
concession ne peut s'apprécier que sur sa durée
et nécessite donc de reconstituer |'historique
des charges et des recettes de sociétés créées il
y a plus de 60 ans. C'est pourquoi I'ART publie
régulierement une évaluation de la rentabilité, qui
a vocation a servir de référence. Le suivi du TR,
pour I'année 2023 figure dans le troisieme rapport
sur I'économie générale des concessions publié en
2024.

Premiére conclusion du suivi 2023 : la rentabilité
des concessions se situe a un niveau globalement
conforme aux attentes du marché.

La rentabilité des concessions, mesurée par leur
taux de rentabilité interne (TRI), est de 7,9 % par an

pour les sept principales sociétés concessionnaires
historiques. Cette rémunération est supérieure aux
attentes moyennes du marché, qui sont de 7 %
par an sur la durée des contrats. Cela signifie que
sur la durée du contrat, les recettes des péages
dépasseront les coUts engagés, y compris une juste
rémunération des capitaux investis.

Néanmoins, ce niveau de rentabilité n'est pas
excessif compte tenu des aléas auxquels est soumise
une concession. Lactivité d'un concessionnaire
d’autoroutes est en effet exposée a de nombreuses
incertitudes, tant sur ses coUts que sur ses recettes.
Or, les aléas peuvent jouer a la hausse ou a la
baisse sur la rentabilité : c’est le principe méme
d’un contrat de concession, qui prévoit de les faire
supporter par le concessionnaire. Un écart d'un
point de pourcentage sur le TRI de la concession
est cohérent avec les risques transférés et la durée
des concessions autoroutieres.

RAPPORT D’ACTIVITE
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Seconde conclusion du suivi 2023 : la rentabilité
des concessions baisse légeérement par rapport
aux précédentes estimations.

I'évolution

Cela résulte principalement de

du contexte fiscal, avec l'introduction de la
taxe sur l'exploitation des infrastructures de

contribution cumulée des sept SCA historiques,
jusqu'a l'échéance de leurs contrats, devrait
s’établir a 6,3 milliards d’euros courants, soit, en
valeur actualisée en 2024, 4,0 milliards d’euros.
Néanmoins, compte tenu de la durée des
concessions, l'effet de l'introduction de la taxe
sur le TRI est modéré : il fait passer la rentabilité

de 80 % a 79 %, soit une baisse de l'ordre du
dixieme de point de pourcentage.

transport de longue distance. Cette taxe aura
pour impact une hausse des charges des SCA : la

LE SAVIEZ-VOUS ?

Qu'est-ce qu'un taux de rentabilité interne ?

Dans une définition assez générale, le taux de rentabilité interne (TRI) d’un investissement
est une mesure de sa rentabilité qui s’appuie sur les flux de trésorerie qu’il génére. En termes
simples, calculer un TRI consiste a estimer le rendement moyen de l'investissement sur une
durée donnée. Un TRI de 10 % signifie qu’en moyenne, l'investissement rapporte 10 % de sa
valeur chaque année.

Pour mesurer la rentabilité des concessions, une perspective générale (dite « projet ») est
prise. D'une part, on considére I'ensemble des fonds qui sont investis, c’est-a-dire a la fois les
fonds propres apportés par les actionnaires et les préts accordés par les créanciers. D'autre
part, on considére I'investissement sur toute sa durée, c’est-a-dire que I'on calcule le TRI sur
toute la durée du contrat. Cette perspective est la plus pertinente lorsque I'on se place du
point de vue des usagers : elle permet de calculer la part du péage qui sert a rémunérer les
investissements.

RAPPORT D’ACTIVITE
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CONTROLER LA PASSATION

DES CONTRATS DE SOUS-CONCESSION
POUR LES AIRES DE SERVICES

AFIN DE CONTRIBUER A MODERER

LE PRIX DES CARBURANTS

En 2024, I'ART a continué de contrbler les procédures de passation des
contrats de sous-concession. Elle a contribué a réduire les prix payés par
l'usager de 4 c€/L et a formulé des recommandations pour permettre un
meilleur effort de modération tarifaire.

es aires de services sont une composante

essentielle du service public autoroutier.

Le réseau autoroutier francais concédé

en compte plus de 360, sur lesquelles
sont proposés des services de distribution
de carburant, de restauration ainsi que des
boutiques et des hoétels. Ces activités sont
principalement externalisées auprés de tiers via
des contrats dits de « sous-concession ».

Depuis 2016, le Iégislateur a confié a I'’ART une
mission de contrdle de la passation des contrats
de sous-concession pour les aires de services.
Elle s’'assure que ces contrats, qui encadrent
la vente de carburant, la restauration et les
services de recharge de véhicules électriques,
font l'objet d’'une mise en concurrence ouverte
et non discriminatoire. Un cadre favorisant
la concurrence est en effet la maniere la plus
efficace d’'assurer une offre de qualité a un prix
raisonnable pour les usagers.

En 2024, I'ART a rendu dix avis sur des procédures
de passation, portant sur un total de 28 aires
de services ou de repos. Deux avis portaient
uniquement sur le déploiement d’infrastructures
de recharge de véhicules électriques (IRVE) et huit
portaient plus généralement sur la distribution de
carburant, les activités de boutique et restauration
et les IRVE. Deux de ces avis portaient sur des
cessions de contrats. Parmi ces dix avis, quatre
étaient défavorables, principalement pour
une prise en compte insuffisante du critére de
modération tarifaire dans la notation de l'appel
d'offres (voir Focus ci-apres).

2 Hors procédure de gré a gré.

L'action de I’ART a directement contribué a
faire baisser les prix du carburant payés par les
usagers. Sur les neuf aires ayant donné lieu a une
saisine pour les carburants’, les controles de I’ART
ont permis une économie de 4 c€/L. Compte
tenu des volumes de ventes de ces neuf aires
de services (24 millions de litres par an), cela se
traduira par une économie de plus de 0,9 million
d’euros pour les usagers en 2025 et de plus de
8 millions d’euros d’ici I'échéance des contrats
de sous-concession.

RAPPORT D’ACTIVITE
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Le principal point de doctrine de 2024 : les méthodes de
notation retenues par les SCA doivent évoluer pour garantir
le meilleur prix pour l'usager.

e contréle de I’ART s’agissant des sous-concessions porte notamment sur la bonne

application des critéres que les SCA doivent prendre en compte pour choisir les

attributaires. Parmi ces critéres figure celui de la politique de modération tarifaire

pratiquée par l'exploitant : celui-ci doit avoir le méme poids, dans la procédure de
sélection, que le critére financier, correspondant aux rémunérations versées par I'exploitant a
la SCA. L'objectif visé est d'éviter que la captivité des usagers sur autoroute ne conduise a des
prix trop élevés afin d’augmenter les rémunérations versées par I'exploitant a la SCA.

En 2024, I'ART a émis quatre avis défavorables motivés par l'utilisation d’'une méthode de
notation jugée inadéquate. Celle-ci sélectionnait en priorité les offres des soumissionnaires
s'engageant a verser des redevances élevées aux SCA, au détriment de celles qui proposaient
des prix attractifs pour les usagers. Concretement, la méthode de notation des SCA concernées
venait atténuer les écarts de la note du critere prix, de sorte que les offres étaient finalement
principalement différenciées, au regard des autres criteres de sélection. En pratique, de telles
méthodes de notation incitent les soumissionnaires a augmenter jusqu’a trois fois plus les

GARANTIR L'EXERCICE

redevances versées a la SCA qu’a modérer les prix payés par I'usager.

D'UNE CONCURRENCE EFFECTIVE
POUR LES MARCHES PASSES PAR LES SCA

En garantissant une concurrence effective pour les marchés passés par les
SCA, I'ART s’assure du bon fonctionnement concurrentiel du marché des
travaux publics. En 2024, elle observe que le niveau de concurrence pour les
marchés des SCA est globalement satisfaisant. Constatant un recours accru
aux procédures d’exception, elle a engagé une action de contrdle sur ce sujet.

‘intégration verticale de certaines SCA
avec des activités de travaux publics
peut affecter la concurrence dans le
secteur des travaux publics autoroutiers,
ce qui pourrait, sur le long terme, entrainer une
augmentation des péages. D'une part, les SCA
constituent un débouché incontournable pour
les entreprises actives dans le secteur des travaux

RAPPORT D’ACTIVITE

publics autoroutiers. D’autre part, certaines
SCA sont intégrées dans des groupes de travaux
publics : il y a donc un risque d‘attribution
préférentielle de leurs marchés a des entreprises
lidges et un risque d'éviction des entreprises
concurrentes. Le jeu de la concurrence en serait
ainsi faussé, nuisant a l'efficacité du secteur, et
aboutissant, in fine, a renchérir les péages.



Ainsi, les SCA ont des obligations a respecter
lors de la passation de leurs marchés et sont
soumises a un double contrdle. Des commissions
des marchés, internes aux SCA et composées en
majorité de membres indépendants, opeérent
un premier controle des projets de marchés et
d’avenants des SCA historiques. L'ART exerce
un contréle de second niveau des projets de
marchés et d’avenants des SCA afin de vérifier

qu’elles se conforment a leurs obligations de
publicité et de mise en concurrence.

Le suivi des marchés réalisé en 2024 montre que
le niveau de concurrence pour les marchés des
SCA est globalement satisfaisant.

50 %
40 % APRR et Area attribuent

35 % de leurs marchés
30 %

20 %
10 %

0%
...alors que les autres SCA n'en
attribuent que 7 %,

soit nettement moins.

a des sociétés du groupe Eiffage...
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Cette analyse, qui porte sur les marchés passés
en 2023, montre que plus de la moitié des achats
des SCA (en montant), soit 408 marchés pour un
montant total de 930 millions d’euros, ont été
passés selon des procédures de publicité et de
mise en concurrence, ce qui garantit au mieux
une concurrence loyale pour leur attribution. De
plus, le nombre de répondants par procédure est
stable, avec quatre répondants en moyenne, ce
qui reflete une réelle intensité concurrentielle.
Un point d’attention réside dans le fait que les
sociétés APRR et Area, intégrées dans le groupe
Eiffage, attribuent de plus en plus de marchés
aux autres filiales de ce groupe (35 % en 2023).

% de marchés attribués au groupe Vinci

ASF, Cofiroute et Escota attribuent

26 % de leurs marchés
a des sociétés du groupe Vinci...

... et les autres SCA en

attribuent 21 %,

soit une proportion comparable.

Les controles de I'’ART en 2024 révelent par ailleurs peu d’irrégularités potentielles, méme s’il existe
des marges de progrés. Apres avoir opéré un contrdle approfondi sur les conditions de recours aux
avenants en 2022, I'’ART ne reléve aucune irrégularité sur les 39 avenants signés en 2023 par les SCA.
Elle remarque en revanche un recours accru aux procédures sans publicité, ni mise en concurrence :
le montant est passé de 8 millions d’euros en 2021 a 16 millions d’euros en 2023. La régularité de ces
procédures étant cruciale, I'’ART a ouvert un contréle sur ce sujet qui sera accentué en 2025.

RAPPORT D’ACTIVITE
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CONTRIBUER A LA MODERATION
DU PRIX DES RECHARGES

L’ART suit le déploiement des bornes de recharge électrique sur le réseau
autoroutier. En 2024, elle a constaté que les opérateurs d’installations
de recharge pour véhicules électriques (IRVE) reversaient une part
particulierement élevée de leur chiffre d’affaires aux SCA, entrainant
une hausse du prix des recharges. Elle a donc appelé a refondre le cadre
réglementaire : en 2025, un décret devrait venir plafonner les redevances
versées par les sous-concessionnaires.

'ART aréalisé une analyse approfondie des
appels d'offres pour les marchés relatifs
a l'exploitation des IRVE passés en 2023.
Ce suivi est essentiel pour faire un retour
d’expérience du déploiement de grande ampleur

CONSTAT 1

Les cinq procédures portant sur l'installation
d’IRVE ont été particulierement concurrentielles.
7,8candidatsen moyenne parappeld’offresont
été comptabilisés pour les procédures portant
uniquement sur l'installation d’IRVE, contre
2,8 candidats pour les appels d’offres relatifs
a des contrats globaux, c’est-a-dire incluant
d’autres activités que les IRVE (carburant,
boutique, restauration). Cela s'explique par le
grand nombre d’acteurs présents sur ce segment
et par l'intérét des investisseurs pour un marché

a en pleine croissance.
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des IRVE et en tirer des legcons pour l'avenir. LART
dresse deux constats qui, globalement, invitent
a repenser le régime applicable aux redevances
versées par les exploitants aux SCA.

=

CONSTAT 2

Les opérateurs d’'IRVE reversent une part
particulierement élevée de leur chiffre d'affaires
aux SCA. La concurrence accrue a surtout
conduit a une hausse des redevances versées aux
SCA pour les sous-concessions portant sur des
IRVE, dépassant la moyenne : elles ont atteint
18 % dans les contrats attribués en 2023. De
tels taux ne peuvent que renchérir le prix de la
recharge, et donc, in fine, nuire a I'adoption du
véhicule électrique.



18 %

des recettes
des recharges sont reversés
ala sociéteé d'autoroute

(moyenne dans les contrats attribués en 2023)

fin de remédier a cette situation,
I’ART a appelé a refondre le cadre
réglementaire pour que le montant des
redevances soit fixé par la SCA dans
les documents de la consultation. Les candidats
seront donc sélectionnés uniquement sur leur
engagement tarifaire, et sur la qualité proposée
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4,2 %

pour les autres activités

(moyenne des contrats en cours)

dans leurs offres : le jeu de la concurrence jouera
alors pleinement dans le sens de l'usager, sans pour
autant pénaliser la SCA (qui pergoit un montant
de redevance déterminé). Cette recommandation
a été suivie d'effet, et le régime applicable aux
redevances devrait évoluer en 2025 (voir Focus ci-
apres).

'FOCUS

L’ART a été saisie d’un projet de décret venant faire évoluer le
cadre de fixation des redevances versées aux SCA.

e 6 décembre 2024, I'ART a été saisie d'un projet de décret modifiant I'article

R.122-41 du code de la voirie routiére conformément a ses recommandations. || prévoit

d’encadrer les redevances versées par les sous-concessionnaires aux SCA en fixant trois

taux plafond, respectivement pour la distribution de carburant, les recharges et les
autres activités (soit la boutique et la restauration). Début 2025, I’ART a rendu un avis favorable
a ce projet de décret. Elle recommande néanmoins que les plafonds retenus soient revus a la
baisse, afin d’empécher une augmentation du montant total des redevances.

A terme, cette évolution réglementaire participera a une réduction significative du prix des
recharges. Si le décret est publié en tenant compte des recommandations de I’ART, il viendra
modérer le montant des redevances versées pour les IRVE, qui sera de moins de 3 % du chiffre
d'affaires. Cette modération des redevances entrainera une baisse du prix du kWh d’environ
6 c€, soit une économie de 38 millions d’euros d’ici la fin des concessions historiques.

2024
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RECENSER LES INVESTISSEMENTS POSSIBLES
POUR ACCOMPAGNER LA DECARBONATION

DE AUTOROUTE

La décarbonation du secteur autoroutier et, plus généralement, la
réduction de son impact environnemental, sont nécessaires. En 2024, I'ART
a initié un travail de recensement des investissements qui seraient a mener :
infrastructures de recharge électrique, péage en flux libre, accompagnement
des nouveaux usages de la route, adaptation au changement climatique. Ces
analyses permettront d’apprécier les conséquences de ces investissements
sur I'économie générale des concessions.

a décarbonation du secteur autoroutier
et, plus généralement, des investissements
visant a réduire sonimpact environnemental,
sont nécessaires. C'est une condition
indispensable pour atteindre les objectifs
de réduction des émissions de gaz a effet de
serre. En effet, le secteur des transports est
responsable de 30 % des émissions nationales
dues a la consommation d’énergie, et il est le
seul secteur dont les émissions ont augmenté
(+4 %) depuis 1990. Or cette situation trouve son
origine dans l'augmentation des émissions du
transport routier, notamment autoroutier.

C’est pourquoi, en 2024, I'ART a lancé des travaux
de recensement des investissements qui seraient
a mener, et des conséquences sur |'économie
générale des concessionsetle niveaudes péages. Les
premiers résultats permettent d‘établir que quatre
types d’investissements seront vraisemblablement
nécessaires pour assurer la transition écologique
de l'autoroute et qu'ils représentent des montants
substantiels. Néanmoins, leurs montants précis
sont difficiles a chiffrer car ils dépendent des choix
technologiques qui seront faits, de |'évolution des
prix et, parfois, des choix de qualité de service
qui seront retenus. L'objectif des travaux de I'’ART
est précisément d‘objectiver les choix a faire, qui
s'articulent autour de quatre ensembles.

Premiérement, développer les infrastructures
de recharge électrique pour accompagner la
transition du parc de véhicules électriques
particuliers. Les investissements sont importants
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- le besoin en infrastructures de recharge a
I'horizon 2035 sera d’au moins 5 000 bornes, soit
un investissement de plusieurs milliards d’euros.
Néanmoins, cet investissement ne devrait pas
étre financé par le péage, mais prioritairement
par le prix de la recharge.

Deuxiemement, mettre en place, sur tout le
réseau autoroutier concédé, un systéme de
« péage en flux libre », c’est-a-dire des dispositifs
permettant l'identification des véhicules et la
perception du péage sans recours a une barriére
physique. Ce systeme permet de fluidifier les
trafics et ainsi de réduire les émissions de gaz a
effet de serre — il y a un potentiel de réduction
de 500 000 tonnes de CO, par an.

Troisitmement, accompagner le développement
des nouveaux usages de la route. Il s’agit de
développer, dans les zones périurbaines, des
voies réservées aux transports en commun, au
covoiturage, ainsi que des pdles d’échanges
multimodaux.

Quatriemement, adapter les infrastructures aux
conséquences du déréglement climatique. Par
exemple, les risques d’'inondation vont crofitre
dans les années a venir. De méme, l'accélération
des cycles de gel et de dégel, la multiplication
des glissements de terrain et les températures
extrémes entrainent de nouvelles contraintes
qui nécessiteront d’adapter l'infrastructure
autoroutiere.
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Quatre ensembles d’investissements pour modifier I'autoroute afin de répondre
aux enjeux du changement climatique et limiter son impact environnemental

2

<
t =
()

P
Généraliser Accompagner
le péage en flux libre I'évolution des usages
® 700 barriéres de péage a supprimer ® Création de pdles d'échanges

. e multimodaux (PEM) et de voies réservées
@® Plusieurs milliards d'euros ( )

® Quelques centaines de millions d'euros

Permettre
I'électrification du parc

® Equiper l'autoroute pour la recharge des
véhicules électriques

@ Plusieurs milliards, voire dizaines de
milliards d'euros (mais payés par le prix
de la recharge, et non par le péage)

2024

Source : ART
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Le législateur a confié a "ART une mission d’éclairage du débat
public dans le secteur des autoroutes concédées - en prévoyant
notamment qu’elle « établisse, au moins une fois tous les cing ans,
un rapport public portant sur ’économie générale des conventions
de délégation ». Alors que I’échéance des sept principales
concessions historiques arrivera dans moins d’une décennie, 'ART
a consacreé son troisiéme rapport relatif a ’économie générale des
concessions (EGC) aux principaux chantiers a mener d’ici la fin
des concessions historiques privées. Publié en novembre 2024, le
rapport souligne en particulier que des montants d’investissement
de plusieurs milliards d’euros sont encore dus par les sociétés
d’autoroutes.
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lors que les échéances des concessions

autoroutiéres approchent, il est prévu

qu’au terme de chaque contrat,

Iinfrastructure soit restituée en bon
état d'entretien. Cette obligation vise a prévenir
tout relachement des gestionnaires dans la
maintenance des autoroutes en fin de contrat,
puisque les incitations de moyen et de long
termes diminuent. Elle vise également a garantir
la continuité du service public autoroutier. Le
concessionnaire étant rémunéré via les péages,
I'exigence d'un niveau adéquat d’investissements
en entretien et en renouvellement constitue une
contrepartie essentielle pour |'usager et pour la
collectivité.

Dans le troisieme rapport EGC, I'ART a donc
étudié la démarche a mener. En particulier, elle a
fait le bilan des outils contractuels dont dispose
le concédant et a souligné les points d’attention
techniques pour définir de maniere précise et
stricte I'état des infrastructures restituées. Il
s'agit a la fois d’'accompagner le concédant dans
ce chantier et de garantir de la transparence sur
les conditions d’exécution des contrats.

Premier enseignement : le contrat de concession
définit un processus de remise en bon état qu'il
faut appliquer strictement. Concrétement, le
concédant peut mobiliser deux outils contractuels
pour faire valoir ses droits patrimoniaux :

Régquler eif contriler les concesséons d’mforawf&sf\k;\/

CONTRIBUER A LA GESTION

DE LA FIN DES CONTRATS HISTORIQUES,
EN PROPOSANT DES PISTES POUR DEFINIR
LE « BON ETAT » EN FIN DE CONCESSION

Pour veiller 3 la qualité du patrimoine autoroutier de I'Etat et
garantir une transition fluide entre gestionnaires, il est nécessaire
que le réseau autoroutier soit restitué en bon état. UART a chiffré le
montant financier a plus de cing milliards d’euros, donné des pistes
pour concevoir un programme d’entretien exigeant et a précisé les
outils offerts par les contrats pour en assurer le suivi.

@ la définition d’un programme d’entretien et
de renouvellement : celui-ci doit étre établi
par le concédant sept ans avant I'expiration
de la concession et mis en ceuvre par le
concessionnaire au cours des cing derniéres
années de la concession ;

® |a constitution d’une garantie par le
concessionnaire : elle doit étre constituée
par le concessionnaire aprés notification du
programme d‘entretien et de renouvellement,
son montant devant étre égal au co(t
prévisionnel des travaux.

Deuxiéme enseignement : dans la définition de
I'état derestitution, il y adeux points d'attention.

Il faut d’abord s’assurer que les sociétés
concessionnaires d’autoroutes maintiennent leurs
efforts actuels d’entretien courant du réseau
concédé. Actuellement, les sociétés consacrent
800 millions d‘euros par an (soit quatre
milliards d’euros sur les cing derniéres années
de la concession) a l'entretien du patrimoine
autoroutier. Pour s’assurer que ce montant reste
stable, un dispositif de suivi détaillé doit étre
mis en place. En effet, en dehors des chaussées
et des ouvrages d’art, le patrimoine autoroutier
englobe une multitude d’autres actifs essentiels
au fonctionnement du service public (voir
infographie ci-aprés).
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Parexemple, les équipements de signalisation, les
bassins d'assainissement ou les infrastructures de
péage sont indispensables a la bonne exécution
du service. Il est donc indispensable de définir
des objectifs d'état sur ces équipements.

lIfaut ensuite s'assurer qu‘un effort supplémentaire,
nécessaire a la remise en bon état d'entretien
du réseau en fin de concession, soit réalisé pour
faciliter la transition avec le futur exploitant. En
effet, si certains travaux d'entretien ne sont pas
avanceés, ce dernier pourrait ne pas étre en mesure
de les planifier dans de bonnes conditions — ce qui
aboutirait a des perturbations dans l'exploitation.
Le principal point de vigilance est ici le traitement
de certains ponts dits « évolutifs » — ceux-Ci
présentent aujourd’hui des défauts mineurs mais
qui sont susceptibles de se détériorer rapidement.
Il s'agira d’en réduire le nombre en traitant, a
minima, ceux dont |'état est le plus critique afin
que la transition entre deux gestionnaires ne
compromette pas la continuité du service public
autoroutier. Les investissements nécessaires sont
loin d'étre négligeables : de l'ordre d'un milliard
d’euros pour traiter I'essentiel des ponts.

Finalement, c’est donc plus de cinq milliards d’euros
d'investissements qui seront nécessaires pour restituer

Investissements nécessaires pour

le réseau en bon état. Le rapport de I’ART fournit des
éléments qui permettront au concédant, ex ante,
de mieux définir les programmes d‘entretien et de
renouvellement, et aux organismes qui contrdlent
I'action du gouvernement, ex post, de s'assurer
que les intéréts patrimoniaux de I'Etat ont été
correctement défendus.

LES OUVRAGES D'ART
- LES PONTS

Chape d'étanchéité

- Couche de roulement

Garde-corps
fou dispositif de retenue)

[ mmmnmmmumnllmJurlmlmlllﬂ
[ o

Joint de chaussée

maintenir le patrimoine autoroutier
dans son état courant

Dont actifs hors

d'art
1/ 3 du total
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chaussées et ouvrages

Effort supplémentaire
a réaliser sur les chaussées
et les ouvrages d'art

1,2Md €
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En dehors des chaussées et des ouvrages d’art, le patrimoine autoroutier englobe
une multitude d’autres actifs indispensables au fonctionnement du service public

D’ASSAINISSEMENT

Station de recharge
de véhicules électriques Sanitaires

Dispositif
de sortie

R e e | —_——— -

Candélabre Bassin Réseau
dsidistribUtion mitdcaing) multifonctions d'entrée de collecte

de carburant
Centre
l@oltaﬂon Gare de péage

.....

Signalisation horizontale
(marquage au sol)

( EQUIPEMENTS DYNAMIQUES \

EQUIPEMENTS STATIQUES

Dispositifs de retenue EQUIPEMENTS D'INFORMATION
- glissiére de sécurité métallique ET DAIDE A LA GESTION
- glissiére de sécurité en béton

Boucle de comptage

Sign lisation directi ]
(portiques, potences, haut mats ou PPHM)

~_ - 5 Panneav
a message variable (pvy) météo

Signalisation
verticale de police

2024
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LE SAVIEZ-VOUS ?

Qu’est-ce qu'un ouvrage d’art évolutif ?

L'état patrimonial d’un ouvrage d‘art est évalué grace a des visites périodiques qui aboutissent
a une classification, dite « image de la qualité des ouvrages d'art », en fonction de leur état, de
trés bon (notes 1 et 2), en passant par I'état intermédiaire évolutif (2E), a trés mauvais (3, 3U).

Un ouvrage d’art évolutif, classé 2E, présente des défauts ou des désordres qui, s’ils ne sont
pas rapidement traités, peuvent évoluer et affecter sa structure, le faisant basculer dans une
catégorie plus critique (3 ou 3U). Les équipements ou éléments de protection de I'ouvrage
classés 2E nécessitent donc un entretien spécialisé a bréve échéance, afin d'éviter de basculer
en classe 3 ou 3U, ce qui imposerait des réparations de plus grande ampleur.

Y 4 La réduction du stock d’ouvrages 2E en fin de concession garantit la remise d’une infrastructure

sOre et limite les coUts de réparations futures.
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RESTANT A REALISER
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CONTRIBUER A LA GESTION
DE LA FIN DES CONTRATS HISTORIQUES,
EN RECENSANT LES INVESTISSEMENTS

En 2024, 'ART a répertorié I'ensemble des opérations listées dans les contrats
des sociétés historiques privées avant d’examiner si les investissements
correspondants étaient exigibles sans compensation et a quelle date.

es contrats de concession prévoient la
réalisation de certains aménagements
en deux phases — par exemple, une
section d‘autoroute peut étre construite
a 2 x 2 voies dans un premier temps, le contrat
prévoyant qu’elle comporte 2 x 3 voies a terme.
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Toutefois, un nombre important de travaux de
« seconde phase » n"avaient pas encore été réalisés
par les concessionnaires en 2024, comprenant
notamment 37 opérations d'élargissement pour
un linéaire cumulé de 1 000 kilométres.
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Cependant, il n'y a pas de consensus sur la portée que, d’'un point de vue technique, les trafics
des obligations relatives aux investissements de le justifient (0,8 milliard d’euros).
« seconde phase ». Selon les lectures, c’est entre
04 et 51 milliards d'euros d’investissement qui La question se pose de savoir si les
pourraient étre dus par les concessionnaires. aménagements de seconde phase restants
(3,8 milliards d’euros) sont exigibles en fin
® Lorsque ces investissements sont associés a de contrat et, dans I'hypothése oU ces

une date de réalisation ou a un niveau de trafic
explicité dans le contrat, il semble difficilement
contestable que les concessionnaires doivent,
a la demande du concédant, exécuter les
ouvrages sans indemnité (0,4 milliard d'euros).

Lorsque la date de réalisation de ces
aménagements doit étre déterminée, selon
le contrat, « en fonction du volume de la
circulation, de sa répartition dans le temps et des
conditions de son écoulement », il semble que les
concessionnaires doivent exécuter les ouvrages
sans indemnité a la demande du concédant dés
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aménagements ne seraient plus justifiés
sur le plan technico-économique, selon
quelles modalités (par exemple, la réalisation
d’investissements alternatifs, en faveur des
mobilités du quotidien ou de la décarbonation
de la route, sur le réseau autoroutier) le contrat
devrait étre rééquilibré.

Pour I’ART, il existe des arguments juridiques
forts en faveur de la lecture la plus large
des obligations contractuelles des sociétés
concessionnaires d’autoroutes, qui est également
la plus favorable aux usagers.
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_'FOCUS

Comment mieux encadrer la fin des contrats ?

e principal enjeu en matiére de gestion contractuelle et d’économie des concessions

durant la prochaine décennie sera celui de la formalisation des programmes

d’investissements de fin de concession, dans le respect de I'équilibre économique

des contrats. Les montants seront importants — de l'ordre de 10 milliards d’euros
d’investissements selon les analyses de I'’ART - et il sera nécessaire de clarifier les opérations
a réaliser et, parfois, de les renégocier — par exemple en cas d’annulation d’une opération en
contrepartie de la réalisation d’une autre.

Une évolution de la gouvernance du secteur apparait nécessaire, en vue du passage a un « acte
Il » de la régulation. Pour répondre efficacement aux principaux défis auxquels la puissance
publique fera face dans les prochaines années, la régulation du secteur doit évoluer selon deux
axes (voir ci-dessous). Il serait souhaitable de s’appuyer sur I'expertise de I’ART pour réduire
I'asymétrie d’information entre concédant et concessionnaire, et d’apporter de la transparence
a ce processus.

DEUX RECOMMANDATIONS POUR PASSER A L'ACTE |l
DE LA REGULATION DU SECTEUR

RECOMMANDATION 1 RECOMMANDATION 2

Introduire plus de clarté dans I'exécution des  Consulter systématiquement I'ART sur tout projet
contrats de concession au travers d’'un rapport  d’avenant susceptible d’avoir une incidence sur
annuel transmis au Parlement, accompagné d'un  I'économie générale du contrat.

avis de I’ART.

- O Qo
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| LA PAROLE A...

Thierry BODARD,
Directeur Général Adjoint
de NGE, en charge

des concessions

Ily a actuellement beaucoup de débats
autour du modele concessif. Pour
un acteur économique comme NGE
Concessions, quelles sont, selon vous,
les principales forces et faiblesses du
modeéle concessif actuel ?

ans les deux derniéres décennies, le

modele concessif s'est profondément

renouvelé, évoluant vers un partage

équilibré de la valeur entre concédant
et concessionnaire, plus de transparence et
une plus grande diversité d’acteurs. Il s’est
révélé aussi exigeant que performant pour le
développement de nouvelles infrastructures,
en associant étroitement mobilisation du
financement privé et paiement par l'usager,
performance conjuguée de la construction et de
I'exploitation. C’est vrai pour les réseaux de fibre
a trés haut débit et les voies ferrées comme pour
les autoroutes. C'est un modeéle qui a beaucoup
d’atouts pour relever le défi de la rénovation
et de I'adaptation des infrastructures, dans des
délais et des budgets contraints.
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économiques ?

‘origine des concessions historiques
remonte au mi-temps du siécle
dernier ; un consensus se dégage
pour constater qu'elles ont fait leur
office et leur temps. Le moment est veny,
tout en préservant le modéle concessif,
d’'imaginer un systéme plus ouvert aux
régions et aux métropoles, plus ouvert
a de nouveaux acteurs économiques,

Aujourd’hui, l'essentiel du réseau concédé est
exploité par trois grands groupes. Quelles seraient
vos recommandations pour favoriser l'ouverture
de ce marché a un plus grand nombre d’acteurs

plus ouvert sur de nouveaux périmétres
et probablement recomposé a des
échelles territoriales plus pertinentes.
La conférence du financement des
mobilités doit étre cette occasion de
préserver le systeme concessif tout en
dégageant un nouveau consensus sur
sa gouvernance, sur le péage et son
usage.

Actuellement, lerégulateurintervient principalement
dans le cadre de modifications contractuelles. A
votre avis, son role devrait-il évoluer a I'avenir ?

e régulateur a beaucoup apporté a

la transparence du secteur, et a sa

compréhension par le plus grand

nombre ; c’est un apport important
pour la légitimité du modele concessif et la
confiance des usagers.

Pour I'avenir, la question du modéle de gestion
du réseau autoroutier est indissociable de celle

de sa régulation. Si le systéme concessif est
reconduit, Il sera essentiel de savoir préserver un
équilibre entre le rble du régulateur, quiintervient
de fagon particuliere dans les concessions
autoroutiéres ou aériennes, et les responsabilités
du concédant et du concessionnaire, pour que
ces contrats de longue durée puissent s’adapter
aux besoins.
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PANORAMA

LART accompagne louverture a la concurrence du transport
routier interurbain de voyageurs, veille au bon fonctionnement de
ce marché libéralisé et assure la régulation des gares routiéres, au
bénéfice des usagers et des clients.

LE PERIMETRE D’'INTERVENTION DE L'ART
DANS LE TRANSPORT ROUTIER DE VOYAGEURS

Autorité

PEREGULATION
DES TRANSPORTS

Concourt a I'exercice
d’une concurrence
effective

Concourt au bon
fonctionnement
du marché

Régulation
des gares routieres

Régulation des liaisons
de 100 km ou moins

e 8 —
<100 km gh;%j;

Services conventionnés

par les autorités organisatrices

Régions - Groupements de communes

TER
Intercités

Gare routiere

Vel

Autorités organisatrices
AOM - AOT
Opérateurs de transport

RATP

=Y

ooooooooooo

Exploitants de

gares routiéres

Services librement organisés

2 8
Réseaux nationaux

Principaux
opérateurs locaux

RESA/I;P Hautes-Alpes

JETCARZi lle de la Réunion - Escapad’Kreol

FLi%BUS
EdBlaBlaCar °

Le Puy en Velay - Chemin
de Saint-Jacques de Compostelle

@ Colmar - La route des vins

ISE0LIS Nancy - Gare Lorraine TGV

migratour

Pont-a-Mousson - aéroport
Metz-Nancy-Lorraine

J#/DMA
IKEO0LIS Rennes - Saint-Malo -

nnnnn

Mont Saint-Michel

TLFD  Solenzara- Bastia
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LA STRUCTURE DU RESEAU Chiffres-clés 2023
POUR LES SERVICES

D’AUTOCARS LIBREMENT

ORGANISES EN 2023 10

opérateurs

FLiXBUS fin 2023

dont 2 d’envergure nationale
(BlaBlaCar et Flixbus)

1413

liaisons commercialisées

200

unités urbaines
desservies

285

aménagements
desservis

(dont 130 inscrits au registre)

108 M

d’autocars.km

2446

équivalents temps plein
(ETP) afin 2023

23,9

geqCO,
par passager.km

(supérieurs aux rejets des passagers TER)

! 2024
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pour un trajet moyen
de 278 km

& B8

aux 100 km
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S’ASSURER QUE ‘
LA LIBERALISATION DU MARCHE
PERMETTE LE DEVELOPPEMENT
D’UNE OFFRE DE TRANSPORT

AFAIBLE COUT ET DESSERVANT TOUTE LA FRANCE

LART est garante du bon fonctionnement du secteur. Elle s’assure
que les services librement organisés (SLO) peuvent accéder
dans des conditions satisfaisantes, notamment tarifaires, aux
aménagements de transport routier, tels que les gares routiéres.
Elle suit également l'évolution du secteur, dans objectif de veiller
a ce que louverture du transport routier interurbain permette
aux Francais de se déplacer plus facilement et a moindre colit.
En 2024, elle a été amenée a animer un travail de réflexion pour
faire émerger un consensus entre transporteurs et collectivités
sur laccueil des services librement organisés en ile-de-France.

EN VERIFIANT QUE LE SECTEUR DISPOSE
DES INFRASTRUCTURES ESSENTIELLES
A SON DEVELOPPEMENT

En juin 2024, 'ART a publié le rapport sur I’ « Accueil des autocars librement
organisés en ile-de-France » : il restitue une action de médiation, menée 3
partir de décembre 2023 et engagée a la suite de I'annonce, par la Mairie de
Paris, de son intention de fermer la gare routiére de Bercy.

a gare routiére de Bercy constitue une  voyageurs, soit 30 % du total des passagers

infrastructure essentielle pour le secteur SLO en France. En I'absence d’une solution de

des autocars librement organisés. Elle est  remplacement efficace, sa fermeture menacerait

la seule gare routiére de grande capacité  directement I'existence du secteur et limiterait
située a l'intérieur de Paris et assure chaque I'offre de mobilité pour de nombreux voyageurs.
année le transit de plus de quatre millions de

! 2024
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Face a ces enjeux, ’ART a engagé une médiation
entre les parties prenantes, ainsi que des
travaux de terrain, afin d’explorer des solutions
alternatives a la gare de Bercy. Cette démarche
s'est appuyée sur un groupe de travail réunissant
les transporteurs, notamment FlixBus, BlaBlaCar
et la Fédération nationale des transports de
voyageurs (FNTV), les collectivités et les autorités
organisatrices de mobilité (la ville de Paris, Tle-
de-France Mobilités, I'établissement public
territorial Plaine Commune, la Métropole du
Grand Paris), les services de I'Etat, notamment
la Direction régionale et interdépartementale
de l'environnement, de I'aménagement et des
transports d'lle-de-France (DRIEAT fle-de-France)
et la Direction générale des infrastructures,
des transports et des mobilités (DGITM), et
des agences d’expertise, en particulier I'atelier
parisien d'urbanisme (Apur) et l'Institut Paris
Région. Ces travaux avaient deux objectifs : d'une
part, établir un cahier des charges pour I'accueil
des SLO, et, d'autre part, éclairer les décisions
des autorités publiques et des opérateurs de
transport en proposant des scénarios réalistes
pour l'avenir du secteur en ile-de-France.

Premiére conclusion : I’accueil des SLO en
ile-de-France doit répondre a trois critéres.

@ Une localisation centrale et un nombre
restreint de gares : les solutions alternatives
doivent s‘appuyer sur une ou deux gares
maximum, situées intra-muros ou en proche
banlieue avec une connexion rapide et
efficace avec le centre de Paris.

@ Unniveau de service conforme aux standards
internationaux : les infrastructures doivent
offrir aux voyageurs des conditions d’accueil,
de sécurité et de confort adaptées aux
attentes des usagers et des transporteurs.

@ Une capacité suffisante : I'ensemble des
nouvelles infrastructures d’accueil devra
disposerd’au moins 35 quais afinde répondre
alademande actuelle. Ce niveau de capacité
devra étre renforcé pour les années a venir
afin d'anticiper la croissance de la demande
et accompagner le développement futur du
secteur.
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Deuxiéme conclusion : deux sites pourraient
remplacer la gare de Bercy a terme.

Un premier site pourrait étre localisé prés de la
gare de Pershing, située a Paris porte Maillot. II
permettrait d'accueillir une partie du trafic des
autocars longue distance desservant aujourd’hui
la gare routiére de Bercy. Des investissements
restent cependant nécessaires pour y réaliser
des aménagements. A terme, la capacité de la
gare pourra étre de 20 quais.

Pour ce qui concerne le choix d'un deuxiéme
site accueillant le reste du trafic, deux stratégies
sont possibles.




SAINT-DENIS
PLEYEL
PERSHING
PORTE MAILLOT =

g PARIS e, @

Carte 1: Déménager dans un premier temps le trafic sur d’autres sites
parisiens intramuros puis, & long terme & Saint Denis Pleyel.

@ Organiser, dans un premier temps, le report
du trafic vers d'autres gares a Paris intra-muros,
plus particulierement la gare de Pershing
Porte Maillot, puis, dans un second temps,
vers une nouvelle gare a Saint-Denis Pleyel,
de maniére pérenne (carte 1). Plusieurs
conditions sont a remplir pour rendre cette
stratégie opérationnelle : il faudrait, notamment,
réaliser des travaux d’aménagement sur le
site de Pershing et acter la création d’'une gare
routiére a Saint-Denis Pleyel.

Fin 2024, le préfet d’ile-de-France a été missionné pour examiner
les modalités de mise en ceuvre des recommandations de 'ART
avec les transporteurs et des élus d’Ile-de-France.

in 2024, le ministre des Transports a chargé le préfet d'lle-de-France, Marc Guillaume,
de statuer sur l'avenir de la gare routiere de Bercy. Une concertation a été menée avec
les acteurs du secteur, prenant comme point de départ les analyses élaborées par I’ART.
Ses conclusions permettront d'affiner les scénarios proposés par les travaux de I'ART
et de faire émerger un consensus politique sur les lieux d’accueil des SLO, les investissements a

consentir et les collectivités en charge.

A égw/f/ (es auitocars & (acces auc gares rouiitres
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ROSNY

PERSHING BOIS-PERRIER

PORTE MAILLOT

PARIS

:..
Q BERCY

Carte 2 : Déménager dés maintenant et de facon pérenne la moitié du
trafic & Rosny sous-bois.

@ Rediriger le reste du trafic vers une nouvelle
gare a aménager a Rosny Bois-Perrier (carte 2),
au niveau du centre commercial Rosny 2,
a proximité de la station de RER E, de la
ligne 11 et de la future ligne 15 du réseau
métropolitain. Le site permettrait d'offrir
des aménagements de qualité.
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| LA PAROLE A...

&% BiaBlaCar

Aurélien GANDOIS
Vice-président de BlaBlaCar Bus

Quel bilan tirez-vous des
travaux de concertation
menés en 2024 par I'ART
a la suite de I'annonce de
la fermeture de la gare de
Bercy ?

prés I'annonce de la fermeture de

la gare routiére de Bercy Seine,

BlaBlaCar a immédiatement saisi I’ART

pour alerter sur les conséquences
majeures qu’une telle décision ferait peser sur
les usagers et le secteur SLO. Nous saluons la
réactivité et la rigueur avec lesquelles I'ART a
conduit une concertation approfondie avec
toutes les parties prenantes.

Ce travail a permis de documenter objectivement
les besoins du secteur, d'étudier les scénarios
alternatifs et surtout, déviter la fermeture de la
plus grande gare routiére de France. Sans cette
intervention, des millions de passagers auraient
été privés d'un mode de transport économique,
accessible et a faible impact environnemental.
C’est donc un soulagement pour les voyageurs, en
particulier pour les plus jeunes et pour les revenus
les plus modestes.

L'intervention de I’ART a été déterminante, mais
elle reste exceptionnelle. Elle révéle un manque
dans le cadre juridique actuel : I'ART ne dispose

RAPPORT D’ACTIVITE

d’aucun pouvoir en matiére d'ouverture, de
fermeture ou de déplacement de gares routieres.
Pour garantir durablement |'accés a ce mode de
transport, il est indispensable que I'ART puisse
intervenir en amont des décisions qui affectent
I'accueil des autocars longue distance, pour assurer
la continuité du service et préserver |l'offre
de mobilité.
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En tant que transporteur, usager de la gare de Bercy,
quels sont les futurs enjeux opérationnels que vous
identifiez aujourd’hui ?

vite aux recommandations

de I'ART appelant a la mise

en place d'une structure de

gouvernance associant toutes
les parties prenantes, le préfet de région,
M. Marc Guillaume, a décidé en mars 2025
de maintenir ouverte la gare routiere de
Bercy-Seine a Paris.

Cette décision est essentielle pour les usagers
comme pour les opérateurs SLO. Désormais,
le principal enjeu est la rénovation compléte
de cette infrastructure essentielle. La gare

routiére de Bercy-Seine accueille prés de
5 millions de passagers par an, et nécessite
des investissements pour atteindre les
standards internationaux : confort des
espaces d'attente, information voyageurs,
accessibilité, services pour les conducteurs
et qualité d’exploitation.

Le maintien de la gare doit s'accompagner
d’'une modernisation ambitieuse, a la
hauteur de son réle central dans le maillage
national des mobilités partagées.

La question de la gouvernance des gares routiéres,
qui a constitué un enjeu clé dans la recherche d'une
solution alternative a la gare de Bercy, vous semble-
t-elle se poser au-dela de la gare de Bercy ?

bsolument. L'enjeu de gouver-
nance des gares routiéres
dépasse largement le seul
cas de Paris. Aujourd’hui, il
n‘existe aucun cadre harmonisé définissant
qui est responsable de quoi : entre
opérateurs SLO, gestionnaires des gares,
délégataires, propriétaires du foncier, ou
collectivités locales, et en premier lieu
les AOM qui ont la compétence pour
organiser la mobilité sur les territoires.
Les roles sont flous, les interlocuteurs
difficiles a identifier, et les décisions
souvent prises sans concertation.

Cette absence de gouvernance claire
engendre des situations délétéres : gares
déplacées sans concertation préalable
(en 2025 et 2026, a Lyon, Nantes,
Tours et Montpellier), infrastructures
sous-dimensionnées, aménagements

de mauvaise qualité et inadaptés aux
exigences spécifiques des cars SLO et de
leurs voyageurs.

Les SLO fétent 10 ans d’existence, une
clarification de la gouvernance serait donc
bienvenue. Mais le plus important reste
la qualité des infrastructures, les services
offerts aux passagers et les obligations
de chacun pour garantir de bonnes
conditions d’exploitation. C'est pourquoi
BlaBlaCar se félicite du lancement en
2025, par I'ART, d'un travail de fond sur
la gouvernance dans le cadre du comité
de concertation des gares routieres,
auquel nous participons activement. Ce
chantier est indispensable pour structurer
durablement et convenablement un
réseau de gares routiéres a la hauteur des
besoins de mobilités partagées.
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EN OBSERVANT LE SECTEUR

POUR ACCOMPAGNER

SON BON DEVELOPPEMENT

L'’ART réalise chaque année unsuivide |'évolution de l'activité du secteur, pour
s'assurer de son bon fonctionnement et identifier d’éventuelles barrieres a
I'entrée. Elle en rend compte annuellement dans son rapport sur le marché
du transport routier de voyageurs. La derniére édition du rapport, parue en
juin 2024 et portant sur I'année 2023, souligne deux faits.

La fréquentation totale des autocars longue
distance est au plus haut, principalement grace aux
passagers internationaux. Le nombre de passagers
sur les liaisons domestiques passe de [78 - 9,3]
millions en 2022 a [8,8 — 10,5] en 2023. En parallele,
les liaisons internationales ont vu passer plus de
6 millions de voyageurs en 2023, portant ainsi
a[15,5-175]la fréquentation totale, correspondant
ala somme des voyageurs des liaisons domestiques
et internationales. C'est ainsi que la fréquentation
totale en 2023 a largement dépassé celle de 2019
pour atteindre son niveau le plus élevé depuis 2015.

]

Les prix ont continué d’augmenter en 2023, au-dela
de l'inflation. Le prix kilométrique moyen est ainsi
de 6,3 cts € du kilométre par personne en moyenne
en 2023, contre 5,8 cts € en 2022. Toutefois, cette
tendance ne se confirme pas au premier semestre
2024 puisque le prix kilométrique moyen repasse
sous la barre des 6 cts €.

Evolution de la fréquentation totale des autocars SLO comprenant les voyageurs
des liaisons domestiques et internationales depuis 2015.
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@ Note : Les données précises relevant du secret des affaires, elles sont présentées au sein de fourchettes.
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EN CONTROLANT LES REGLES D’ACCES
POUR S’ASSURER QUE LES TRANSPORTEURS
ACCEDENT AUX GARES ROUTIERES

DANS DES CONDITIONS SATISFAISANTES

Les gares routieres étant des infrastructures indispensables pour le
développement du marché, le Iégislateur a chargé I’ART de contréler les
regles d’acces aux gares routieres. LART s’assure, a ce titre, que ces regles sont
objectives (c’est-a-dire que les tarifs refletent les coOts du service fourni),
transparentes et non discriminatoires (notamment en ce qui concerne les
tarifs et les procédures d’allocation des capacités).

n 2024, I'ART a continué a ceuvrer pour

que les SLO puissent accéder dans

des conditions satisfaisantes aux gares

routiéres. Ces travaux portent leurs fruits :
plus de 94 % des régles d’acces aux aménagements
de transport routier notifiées a I’ART sont jugées
conformes a ces principes.

Plus généralement, I'ART observe les prix pratiqués
par les différents aménagements de transport
routier. Elle peut ainsi prioriser son action sur les
gares les plus colteuses. Le tarif d'accés moyen
s'établit en 2023 a 4,91 € HT par autocar, en baisse
de 7 % par rapport a 2022. Ce niveau refléte, en
moyenne, les charges que doivent couvrir les
exploitants mais peut varier significativement
d'une gare a l'autre, notamment en fonction des
services offerts.
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Concrétement, comment se passent les échanges
entre ’ART et les exploitants sur les regles d’acces ?

‘ART entretient un dialogue constant avec les exploitants. De nombreux
exploitants contactent I’ART avant méme la notification de leurs régles
d’acces. C'est une pratique qu’encourage I’ART car elle permet d'étre plus
efficace et d'éviter les mises en conformité de reégles d'acces a posteriori.
C’est également 'opportunité pour I’ART de répondre aux questions des exploitants
sur le sens et l'interprétation de la réglementation en vigueur concernant I'acces
aux gares routieres, et des différentes décisions de I'ART publiées a ce sujet. Elle
permet enfin a I'ART d’appeler I'attention des exploitants sur les points les plus
essentiels de ces régles d'accés, et notamment de s’assurer de la transparence, de

I'objectivité et de la non-discrimination sur les trois points suivants :

I'allocation des capacités, c’est-a-dire I'attribution de quais aux entreprises
qui en font la demande. Il est fondamental que le processus d‘allocation soit
clairement explicité et non discriminatoire entre les différentes entreprises de

transport, qu’elles relévent du service conventionné ou librement organisé ;

la tarification des prestations, c’est-a-dire les redevances qui sont exigées
aux entreprises de transport. L'ART s’assure, d'une part, que le niveau
de redevance n’excede pas les coOts et, d'autre part, que les éventuelles
différenciations tarifaires ne peuvent étre fondées que sur des différences

objectives dans I'usage des aménagements ;

la présentation claire et exhaustive des prestations de base et complémentaires,
permettant ainsi de comprendre clairement la ou les prestations auxquelles

peuvent prétendre les transporteurs.

C’est ainsi que des échanges de travail sur les régles d’accés ont eu lieu cette année
avec plusieurs exploitants, notamment avec ceux des gares d’Angouléme, de Metz,

de Versailles, de Nice aéroport et de Chartres.




/?égu/er (es autocars & (acces aux gares rouifitres

LE SAVIEZ-VOUS ?

Le registre des gares permet aux transporteurs de connaitre les
conditions d’acces des gares routieres.
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L'ART tient a jour un registre public des gares routiéres visant a fournir aux entreprises de
transport des informations utiles sur les aménagements de transport routier.

Cet outil pratique permet aux opérateurs :

@ d'identifier les principales gares et leurs caractéristiques (localisation, capacités
d’accueil, éventuelles contraintes techniques, services offerts) ;

@ de connaitre les conditions d’acces aux infrastructures, en particulier tarifaires ;

@ de trouver rapidement le bon interlocuteur pour organiser |'accés et desservir la gare
dans les meilleures conditions.

En 2023, le registre public, qui recensait 336 aménagements de transport routier,
est particulierement représentatif de l'activité des SLO : les aménagements inscrits
accueillaient 92 % de leurs voyageurs.

Le registre public des gares routiéres est consultable a I'adresse : https://www.autorite-
transports.fr/les-autocars/gares-routieres/registre-public-et-carte-interactive-des-gares-

routieres/
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ANIMER LE SECTEUR POUR
DEVELOPPER LA QUALITE

DE SERVICE EN GARE & FAIRE
EMERGERLES BONNES PRATIQUES

La qualité de service est un enjeu structurant pour le secteur. En
2024, ’ART a réuni les parties prenantes pour échanger sur ce
sujet dans le cadre des Rencontres gares routiéres. Reconnaissant
la nécessité d’effectuer un travail plus approfondi sur la billetterie
et linformation voyageurs, elle a constitué un groupe de travail
- le Comité de concertation des gares routiéres - qui a rendu ses
premiéres conclusions a la fin de ’'année.

EN OFFRANT UN LIEU D’ECHANGE

POUR LE SECTEUR

L'’ART réunit périodiquement les parties prenantes du secteur pour échanger
surlesgaresroutieres. Exploitantsdes garesroutieres, transporteurs et usagers
sont ainsi réunis dans le cadre d'un webinaire, les Rencontres sur les gares
routieres. lls partagent leurs difficultés mais aussi leurs bonnes pratiques
en matiere d’'exploitation et, plus généralement, tentent d’objectiver le

débat public sur les gares routieres.

n 2024, la troisieme édition des
Rencontres sur les gares routiéres a réuni
le 20 septembre, lors d'un webinaire, plus
de 100 participants, parmi lesquels des
exploitants de gares routieres, des transporteurs

’:A‘PPORT D'ACTIVITE
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et des usagers. Cette rencontre portait sur le
théme suivant : « Comment améliorer le réseau
des gares routiéres et les services offerts aux
usagers ? »




TROIS ENSEIGNEMENTS
PEUVENT ETRE TIRES DE CES ECHANGES

Il conviendrait de mettre en place une structure de
gouvernance locale des gares, chargée d’orchestrer
I'accueildes SLO. Le rapportsurlagare de Bercy amis
en évidence une lacune en matiére de gouvernance
des gares routiéres : 'AOM locale, chargée pourtant
du transport public conventionné, n'est pas
responsable de I'accueil des SLO, qui contribuent
pourtant a renforcer l'offre de mobilité. L'évolution
de la gouvernance des gares, enjeu structurant pour
le secteur, pourrait passer par des propositions de
réformes législatives.

Pour 10 % des usagers des SLO, la billetterie
physique en gare reste un service indispensable.
La synthése relative aux travaux du Comité de
concertation sur les gares routiéres réalisés en
2024, publiée en mars 2025, est consultable sur
ce lien :

Une meilleure intégration des flux SLO permettrait
de planifier de maniére plus efficace I'offre future
de gares a l’'échelle d’une agglomération. Les
mouvements SLO représentent pres de 30 % du
total des mouvements dans certaines gares (par
exemple a Grenoble ou a Toulouse). Anticiper ces
mouvements permettrait, d’'une part, de faciliter
la gestion opérationnelle des gares et, dautre
part, d’adapter le dimensionnement de projets
d’envergure comme celui du Péle d’Echanges
Multimodal (PEM) de Bordeaux, afin de répondre
aux besoins croissants de mobilité et d’accessibilité,
tout en garantissant une intermodalité fluide entre
les différents modes de transport (tramway, car
express, autocars, trains).
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EN FAISANT EMERGER
LES BONNES PRATIQUES A ADOPTER
& LES STANDARDS PARTAGES PAR LE SECTEUR

Depuis 2023, I'ART a instauré le comité de concertation des gares routiéres
visant a produire chaque année un rapport sur un sujet spécifique, en vue
de faire émerger de bonnes pratiques de gouvernance et de gestion de ces
infrastructures. Il s'agit d'un groupe de travail composé de |I'ensemble des

parties prenantes.

n 2024, le comité de concertation a étudié
les besoins liés a l'information et a la
billetterie multimodales en gare routiére.
Ses premiéres conclusions ont été
présentées lors des Rencontres gares routiéres de
septembre, ainsi que dans son rapport final, publié
début 2025, qui s'appuie sur des témoignages et

analyses du terrain.

Le comité a identifié deux principales marges de
progrés pour adapter les gares routiéres aux besoins
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contemporains des transporteurs longue distance
(librement organisés). D’'une part, I'information
fournie en gare doit devenir véritablement
dynamique pour répondre aux problématiques
des opérateurs des services librement organisés
dont les plans de transport évoluent rapidement.
D'autre part, il est important d‘offrir une billetterie
physique, idéalement par la mutualisation des
points de vente avec les transports conventionnés
régionaux, voire éventuellement, par la création de
points de vente spécifiques.
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Comment rendre ’information pour les usagers vraiment
pertinente ?

e nombreuses gares sont équipées de dispositifs d’'information. Toutefois, I'information

statique, comme l'affichage papier des horaires, n‘est pas adaptée aux autocars longue

distance (librement organisés), qui peuvent modifier leurs horaires plusieurs fois par an.

De plus, les services librement organisés ne disposent pas souvent, en gare, de quais qui
leur soient spécifiquement attribués. Dans ce cas, I'information dynamique est plus appropriée
pour indiquer aux voyageurs leur quai de départ. Les travaux montrent que I'information en temps
réel en gare est indispensable pour informer les usagers sur le point de départ de leur autocar, les
horaires et les éventuels retards.

Ainsi, le rapport du comité de concertation propose trois recommandations concernant
I'information multimodale.

accessible pour tous les services réguliers de transport,
y compris les services librement organisés, de maniére
non discriminatoire et centralisée pour les informations le
nécessitant (hotamment pour le repérage des lieux en gare)

K Garantir une information statique multimodale, c’est-a-dire

S'assurer d'une meilleure qualité des données accessibles et
de leur disponibilité dans des formats standard permettant
une interopérabilité accrue

Intégrer tous les services réguliers de transport dans les
outils de mobilité par association de services (MAS), et
signaler clairement leur existence en gare, comme le font
d’ores et déja quelques MAS, par exemple le MAS lancé en
2024 par la Métropole de Rouen Normandie, examiné dans
le cadre des travaux menés
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ly a neuf types de services ou d’équipements
pouvant répondre a l'attente des usagers
d’une grande gare routiére : personnel
présent sur le site, information dynamique,
billetterie (borne ou guichet), salle d'attente,
sanitaires, distributeurs de boissons, restauration,
acces wifi, salle de repos réservée aux conducteurs.

Or, sur les dix gares les plus fréquentées par les
SLO, cinq ne remplissent pas la moitié de ces
critéres. Seules les gares de Marseille Saint-Charles
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premier
tieres.

et Toulouse remplissent la totalité ou la quasi-
totalité des critéres. Six gares sur dix proposent des
dispositifs d’information dynamique (a I'exemple
des gares de Grenoble et de La Défense). Cing
mettent a disposition des usagers une offre de
billetterie (par exemple les gares de Bercy ou de
Montpellier). Enfin, Lille Europe, cinquieme gare
frangaise avec une fréquentation de 0,5 a 1 million
de voyageurs annuels, met a disposition des
autocaristes un simple arrét sur la chaussée.




Bercy Seine

Lyon X X

Perrache

Grenoble
Toulouse

Lille Europe X X b X

Marseille
Saint Charles

Bordeaux
Paludate X x X

La Défense

Nantes X X X X

Montpellier
RELTLES

x
x

L'évaluation de la qualité de service ne se limite pas
a ces seuls équipements physiques — une gare doit
plus généralement offrir des conditions d’accueil
satisfaisantes. Par exemple, la gare de Bercy
dispose bien des équipements les plus nécessaires.
Toutefois, une étude de I'Apur a révélé le
mécontentement des usagers de cette gare, dU au
défaut de propreté, a la faiblesse de I'éclairage ou

X X
b §

X X

X

X X X X X
X X
X X X
X X X
X X X X

au manque de places assises (Accueil des autocars
librement organisés, Apur, 2023). LUART souligne
également la nécessité d’adapter le dimensionnement
des équipements a la fréquentation, de garantir leur
entretien et leur propreté, et d'assurer une bonne
sécurisation des lieux, qui sont souvent ouverts 24h
sur 24h.




/ﬂ EN CONTRIBUANT

AU DEVELOPPEMENT
DUSECTEUR AUTOCAR,
LCART FAVORISE UN MIODE

DE TRANSPORT FAVORABLE A
LA TRANSITION ECOLOGIQUE

LART suit annuellement I’évolution des émissions de CO, du
secteur. Aprés dix ans d’ouverture a la concurrence, le bilan
qui peut étre dressé concernant limpact environnemental
du transport par autocar longue distance est favorable.

e suivi de I’ART montre qu’un  sous l'effet d’'un taux de remplissage qui
voyage en autocar émet la méme  s'est amélioré, les émissions par passager
quantité de CO, qu’un voyage ont diminué de 63 % entre 2015 et 2023.
en TER en moyenne. Ainsi, les L'autocar interurbain offre par ailleurs un
émissions de CO, globales rapportées a  bilan environnemental bien plus favorable
la fréquentation aboutissent a un facteur  que la voiture individuelle, avec 111 gCO,/
d’émission de 23,9 gCO,/voyageur.km voyageur.km, et le covoiturage, avec
pour le SLO, soit autant que pour le TER. 68 gCO,/voyageur.km.
La tendance est nettement a la baisse :

Les émissions par passager (en gCO, /voyageur.km)
ont fortement décru depuis 2015

ﬁﬂﬂaﬂaa
®© 6 6 6 6 o o

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
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Globalement, la libéralisation a donc participé a
la réduction des émissions de CO,. Une analyse
menée par I’ART a ainsi conclu qu’en offrant a
de nombreux usagers la possibilité d‘éviter un

Régquler les autocars & (acces aux gares rowfe’émsf\k\/

déplacement en voiture, ce sont 15 kt de CO, qui
sont économisés annuellement grace a l'autocar
interurbain, soit I'équivalent de plus de 400 000
trajets Paris-Lille en voiture.

Les autocars librement organisés permettent a de nombreux usagers de se passer de la
voiture, si bien que, globalement, ils permettent une économie de 15 kt de CO, par an.

En 2023, il y a eu plus de 2,4 Mds voyageurs par km SLO parcouru

15

Sans l'autocar, ces voyageurs
auraient utilisé d'autres modes de
transport ou n‘auraient pas voyagé*

kTonnes 4%
: Co, auraient utilisé
P g fdac le train
: économisées :
= : 3 @
37 %
la voiture
57 72 (dont 24% en covoiturage)
kTonnes kTonnes
. 18 %
Emissions de CO, selon le mode choisi n‘auraient pas
voyagé

*source ART, «Les pratiques de mobilité des voyageurs sur les lignes réguliéres d’autocar librement organisées» / Enquéte de terrain menée en 2017
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PANORAMA

Depuis 2019, année de prise de compétence pour la régulation des
redevances aéroportuaires, ART s’est attachée a stabiliser et
clarifier le cadre de régulation, au bénéfice de toutes les parties
prenantes du secteur : aéroports, compagnies aériennes, direction
générale de l’aviation civile, régulateur, etc.

L’ART AU SEIN D'UN ECOSYSTEME
COMPRENANT DE MULTIPLES ACTEURS

Représentants d’exploitants Représentants d’usagers
d’aéroports

2024
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\\\\\\////// GROUPE ADP RYANAIR
AEROPORTS Aéroports Principaux usagers
DE LA COTE D'AZUR régulés
Au torite | I W
DEREGULATION | i
DES TRANSPORTS

@ L'ART régule les redevances aéroportuaires des plus grands
aéroports francais.

@ L'ART assure une mission de suivi économique et financier
des aéroports entrant dans son champ de compétence.

@ LART fixe, par une décision réglementaire, les principes
auxquels obéissent les regles d’allocation comptable entre
les activités régulées et celles qui ne le sont pas.

E

Direction générale
de I'aviation civile
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LES MISSIONS DE L'ART
EN MATIERE AEROPORTUAIRE

9 9

Homologations tarifaires annuelles Contrats de régulation économique (CRE)

2019 2019
Pouvoir d'homologation annuelle
des tarifs des redevances
(Ordonnance n°® 2019-7617 du 24 juillet 2019)

Avis conforme sur les projets de CRE
(Ordonnance n° 2019-761 du 24 juillet 2019)
2024

Avis motivé sur les avant-projets de CRE
(Loi DDADUE n° 2024-364 du 22 avril 2024)

Pouvoir de fixation des tarifs
si la derniere homologation date
de plus de 24 mois

202
(Décret n° 2019-1016 du 3 octobre 2019) =

Avis motivé sur le cahier des charges
de la concession d’un aérodrome d’Etat
2022 (Loi DDADUE n° 2025-391 du 30 avril 2025)

Allongement des délais d'instruction de 1 a 2 mois*
(Décret n° 2022-1106 du 71°" aolt 2022)
*Un mois pour |'aéroport de Bale-Mulhouse

Avis conforme sur la poursuite
de I'exécution du CRE au-dela de cing ans
(Loi DDADUE n° 2025-391 du 30 avril 2025)

Régulation tarifaire des redevances

o

o

o

Pouvoir Lignes Avis sur les projets de
d'encadrement Directrices textes réglementaires
2021 L'ART publie des lignes directrices L'ART peut étre consultée sur des

visant a éclairer I'interprétation

projets de textes réglementaires

Pouvoir de détermination des textes
des principes auxquels obéissent 2025
les régles d'allocation comptable 2022

(actifs, produits, charges)
des activités régulées
et non régulées
(Loi DDADUE n° 20211308
du 8 octobre 2021)

2022

Détermination des principes
auxquels obéissent les regles
d’allocation des produits,
des actifs et des charges
(Décision n° 2022-024
du 31 mars 2022)

Interprétation et portée qui
seront données aux principes
édictés dans la décision n°2022-024
(Décision n° 2022-025 du 31 mars 2022)

2023

Eléments nécessaires a l'instruction
des demandes d’homologation
annuelle des tarifs
(Décision n°2023-012 du 9 février 2023)

Appréciation des niveaux de co0t
moyen pondéré du capital (CMPC)

(Décision n° 2023-052 du 9 novembre 2023)

L’ART rend un avis simple
sur les projets de textes
réglementaires relatifs aux
redevances aéroportuaires
(Loi DDADUE n° 2025-391
du 30 avril 2025)

Participation a I’élaboration du cadre de régulation

L’ART publie des rapports et études thématiques afin d’apporter un éclairage sur le secteur

2021

Mission de suivi économique et financier des aéroports relevant du champ de compétence de I’ART

(Loi DDADUE n° 20211308 du 8 octobre 2021)

Expertise sectorielle
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L'évolution du trafic passager aérien en 2024 par rapport a 2019*

104,0 %
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101,9 %

Lyon

Marseille
Provence

Toulouse
Blagnac

Bale
Mulhouse

Bordeaux
Mérignac

Nantes
Atlantique

Beauvais

180,0 %
160,0 %
140,0 %

120,0 %

100,0 %
80,0 %
60,0 %
40,0 %
20,0 %

0,0 %
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Chiffres clés 2024

A T

9 9 1 1

exploitants décisions rapport consultation
d’aéroports  adoptées par 'ART de suivi des parties-
régulés en réponse a des ST L BCnans

demandes d’homologation et fll’ianaer
des tarifs des redevances des aéroports
aéroportuaires dont (SEF)
5 homologations,
3 refus d’homologation
et 1 fixation tarifaire

2024
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n 2024, I'ART a ceuvré avec engagement et vigilance a |'équilibre entre

la juste rémunération des capitaux investis et la protection des usagers

contre des hausses tarifaires excessives. Elle a fixé pour la premiére fois

les tarifs d’'un aérodrome frangais aprés avoir refusé des propositions non
conformes, et homologué les tarifs d'autres aéroports majeurs. LART a également
vu ses compétences élargies dans le cadre de la réforme du systeme de régulation,
notamment par son implication accrue dans I'élaboration des contrats de régulation
économique (CRE). Par ailleurs, elle a poursuivi ses travaux d’expertise économique,
en publiant son rapport de suivi du secteur et en participant activement aux
réflexions européennes sur I'évolution du cadre réglementaire.
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MAITRISER LES TARIFS DES
REDEVANCES AEROPORTUAIRES
DANSUN CONTEXTEDE
CROISSANCE DU TRAFIC AERIEN

Dans un contexte de reprise dynamique du trafic aérien, CART
poursuit son action pour garantir un équilibre juste et transparent
dans la fixation des tarifs des redevances aéroportuaires.
A travers ses décisions en matiére d’homologation et de fixation
tarifaire, ART veille a prévenir toute sur-rémunération des capitaux
investis et a protéger les intéréts des compagnies aériennes et
des passagers. Lannée 2024 a été marquée par des interventions
inédites, notamment la fixation de tarifs de la société Aéroports de

Lyon (ADL).

¥
‘ LYON
AEROPORT

L’ART a fixé les tarifs de la société Aéroports de Lyon apres s'étre opposée a
leur homologation au titre du non-respect du critére de juste rémunération

des capitaux investis.

u cours de I'année 2024, I'ART a

refusé par deux fois d’homologuer les

propositions tarifaires applicables sur

les aéroports de Lyon-Saint-Exupéry et
de Lyon-Bron'. Conformément aux compétences
qui lui ont été confiées par le législateur, I'ART a
décidé de fixer les tarifs des redevances pour un
an, a compter du 1¢" septembre 20242

Alors que ses tarifs avaient été homologués pour
la période allant du 1° janvier au 31 décembre
2022, la société Aéroports de Lyon (ADL) avait
choisi, comme le droit I'y autorise, de ne pas
soumettre de nouvelle proposition tarifaire pour

la période allant du 1" janvier au 31 décembre 2023.
Cette « année blanche », appelée aussi « année
Joker » dans le secteur, lui a permis de bénéficier
d’'une rémunération trés élevée de ses capitaux
engagés bien au-dela d'une juste rémunération.
Alors qu'elle aurait d0 saisir I'ART d'une nouvelle
proposition tarifaire, au plus tard le 31 ao0t 2023,
la société ADL a convoqué, a la fin du mois de
décembre 2023, une commission consultative
économique (CoCoEco) pour proposer un gel
des tarifs, pour un an, a compter du 1¢ mai 2024.
L'ART a refusé d’homologuer cette proposition
tarifaire, qui n'était pas conforme au cadre juridique
et réglementaire en vigueur.

T Décision n® 2024-007 du 25 janvier 2024 relative & la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires applicables aux aérodromes de Lyon-Bron et
Lyon-Saint Exupéry a compter du 1 mai 2024 et décision n°® 2024-023 du 21 mars 2024 relative a la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires
applicables aux aérodromes de Lyon-Bron et Lyon-Saint Exupéry & compter du 1" mai 2024.

2 Décision n° 2024-054 du 11 Juillet 2024 relative a la fixation des tarifs des redevances aéroportuaires applicables aux aérodromes de Lyon-Bron et Lyon-Saint Exupéry
a compter du 1% septembre 2024. Cette décision, ainsi que celle n° 2024-023 du 21 mars 2024, font actuellement 'objet d’un recours contentieux de la part de la société ADL.
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Aprés une seconde proposition tarifaire3, qui
aurait a nouveau conduit a une rémunération
excessive des capitaux engagés, I'ART a été
contrainte d’engager une procédure de fixation
des tarifs, comme le prévoit la loi. En pratique,
cette mise en place de tarifs des redevances
aéroportuaires conformes au cadre juridique en
vigueur n'a pu intervenir que plus de huit mois
apres la date a laquelle la situation aurait dG étre
régularisée, soit au 1° septembre plutdt qu’au
1" janvier 2024.

En fixant les tarifs des redevances applicables
sur les aéroports de Lyon-Saint-Exupéry et Lyon-
-Bron pour un an a compter du 1¢ septembre
2024, I'ART a également décidé d'instaurer
une redevance temporaire exclusivement
dédiée au préfinancement du projet de
réaménagement du terminal 2 et de sa jetée.
Cette redevance a précisément pour objectif de
faciliter le financement de cet investissement en
permettant a la société ADL de bénéficier du
niveau de trésorerie minimal dont elle indiquait
avoir besoin. Cette redevance a été octroyée a la
société ADL malgré I'opposition des usagers. Ce
faisant, I’ART a cherché a concilier au mieux les
besoins d’investissements sur la plateforme et le
cadre régulatoire en vigueur.

@ 3 La proposition tarifaire consistait en une baisse moyenne des tarifs de 12,8 %.
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Les propositions tarifaires de la société ADL
méconnaissaient le principe de juste rémunération
des capitaux investis.

La vérification par I'ART que les capitaux investis
sur le périmeétre d'activités régulé bénéficient d'une
« juste rémunération », et non d’'une rémunération
excessive eu égard aux attentes du marché
compte tenu des risques spécifiques a l'activité,
est effectuée au regard du co0t moyen pondéré
du capital (CMPC) calculé sur ce périmétre. Elle
permet au régulateur de vérifier I'absence de sur-
rémunération des capitaux engagés sur le périmetre
régulé, c'est-a-dire I'absence de rente de monopole.
LART a, pour la fixation des tarifs, également dU
réviser les hypothéses prévisionnelles de la société
ADL, sur les points suivants :
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® |e niveau de CMPC retenu par la société ADL
était manifestement surévalué par rapport a
I'ensemble des méthodes d'appréciation que
I’ART a pu rendre publiques depuis 2020 ;

e s'agissant des prévisions d’investissements
de l'exploitant, I'ART a constaté une
tendance récurrente a la sous-réalisation
des investissements initialement prévus
par l'exploitant. Or, faute de mécanisme
correctif dans le cadre de I'homologation
annuelle des tarifs, I'absence de réalisation
des investissements par |'exploitant
aboutit a ce qu'il pergoive des redevances
sur des investissements non réalisés, alors
méme que cette sous-réalisation est de
son ressort ;

® |e niveau de rentabilité prévisionnelle
(ROCE*) estimé par la société ADL était sous-
estimé, alors méme que celui-ci excédait
d’ores et déja le niveau de CMPC retenu par
I'exploitant aux bornes du périmétre régulé :

e les prévisions de croissance du trafic
retenues par la société ADL faisaient
état d’'une baisse de trafic entre 2023 ® |es charges prévisionnelles de I'exploitant

et 2024 et paraissaient manifestement
pessimistes (cette interprétation de I'ART
a été confirmée par le trafic constaté pour
I'année civile 2024 : voir l'encart ci- apres) ;

intégraient, pour 2024, la taxe sur les
infrastructures de transport de longue
distance (TEITLD) alors que la société ADL
n'y était pas soumise.

E SAVIEZ-VOUS ?

Sur quelle base I’ART peut-elle fixer les tarifs des redevances ?

L'ART peut intervenir sur la base du Ill de I'article L.6327-2 du code des transports pour
fixer les tarifs des redevances pour services rendus « si la derniére homologation date de
plus de vingt-quatre mois ».

Cette situation peut notamment se présenter dans le cas ouU le gestionnaire d'aéroport
a utilisé une « année blanche » pour maintenir, une année supplémentaire, les tarifs
homologués par I’ART sur la période tarifaire précédente et n‘a pas présenté de nouvelle
proposition tarifaire, ou si ses propositions tarifaires ont été refusées par I'ART au-dela
de cette période de 24 mois. En tout état de cause, ce n‘est qu’a l'issue de cette période
de vingt-quatre mois suivant la derniére homologation que I'’ART peut s'autosaisir pour |
fixer les tarifs. Cela constitue une solution de dernier recours pour faire respecter le cadre

régulatoire applicable.

4 Le ROCE (« Return on Capital Employed »), ou rentabilité des capitaux employés, est un ratio financier essentiel
pour évaluer l'efficacité avec laquelle une entreprise utilise ses capitaux pour générer des profits.
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'FOCUS

Les données de trafic observées en 2024 confirment les
hypothéses retenues par PART sur les prévisions de trafic.

'ART a été amenée a réviser un certain nombre d’hypothéses structurantes de la proposition

tarifaire de la société ADL, notamment les prévisions de trafic. Dans sa décision

établissant les tarifs a partir du 1¢" septembre 2024, I'ART a ajusté les prévisions pour I'année

2024 en considérant que les estimations de la société ADL étaient trop conservatrices. Le
trafic réalisé constaté pour I'année civile 2024 s’est finalement avéré étre trés au-dela des prévisions
de la société ADL puisqu’il s’est établi a 10,46 millions de passagers®.

L'exploitant justifiait notamment cette approche pessimiste par les difficultés économiques de
certaines compagnies aériennes et prenait pour hypothése une perte partielle du trafic sur la
période tarifaire pour ces compagnies. LART a constaté que cette position aboutissait a faire
porter les risques de défaillance sur les autres compagnies, I'exploitant conservant le bénéfice
des écarts si cette hypothése ne se vérifiait pas. L'ART a relevé que ni les auditions menées, ni les
courriers regus en provenance de certaines compagnies aériennes, en soutien a la proposition
tarifaire de la société ADL, ne permettaient de confirmer cette hypothése.

L’ART a retenu une évolution notablement plus optimiste que celle établie par la société ADL en
fondant son estimation de la croissance du trafic au regard de la structure du trafic de passagers
de lI'aéroport de Lyon-Saint-Exupéry, de l'acquis de croissance réel sur les premiers mois de
I'année 2024 et de l'augmentation prévue du nombre d‘avions basés sur I'aérodrome. Cette
estimation prend en compte également le trafic programmé et publié (OAG) par les usagers a
maille globale de I'aéroport de Lyon-Saint-Exupéry et par faisceau de trafic, et des scénarios de
trafic et prévisions établies, aux horizons 2024 et 2025, et a différentes mailles géographiques,
par plusieurs organismes internationaux (ACl, Eurocontrol et IATA). Interrogés sur les prévisions
de trafic lors de la consultation, les usagers ont indiqué que les prévisions retenues par I’ART
étaient plus cohérentes et en ligne avec leurs propres estimations.

Aéroport de Lyon-Saint-Exupéry
Trafic Passagers en millions de passagers*

11.740

10.464
9.990

8.558

4.526

3.554 \ ‘ |
N

2019 2020 2021 2022 2023 2024

*Source UAF / | |

y
@ > Source DGAC, bulletin statistique Tendanciel dy mois de décembre 2024 : https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documel EL1 2024 _12_136.pdf.
| |
| !
| |
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EuroAirport.

BASEL MULHOUSE FREIBURG
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L'ART a homologué les propositions tarifaires de I'EuroAirport de
Bale-Mulhouse apres avoir refusé cette homologation en 2023 au
titre du non-respect du critére de juste rémunération des capitaux

investis.

'ART a homologué les propositions

tarifaires de I'EuroAirport de Bale-

Mulhouse (EAP) pour la période du

1°" janvier 2025 au 31 décembre
20258, apreés avoir initialement refusé cette
homologation en 2023.

En 2023, I'ART avait rejeté la proposition
d’'EAP au motif qu'elle ne respectait
pas le critére de juste rémunération des
capitaux investis’. En 2024, EAP a proposé
une baisse tarifaire différenciée en euros
des redevances aéroportuaires, dont une
baisse notable de 8 % de la redevance par
passager et de la redevance bagage, un
gel des tarifs des autres redevances ainsi

qu’une hausse de 4,4 % de la redevance de
passage.

L'ART a approuvé cette nouvelle proposition
en concluant qu’elle n’était pas susceptible
de conduire a une rémunération excessive
des capitaux investis sur le périmétre
régulé. 'ART a relevé que la valeur cible de
co0t moyen pondéré du capital (CMPC)
a 50 % a été calculée conformément aux
lignes directrices relatives a l'appréciation
des niveaux de CMPC?8 et que le retour sur
les capitaux investis (ROCE) du périmétre
régulé estimé par I'exploitant a 50 % pour
la période tarifaire convergeait avec le
niveau de CMPC.

6 Décision n° 2024-081 du 24 octobre 2024 relative & la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires de |'aéroport de Béle-

Mulhouse & compter du 1¢ janvier 2025.

7 Décision n° 2023-051 du 26 octobre 2023 relative & la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires de l'aéroport de Bale-

Mulhouse a compter du 1¢ janvier 2024.

8 Décision n° 2023-052 du 9 novembre 2023 portant adoption de lignes directrices relatives a I'appréciation des niveaux de coUt moyen pondéré du
capital (CMPC) des périmétres régulés des aéroports relevant du champ de compétence de I’Autorité de régulation des transports.
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AEROPORT

NICE COTE D'AZUR

L'ART homologue les tarifs 2024-2025 des Aéroports de la Céte d’Azur.

'ART a homologué les tarifs des

redevances aéroportuaires applicables

aux aéroports de Nice-Cote d’Azur et de

Cannes-Mandelieu pour la période du
1 novembre 2024 au 31 octobre 2025°. Méme si
I'ART a estimé un co0t moyen pondéré du capital
(CMPC) inférieur a celui présenté par la société
ACA, le faible retour sur les capitaux investis
I'a conduite a considérer que la rémunération
des capitaux n’était pas excessive et elle a donc
procédé a I'homologation des tarifs.

La société Aéroports de la Cote d'Azur (ACA)
avait proposé une hausse moyenne des
redevances de +7,2 % par rapport aux tarifs
en vigueur. Cette augmentation incluait des
ajustements spécifiques, notamment pour la
redevance "50 hertz" lide a I'électrification des
postes de stationnement, visant a réduire les
émissions polluantes et de gaz a effet de serre.

L'ART a considéré que le niveau de CMPC retenu
par I'exploitant était trop élevé. La société ACA
avait estimé le CMPC aprés impot a 7,59 % pour
la période tarifaire tandis que I'ART a estimé
une fourchette du CMPC du périmetre régulé se
situant entre 3,9 % et 5,8 % aprés impot. L'ART a
ensuite affiné cette estimation par une analyse
qualitative des risques, concluant que le CMPC

L

devrait se situer dans la partie inférieure de la
fourchette, avec une valeur cible de 4,2 % aprés
impot. Concernant le retour sur les capitaux
investis (ROCE), la société ACA l'avait estimé a
+1,8 % pour la période tarifaire 2025.

Malgré la divergence sur l'estimation du
CMPC, I'ART a réalisé plusieurs analyses
de sensibilité (notamment aux niveaux de
trafic, d'investissements et a la prise en compte
de la taxe sur l'exploitation des infrastructures
de transport de longue distance - TEITLD). Elle
en a conclu que, dans toutes les hypotheses
envisagées, le ROCE prévisionnel du périmétre
régulé restait inférieur au niveau de CMPC
cible calculé par I'ART. En conséquence, I'ART a
considéré que la proposition tarifaire soumise
par la société ACA n'était pas susceptible de
conduire a une rémunération excessive des
capitaux investis sur le périmétre régulé pour
la période tarifaire 2025 et remplissait donc la
condition de juste rémunération des capitaux
investis visée a l'article L. 6327-2 du code des
transports. L'ART a homologué les tarifs proposés
pour la période tarifaire 2025, estimant qu'ils
respectaient les principes réglementaires et
répondaient aux objectifs économiques et
environnementaux.

9 Décision n° 2024-059 du 29 aolt 2024 relative & la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires applicables aux aéroports de Nice-Cote

d’Azur et Cannes-Mandelieu a compter du 1¢" novembre 2024.

RAPPORT D’ACTIVITE



"'FOCUS

LART arefusé larévision des tarifs 2023-2024 de la sociéeté
ACA en cours de période tarifaire.

ostérieurement a la décision de 2023 de I’ART relative a I'homologation des tarifs

des redevances de la société ACA pour la période tarifaire 2023-2024, la loi n° 2023-

1322 du 29 décembre 2023 a institué la taxe sur I'exploitation des infrastructures

de transport de longue distance (TEITLD), codifiée aux articles L. 425-1 et suivants
du code des impositions sur les biens et services. En 2024, 'ART a refusé d’homologuer une
nouvelle proposition de la société ACA™ qui s'analysait comme une demande de révision, en
cours de période tarifaire, des tarifs déja homologués en 2023.

La société ACA avait souhaité réunir de facon extraordinaire la CoCoEco des Aéroports de
la Cote d'Azur le 14 février 2024, afin de présenter une proposition tarifaire exceptionnelle
intégrant les charges liées a la nouvelle taxe qui serait applicable dés le 1°" juillet 2024.
Cette proposition présentait une hausse des tarifs de +2,2 % en moyenne a partir du
1e" juillet 2024, par rapport aux tarifs en vigueur (hors tarifs des redevances d'aide au
démarrage « Aire Kilo », bornes libre-service (BLS), systéme de réconciliation et tragabilité
des bagages (SRTB), et dépose bagage automatique (DBA), lesquels restaient gelés).

Néanmoins, I’ART a relevé que les tarifs des redevances doivent, en application du code
des transports, étre fixés sur une base annuelle, en I'absence de contrat de régulation
économique (CRE). Au surplus, I’ART a relativisé I'impact, pour la société ACA d’une
absence d'augmentation tarifaire au 1°" juillet 2024 (baisse du ROCE du périmetre régulé,
pour |I'année civile 2024, d’environ 20 points de base, toutes choses égales par ailleurs.

10 pécision n° 2023-041 du 29 ao0t 2023 relative 3 la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires applicables aux aéroports de
Nice-Céte d’Azur et Cannes-Mandelieu a compter du 1¢ novembre 2023.

" Décision n° 2024-026 du 4 avril 2024 relative & la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires applicables aux aéroports de
Nice-Céte d’Azur et Cannes-Mandelieu a compter du 1¢ juillet 2024.
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PARIS AEROPORT

L'ART homologue les tarifs 2024-2025 de la société Aéroports de Paris mais
I'encourage a améliorer la qualité de ses travaux de mise en conformité des

regles d'allocation comptable.

n 2024, I'ART a homologué les tarifs des

redevances aéroportuaires de la société

Aéroports de Paris (ADP) applicables

aux aérodromes de Paris-Charles de
Gaulle, de Paris-Orly et de Paris-Le Bourget, pour
la période tarifaire du 1° avril 2025 au 31 mars
2026™.

Cette homologation se traduit, pour les
aéroports de Paris-Charles de Gaulle et Paris-
Orly, par une hausse des tarifs des redevances
de +4,5 % en moyenne. Cette hausse incluait
une augmentation de 25 % de la redevance pour
personnes handicapées ou a mobilité réduite
(PHMR) dans les aéroports de Paris-Charles de
Gaulle et de Paris-Orly.

L'ART a constaté que le niveau de CMPC retenu
par I'exploitant était trop élevé au regard du
résultat découlant de l'application des lignes
directrices adoptées par I'’ART. La société ADP
avait estimé son CMPC aprés impots a 6,3 %, a
partir d'une méthodologie faisant apparaitre des
divergences par rapport aux lignes directrices. La
correction de cesdivergences conduisait a baisser
d'environ 160 points de base le CMPC retenu par
ADP. Cependant, le ROCE prévisionnel de + 4,5 %
pour 2025-2026 convergeait avec la valeur cible
du CMPC déterminée par I'ART, comprise entre
41 % et 5,6 %. Dans ces conditions, I’ART a conclu
que la proposition tarifaire de la société ADP ne
conduirait pas a une rémunération excessive des
capitaux investis et satisfaisait donc la condition
de juste rémunération.

Concernant la redevance PHMR, I'ART a
homologué cette proposition en notant que ces
changements tarifaires intervenaient dans un
contexte d'augmentations significatives des co0Ots
d'exploitation et des dépenses d'investissement.
L'ART a ainsi formulé plusieurs observations
visant a améliorer la qualité du service pour
I'assistance PHMR.

S’agissant des regles d’allocation comptable,
I'ART a souligné qu'en I'absence d'une révision
en profondeur de la méthodologie et de la
réalisation des travaux nécessaires dans les délais,
elle pourrait ne pas étre en mesure de s'assurer de
la conformité des régles d'allocation et pourrait
en conséquence refuser I'homologation de la
proposition tarifaire d'ADP a l'issue de la période
transitoire, fin 2025. Elle a également constaté, tant
sur le fond que sur la forme, les limites relatives aux
travaux entrepris par ADP en matiére d‘allocation
comptable afin de répondre, a terme, aux exigences
de I'ART. Elle a indiqué que le dialogue avec les
usagers devait étre rétabli.

Enfin, rappelant sa position selon laquelle
le contrat de régulation économique (CRE)
constitue l'outil a privilégier pour favoriser un
cadre de régulation incitatif a la performance,
I’ART a recommandé a la société ADP de se
rapprocher a bréve échéance des services
de I'Etat afin d’entamer des travaux tenant a
I'¢laboration d’un CRE.

12 Décision n® 2024-087 du 12 décembre 2024 relative 4 la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires applicables aux aéroports de Paris-Charles

de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget & compter du 1¢ avril 2025.
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_ Réquler les grands aéroports francais

O

CONSEIL D'ETAT

Le Conseil d’Etat valide I'analyse de I’ART relative aux tarifs des redevances
aéroportuaires proposés par la société Aéroports de Paris a compter du
1e avril 2024.

ans une décision du 30 janvier 2025, le Conseil d’Etat a rejeté les recours formés par

I'association du transport aérien international (IATA), le syndicat des compagnies

aériennes autonomes (SCARA), la société Board of Airline Representatives France (BAR

FRANCE) et I'association Air Transport Association of America (ATAA) a I'encontre de
la décision de I’ART du 18 janvier 2024 relative a la demande d’homologation des tarifs des redevances
aéroportuaires applicables aux aéroports de Paris-Charles de Gaulle, de Paris-Orly et de Paris-Le
Bourget a compter du 1° avril 2024™.

Les requérantes contestaient la décision de I'ART, lui reprochant d’avoir approuvé la maniére dont la
société ADP avait réparti la charge liée a la taxe sur I'exploitation des infrastructures de transport de
longue distance (TEITLD), introduite par la loi de finances pour 2024. Cette charge avait été répartie
entre les activités régulées et non régulées en fonction de leur chiffre d’affaires respectif, sans tenir
compte de leur rentabilité. Or, selon les requérantes, le périmétre non régulé contribue davantage
au franchissement du seuil de rentabilité de 10 %, qui déclenche I'application de cette taxe. Elles
estimaient donc que cette méthode de répartition était injustifiée. Toutefois, le Conseil d’Etat a jugé
que I"ART n’avait commis aucune illégalité en validant cette approche.

"2 Décision n° 493373.

74 Décision n° 2024-001 du 18 janvier 2024 relative & la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires applicables aux aéroports de Paris-Charles de
Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget & compter du 1¢" avril 2024.
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RENFORCER SON R6LE’DE TIERS
DE CONFIANCE DANS LEVOLUTION
DU CADRE DE REGULATION
AEROPORTUAIRE

L'ART VOIT SES MISSIONS RENFO,RCEES
DANS LE NOUVEAU CADRE DE REGULATION

AEROPORTUAIRE

La réforme du cadre de régulation des principaux aéroports régionaux
frangais a été marquée par I'adoption en 2024 de ses deux premiers volets :
la loi dite « DDADUE » du 22 avril 2024™ et un arrété du 23 mai 2024.
Un troisieme volet est constitué de deux décrets publiés le 25 avril 2025.
Dans le cadre de cette réforme, I'intervention de I'’ART dans le processus
d'élaboration des Contrats de régulation économique (CRE) a été renforcée,
avec un élargissement de l'avis consultatif sur I'avant-projet de CRE.

ar un arrété du 23 mai 2024, le systéeme de
caisse des principaux aéroports régionaux"”
a été aménagé afin de leur permettre de
conserver une partie des profits extra-
aéronautiques dans le cas ou un CRE serait
signé entre |'Etat et I'exploitant d’aéroport.

L'article 24 de la loi « DDADUE » du 22 avril 2024
élargit le champ des thémes sur lesquels I'ART rend
un avis consultatif dans le cadre de I'élaboration
d'un CRE, en anticipation de la suppression de
la commission consultative aéroportuaire
(CoCoAéro). Son avis « de cadrage », initialement
réduit a I'appréciation du co0t du capital, a ainsi
été étendu a I'équilibre économique et financier

du contrat. Cela permettra aux parties de mieux
anticiper les attentes de I'ART en amont de
I'avis conforme qu’elle doit rendre a I'issue des
négociations entre I'Etat et I'exploitant concerné.

Deux décrets ont été publiés le 25 avril 2025. Le
premier simplifie la procédure d’élaboration des
contrats de régulation économique (CRE), en
application de la loi "DDADUE" du 22 avril 2024.
Le second modifie la composition des CoCoEco,
notamment en retirant les membres délibérants
représentant les exploitants aéroportuaires afin
d’accorder plus de place aux représentants des
usagers et des organisations professionnelles.

"5 Loi n° 2024-364 du 22 avril 2024 portant diverses dispositions d'adaptation au droit de I'Union européenne en matiére d'économie, de finances, de transition écologique,

de droit pénal, de droit social et en matiere agricole.

76 Arrété du 23 mai 2024 relatif aux redevances pour services rendus sur les aérodromes. Il abroge l'arrété du 16 septembre 2005.

77 Sont concernés les aéroports de Bale-Mulhouse, Bordeaux-Mérignac, Lyon, Marseille-Provence et Toulouse-Blagnac.
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LARRETE DU 23 MAI 2024
CREE UN CADRE INCITATIF
A UADOPTION DES CRE

L'arrété adopté le 23 mai 2024 par le ministre chargé des Transports instaure
un systeme de caisse aménageée pour les principaux aéroports régionaux
relevant de la compétence de I'ART, a savoir les sociétés Aéroport de
Bordeaux-Mérignac (ADBM), Aéroports de Lyon (ADL), Aéroport de Toulouse-

Blagnac (ATB) et Aéroport de Marseille-Provence (AMP).

on principe consiste a appliquer une
contribution partielle des profits
du périmetre non régulé contributif
vers le périmetre régulé, désormais
limité aux seuls services publics aéroportuaires
(SPA). Cependant, cette contribution sera
opérante uniquement si un CRE est conclu
entre l'exploitant et I'Etat. Les modalités de
contribution des profits du périmétre non régulé
contributif vers le périmétre régulé évoluent
en fonction de la conclusion ou non d'un CRE
avec I'Etat. A défaut, l'exploitant restera 2

Ce principe, conforme aux préconisations de
I’ART, vise a rendre incitatif I'adoption d’un CRE.

Plus précisément, l'arrété fixe un premier
plafond a hauteur de 30 % des co0ts des SPA
oU I'ensemble des profits (apres rémunération
du capital) du périmétre non régulé contributif
viennent financer le périmetre régulé. Lorsque ce
niveau est atteint, une contribution additionnelle
porte sur 50 % des profits résiduels, permettant
ainsi a 'exploitant de conserver une partie de ces
profits, afin de l'inciter a développer des activités

un systéme équivalent a une caisse unique. commerciales.

Modéle-type de caisse aménagée avec contribution
du périmeétre non régulé au périmeétre régulé

Périmeétre régulé (PR) Périmétre non régulé (PNR)

X % rétrocédé

Aéroport

Contribution
du PNR

Part du profit résiduel
Profit au-del3 distribué a I'exploitant
< du colt complet

affecté au PR

30 % des
coOts SPA
AN\

30 % des
coUts SPA

Recettes
couvrant les

Redevances

coUts complets
du PNR

Co0Uts Produits : CoUts Produits

complets SPA complets PNR

Note : Selon le Il de I'article 11 de I'arrété du 23 mai 2024, le reversement du périmétre non régulé contributif au périmetre régulé est égal & la somme (i) d'une
premiére contribution correspondant au maximum a 30 % des coUts des SPA et (ii) d’'une seconde contribution équivalente a 50 % du profit résiduel aprés déduction de la
premiére contribution. La partie en jaune correspond ainsi au premier niveau de contribution au périmeétre régulé a hauteur de 30 % des coUts du SPA. La partie en orange
concerne un partage 50/50 du profit résiduel entre une contribution additionnelle au périmétre régulé et un profit conservé par l'exploitant pour l'inciter a développer
des activités commerciales. La signature d’'un CRE permet |’évolution vers un systéme de caisse hybride prévoyant une contribution du périmétre non régulé contributif
au périmétre régulé.

2024
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Un systeme de caisse « aménagée » occupe une position intermédiaire et peut prendre
des formes variées.

® La premiere consiste a intégrer des activités commerciales dans le périmétre régulé.
C’est celle que I'on retrouve en France : les aéroports de Paris (ADP) et de la Cote
d’Azur (ACA) sont exploités selon un régime de caisse pour lequel une partie des
activités non aéronautiques est incluse dans le périmétre régulé (essentiellement les
parcs de stationnement).

® La seconde prévoit le transfert d’une partie des profits du périmetre non régulé
(défini, par exemple, en pourcentage ou en valeur absolue) au périmeétre régulé. C'est
ce systéme qui est prévu par le nouvel arrété du 23 mai 2024.

Les trois systemes de caisse

Caisse unique Double caisse Caisse aménagée
.................... NI . TR R o, SETTION. .
Activités prises en compte pour Activité prise en compte pour Activités prises en compte pour

établir les tarifs régulés établir les tarifs régulés établir les tarifs régulés

Source ART
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'ART a partagé, en 2024, ses premiéres
réflexions avec les parties prenantes
sur l'approche qu’elle retiendra dans
ses futurs avis sur les CRE. Cette
démarche vise a aider a |’élaboration des
contrats et a consulter le secteur avant que
I'’ART rende ses premiers avis sur les CRE. Cet
outil se distingue de I'homologation annuelle
des redevances aéroportuaires par sa visibilité
puisqu’il permet de contractualiser une formule
d’évolution tarifaire sur une période pouvant
durer jusqu’a 5 ans?. Il doit par ailleurs inclure

L'ART A AMORCE LES TRAVAUX

DE CONCERTATION AVEC

LES DIFFERENTES PARTIES PRENANTES,

EN VUE D’ETABLIR UNE DOCTRINE SUR

LES CONTRATS DE REGULATION ECONOMIQUE

des mécanismes d’ajustement et des objectifs
de qualité de service, assortis de mécanismes
d’incitation financieére. Dans les CRE, comme
dans les homologations annuelles, la fixation
des redevances suit une logique de plafond
tarifaire (« price cap »). Les redevances sont
fixées a partir des paramétres prévisionnels sur
la période considérée. Il s'agit d'une approche
courante dans la régulation des infrastructures.
Les spécificités du CRE permettent de viser trois
principaux objectifs :

La réforme engagée fin 2023 par le ministre chargé des Transports vise a favoriser
la signature de CRE afin d'en faire la pierre angulaire de la régulation

Propriétés utiles du CRE en
matiére de régulation

Pluriannualité

Obligation de
contractualiser des niveaux
de service

Obligation de prévoir des
ajustements tarifaires

Objectifs de régulation

Modulation du risque transféré a I'exploitant afin de l'inciter a I'efficacité

tout en limitant le risque de capture de rente

Assurance du niveau de qualité de service offert par les gestionnaires
d'aéroports en accord avec le concédant et apres consultation des usagers

Alignement des incitations de I'exploitant a tenir ses délais
et ses co0ts d'investissements

Réforme du cadre juridique de régulation des aéroports
pour favoriser le recours aux CRE engagée fin 2023

Article 24
de la loi « DDADUE »
du 22 avril 2024

Précision de |'appréciation
du critére de modération
tarifaire et renforcement
de l'intervention de I'ART
dans I'élaboration des CRE

relatif aux redevances pour

Aménagement du systeme

Décret n° 2025-377
et décret n° 2025-378
du 25 avril 2025 visant a
refonder les dispositions
législatives sur les CRE

Arrété du 23 mai 2024

services rendus sur les
aérodromes

Simplification du processus
d'elaboration des CRE
et renforcement de
I'intervention des usagers
dans leur conception

de caisse des principaux
aéroports régionaux si
conclusion de CRE

2T Article L. 6325-2 du code des transports. Cette durée peut étre étendue & dix ans sous certaines conditions depuis I'entrée en vigueur de la loi n® 2025-391 dite

« DDADUE ».
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OBJECTIF N°1

Moduler le risque transféré a I'exploitant afin de I'inciter a l'efficacité
tout en limitant le risque de bénéfices non justifiés

® Les CRE permettent d’inciter a la performance
en échange du transfert de risque : si l'aéroport

® Cela implique de bien calibrer la trajectoire
prévisionnelle : si une trajectoire

fait mieux que la trajectoire attendue, il voit
son revenu bonifié, s’il fait moins bien, il y
perd. Sile tarif couvrait exactement les co0ts

conservatrice était retenue (trafic, OPEX,
CAPEX, qualité de service), l'exploitant
pourrait bénéficier d'un bonus sans réel

effort d’efficacité, caractérisant ainsi un
risque de capture de rente.

de |'aéroport, alors |'exploitant d'aéroport
ne supporterait aucun risque, mais il n‘aurait
aucune incitation a améliorer son efficacité.
En cas de performance comme en cas de sous-
performance, ses coUts seraient couverts.

Dans les cas oU |'aéroport ne porte pas l'intégralité du risque, un outil d'ajustement des tarifs ex post
est nécessaire.

La solution la plus classique est d'ajuster a la hausse ou a la baisse le tarif sur les années suivantes.

. Année N+1
Année N Année N+2

Arrété des comptes.
Calcul de la différence entre

prévisionnel et réalisé

Réalisation
des trajectoires

Mise a jour du tarif

OBJECTIF N°2

S'assurer que le niveau de qualité de service offert par le gestionnaire d’aéroport
est cohérent avec |'équilibre tarifaire général du CRE

L'objectif principal est de s'assurer que la maitrise
des coUlts inhérente a l'existence d’'un mécanisme
de plafond tarifaire ne se fasse pas au détriment de
la qualité de service.

® Ces incitations prennent la forme d’un jeu
d’indicateurs de qualité de service. Pour
chaque indicateur, un objectif cible est fixé. Si
I'aéroport dépasse I'objectif-cible ou s'il est en
deca (« seuil malus), il peut se voir appliquer
® || est nécessaire que les CRE contiennent soit un bonus, soit un malus (pénalité).

des incitations financiéres visant a maintenir

une bonne qualité de service. Une régulation
incitative de la qualité de service doit
permettre de s'assurer que l'aéroport effectue
le bon arbitrage entre qualité de service et
maftrise des co0ts.

Les indicateurs choisis, leurs « objectifs-cibles »
et les niveaux des bonus/malus doivent étre
cohérents et pertinents avec les objectifs
généraux du CRE et établis en concertation
avec les usagers : il s'agit d'éviter la sous-
qualité, mais aussi la sur-qualité (amélioration
de la qualité a un coUt disproportionné au
service rendu).

RAPPORT D’ACTIVITE
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OBJECTIF N°3

Aligner les incitations du concessionnaire a tenir ses délais
et ses coOts d’investissements

Le cadre de régulation doit inciter a la réalisation effective et dans les délais prévus des
investissements. Une régulation de ce type vise a s'assurer que lI'exploitant ne bénéficie
pas ind0Oment d'un retard ou d'une annulation d’investissement. Elle peut étre complétée
par un partage du risque lié aux co0ts d’investissement, voire par une incitation positive a
réaliser les investissements dans les délais et co0ts prévus.

® Le cadre de régulation des investissements doit s'assurer que les aéroports ne
bénéficient pas d'un investissement retardé ou annulé. Un investissement réalisé en
retard, ou annulé, doit donc donner lieu a une rectification a la baisse du tarif.

® |l est possible pour un méme projet d’avoir a la fois une incitation sur les délais et une
incitation sur les coOts, fonctionnant indépendamment.

Investissement

de 100 prévu en 2027

L'investissement L'investissement
est annulé est décalé a 2028

L'aéroport paie
L'aéroport rend 100 des « intéréts de retard »
ou « indus

En complément de I'incitation sur les délais, une incitation sur les co0ts est possible.

Investissement
de 100 prévu en 2027

L'investissement L'investissement coite
coUte finalement 95 finalement 105

La moitié des 5 économisés est La moitié des 5 supplémentaires
conservée par l'aéroport, I'autre est réglée par I'aéroport,
moitié est rendue aux usagers I'autre par les usagers
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E SAVIEZ-VOUS ?

Des CRE ont déja été conclus par le passé.

Certains gestionnaires d’aéroport ont eu recours aux CRE par le passé. En 2016, trois
exploitants (Aéroports de Paris, Aéroports de Lyon et Aéroport de Toulouse) disposaient
d’un CRE. La société Aéroports de la Cote d’Azur avait lancé un projet qui n’a pas abouti
a sa signature.

Depuis 2021, compte-tenu de I'incertitude sur I'évolution des tarifs liée a la crise sanitaire
et de la faible visibilité sur le trafic et les investissements en sortie de crise, plus aucun
gestionnaire n‘en a signé, si bien que I’ART n’a jamais rendu d’avis conforme sur un projet
de CRE depuis sa prise de compétence.

La mise en place de la réforme du cadre de régulation aéroportuaire prochaine et
d’un systéme de caisse hybride, diminuant les versements du périmétre non régulé au
périmetre régulé en cas d’adoption d’un CRE, devrait générer une incitation bienvenue a
opter pour le CRE.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

©O 0O O0O0OO0OO0O0OOOMOOOOOUOOOOOO
Résiliation
\\\\\U//,,, CRE 1 ADP CRE 2 ADP CRE 3 ADP & duGRES3
ERNTHAED (2006 - 2010) (2011 - 2015) (2016 - 2020) o abardon du
projet de CRE 4
.s.mm‘ CRE 1ATB CRE 2 ATB
z“( CRE 1 ADL
AEROPORT (2015 - 2019)

Abandon

) sioron| @ Koo du projer
de CREACA
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Commission européenne

LA COMMISSION EUROPEENNE A ENGAGE
LE BILAN QUALITE (« FITNESS CHECK »)
DE LA DIRECTIVE 2009/12/CE

La Commission européenne a lancé un « bilan de qualité » (« fitness check »)
de la |égislation relative aux aéroports, comprenant notamment la directive
2009/12/CE sur les redevances aéroportuaires. Une phase de contribution
et de consultation des parties prenantes, a laquelle I'’ART a pris part, a été

ouverte au cours de I'année 2024.

e bilan vise a recueillir des informations
sur |'efficacité, la pertinence, la
cohérence et la valeur ajoutée de la
directive 2009/12/CE sur les redevances
aéroportuaires. Son objectif est de déterminer si
cette directive demeure efficace et constitue le
moyen le plus approprié pour atteindre plusieurs
objectifs. Il s'agit notamment d'assurer une
utilisation et une tarification efficientes des
capacités aéroportuaires, afin de garantir une
connectivité en adéquation avec les préférences

et les besoins des usagers. La réglementation
européenne vise également a favoriser une
concurrence équitable entre les aéroports, les
compagnies aériennes et les autres prestataires de
services, tout en assurant un contrdle transparent
et indépendant de la fixation des redevances
aéroportuaires. Enfin, elle doit s'attacher a garantir
la fourniture de services aéroportuaires adéquats
en termes de quantité, de qualité, de fiabilité, de
résilience et de besoins.

E
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L'ART PREND PART AUX TRAVAUX DU FORUM
DE THESSALONIQUE PORTANT SUR LA MISE
A JOUR DES RECOMMANDATIONS RELATIVES
A LA TRANSPARENCE ET AU PROCESSUS DE
CONSULTATION DES USAGERS

En 2024, le Forum de Thessalonique des autorités de supervision indépendantes
des redevances aéroportuaires, dont I'ART est membre, a lancé des travaux
visant a actualiser ses recommandations sur la transparence et le processus
de consultation des usagers. Cette mise a jour du document initial, adopté
en décembre 2016, sera publiée en 2025. Le nouveau texte proposera des
recommandations renouvelées sur la consultation entre les aéroports et les
compagnies aériennes, conformément aux exigences de la directive 2009/12/CE
sur les redevances aéroportuaires.

es recommandations qui seront adoptées par le Forum dans son ensemble seront formulées

par le groupe de travail en tenant compte des avis des représentants des gestionnaires

d’aéroports et des compagnies aériennes. Cette révision, engagée par la Commission

européenne, vise a promouvoir les évolutions nécessaires au renforcement de l'efficacité du
processus de consultation tout en garantissant une transparence accrue et une conformité avec les
principes établis par la directive sur les redevances aéroportuaires.

E SAVIEZ-VOUS ?

Qu’est-ce que le Forum de Thessalonique ?

Le Forum de Thessalonique des autorités de supervision indépendantes des redevances
aéroportuaires est un groupe d'experts permanent créé par la Commission européenne
en 2014.

Le Forum joue un role consultatif essentiel auprés de la Commission européenne. Ses
conclusions et recommandations permettent d'éclairer les décisions politiques et
réglementaires surla mise en ceuvre de la directive sur les redevances aéroportuaires, et de
promouvoir les meilleures pratiques en matiére de régulation économique des aéroports.
Il fournit également des recommandations pour améliorer la mise en ceuvre de la directive
et propose des approches réglementaires adaptées. Il est constitué de représentants
des autorités nationales indépendantes de supervision (ASI) des Etats membres, ainsi
que d'observateurs issus d'associations européennes représentant les aéroports et les
compagnies aériennes. Le Forum aborde des sujets tels que le pouvoir de marché des
aéroports, la transparence dans les consultations entre gestionnaires d'aéroports et
utilisateurs, ou encore l'impact des accords de concession sur les investissements et la
qualité des services aéroportuaires.

2024
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L'ART RENFORCE

SON EXPERTISE SECTORIELLE

L'’ART a publié son rapport de suivi économique et financier 2023
des aéroports régulés (SEF) incluant deux focus relatifs a la qualité
de service et au premier suivi de I'aéroport de Beauvais.

‘ART a publié son bilan annuel
de suivi économique et financier
2023 des aéroports relevant de
son champ de compétence, ainsi
que des données détaillées par aéroport.

L'ART constate que les grands aéroports
francais ont retrouvé, en 2023, des niveaux
d’activité proches de ceux d’avant la crise
sanitaire, avec un secteur aéroportuaire
qui atteint 92 % de son niveau d’activité
observé en 2019. Par ailleurs, malgré un
trafic légérement en dega de 2019, la
rentabilité des sociétés aéroportuaires est
tres proche des niveaux d’avant-crise pour
la deuxiéme année consécutive. Ces bons
résultats ont permis au secteur d'atténuer
les effets de la crise sanitaire en amorgant
leur désendettement et la reprise des
investissements, qui dépassent désormais le
milliard d’euros. Les sociétés aéroportuaires
ont versé a leurs actionnaires 403 millions
d’euros de dividendes, confirmant un retour
progressif a la situation d'avant crise.

L'aéroport de Paris-Beauvais, dont le trafic a
dépassé, en 2023, le seuil de cing millions de
passagers, entre désormais dans le champ
de régulation de I'ART, conformément aux
dispositions Iégales. Dans ce cadre, 'ART a

effectué, pour cette publication, un suivi
spécifique de la dynamique de l'activité de
I'aéroport, qui se détache par de nombreux
aspects des autres aéroports déja régulés.

Ce bilan annuel se distingue des précédents
par la publication par I'ART des premiers
indicateurs permettant de suivre la qualité
de service dans les aéroports. Les aéroports
francais ont obtenu, en 2023, des scores
de satisfaction globale des passagers
comparativementinférieursalamoyenne
des aéroports européens, publiée par
le barométre du Conseil international
des aéroports (ACI) dans le cadre de son
programme ASQ, seul programme auquel
adhérent tous les aéroports suivis par I'ART.

!
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Les aéroports francais affichent en moyenne un score de
satisfaction globale des passagers inférieur a celui des
aéroports européens.

.

es aéroports frangais entrant dans le champ de compétence de I'’ART ont
obtenu un score de satisfaction globale inférieur en moyenne (3.8 sur 5) a celui
des aéroports européens, publié dans le barometre ASQ européen réalisé par
I’ACI (4.07).

Les scores particuliers des aéroports francais s'échelonnent de 3.59 4 4.01. A I'échelle
mondiale, le barometre ASQ indique que les aéroports européens ont un score de
satisfaction globale inférieur aux aéroports des zones Asie-Pacifique (4.73), Moyen-Orient
(4.58), Amérique du Nord (4.19) ou Amérique du Sud/Caraibes (4.19). Ces résultats doivent
néanmoins étre accueillis avec la prudence nécessaire au regard de I'hétérogénéité
des aéroports participants au sondage ASQ et de leurs passagers (taille de |'aéroport,
typologie/vocation de I'aéroport, raison du voyage, etc.).

Ces résultats nécessiteront des analyses plus approfondies afin de mieux en appréhender
les causes et leurs évolutions a travers le temps, comme par exemple l'incidence des
terminaux dédiés aux compagnies a bas co0ts sur le score global.

Moyenne de I'année 2023 de satisfaction globale des passagers
au titre des enquétes ASQ des aéroports francais comparé au barométre
des aéroports européens publié par ACI'

43

42
Europe

4]
4,01
= -9 40

319

38

37

France

: 36

35

e B
> et non par une moyenne des réponses a plusieurs questions. Elle permet, selon
le leurs passagers et permet aux aéroports de méme catégorie participant au

Q

es pour chaque aéroport au titre des quatre trimestres.
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ETRE A LECOUTE
DES PARTIES PRENANTES

LE PRESIDENT DE L'ART,

THIERRY GUIMBAUD,

EST INTERVENU AU SIXIEME CONGRES
DE L'UAF & FA SUR LA REGULATION
AEROPORTUAIRE

hierry Guimbaud, Président de I'’ART est intervenu le 3 décembre 2024 a

Montrouge, dans le grand amphithéatre du Beffroi, au congrés de I'Union

des aéroports frangais et francophones associés (UAF), sur le théme « Quelle

régulation pour le secteur aéroportuaire ? ». Il a présenté notamment les enjeux
et les perspectives de la régulation économique des aéroports pour demain. Ce congres
a été l'occasion de réfléchir avec les parties prenantes sur les crises en cours. Les acteurs
du monde aéroportuaire se sont succédés a la tribune pour faire part de leur analyse de
la situation économique du secteur.

LUNDIO2 .‘ .
UAF sz 2293 G2CONGRES

& 2024

GRIGES
AEROPOR-
TUAIRES

Au Beffroi

de Montrouge

2 place Emile Cresp
92120 Montrouge

RAPPORT D’ACTIVITE ;

2024




2024

| LA PAROLE A...

Pascal de Izaguirre,
Président de la Chambre
syndicale du transport
aérien (CSTA)

Quel regard portez-vous
sur les récentes évolutions
du cadre de régulation ?

es compagnies aériennes membres de

la FNAM sont attachées a un cadre de

régulation aéroportuaire alliant équité et

stabilité. Les transporteurs aériens et les
aéroports ont développé des visions différentes a
ce sujet.

La CSTA et I'UAF ont mené des discussions ouvertes
et constructives autour des aménagements
possibles du régime de régulation favorisant,
d’une part, une logique pluriannuelle du contrat
de régulation économique et, d‘autre part,
un régime dit de « caisse aménagée » pour les
aéroports régionaux.

Il nous semble désormais nécessaire de garantir
la stabilité, avec une application par I'Etat et
I'ART, du nouveau cadre réglementaire avant
toute nouvelle évolution.
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Quelle est, selon vous, la place et le role de I’ART

dans ce contexte ?

erbledel’ARTentantqu’autorité

indépendante de régulation est

tout a fait essentiel. La mise

en ceuvre de la régulation est
au coeur de son activité et I'ART doit
disposer des moyens financiers et des
compétences nécessaires afin d’assurer
cet exercice. Son rble ne saurait en
revanche se limiter a cela.

L'ART doit également pouvoir se prononcer
sur les évolutions de la régulation dés lors

qu'elle aura ensuite la lourde mission de la
mettre en ceuvre.

Enfin, il est important que I'ART puisse
apporter des éclairages aux pouvoirs
publics sur les activités qu'elle régule. A ce
titre, la publication d'analyses sectorielles
réguliéres sur l'activité aéroportuaire en
France nous apparait également comme
indispensable.

Du point de vue des usagers, quelles améliorations
restent a envisager pour le secteur aéroportuaire ?

es débats autour du sujet de
la régulation aéroportuaire se
focalisent souvent sur la question
du montant des redevances
aéroportuaires. Mais pour les usagers
que sont les compagnies aériennes, une

question tout aussi importante est celle
de la qualité de service offerte et des
investissements nécessaires et suffisants
a garantir celle-ci. LART - afin d'étre un
régulateur efficace — doit pouvoir disposer
des compétences sur ces sujets.
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PANORAMA

Avec l’essor des services numériques dans le domaine de la
mobilité, les voyageurs disposent désormais de nouveaux outils
pour s’informer sur leurs déplacements et acheter leurs titres de
transport. Depuis 2019, 'ART est chargée de garantir un acces
équitable et non discriminatoire a ces ressources numériques —
qgu’ils’agisse des données de mobilité ou des canaux de distribution
numeérique. Elle veille également a ce que leur utilisation se fasse
de maniére transparente, sans biais commerciaux.

L'INTERVENTION DE L'ART
DANS LE DEVELOPPEMENT )
DES SERVICES NUMERIQUES DE MOBILITE

Détenteurs Servuces Utlllsateurs

Billettique CO”C:’:Ob’: dun cf”k;rat E : Service numérique : Voyageurs
tra::lssoareit K rqutjjlr:ior?né multimodaux ]
() : P « PToP ’ : (SNM) : Permet
g_ : : § ¢ l'achat de titre
] Donne accés a la billettique f f e ; de transports
g s \
o= L, . :
m A
: Transmet les informations @ @ Paye
Un service numérique
: peutétre composé
+ d'un SNM etfou d'un SIM :
Données Le point Services Voyageurs
de mobilité d’acces permet : d’information
national l'accés aux - multimodale
Fournit les données - (SIM) Fournit

données I'information

e
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—> L'ART contrdle ou peut étre saisie

% Hors périmetre de I'ART

2024
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DES DONNEES DE MOBILITE

Chiffres clés 2024

el

Données Données
de mobilité des AOM
+31% 334
de données autorités
de mobilité organisatrices
versées sur le point de la mobilite

d’acces national

transport.data.gouv.fr et regions ont ouvert

leurs jeux de données

. Utilisations
de transport collectif

des données

48

acteurs
officiellement déclarés
comme vutilisateurs

1528 ; 6
o projets de
4 olo °
ressources 160 reutilisations
Aag! o
Sl Tl 276 M

ce qui représente

de téléchargements
mensvuels
sur le PAN fin 2024

" Un jeu de données est composé de plusieurs ressources de données ; ainsi, pour les transports en commun
d’une autorité organisatrice de la mobilité, il existe un seul jeu de données qui peut regrouper plusieurs
ressources constituées, par exemple, des données statiques ou programmées de transport dans un format prévu
réglementairement, des données statiques ou programmées dans un autre format et des données dynamiques ou
en temps réel (on a dans ce cas trois ressources de données dans un jeu de données).

! 2024
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SERVICES D'INFORMATION VOYAGEUR
& SERVICES NUMERIQUES MULTIMODAUX

Quels sont les différents types
de services numériques de mobilité ?

Les services numériques de mobilité correspondent aux applications offrant des informations
relatives a la mobilité (I'état de la circulation, les horaires d'une ligne de transport, etc.), a I'achat de
titres de transport, ou a I'accés a une infrastructure (une autoroute ou un parking par exemple). Ces
services peuvent se focaliser sur un seul mode (Waze, pour les informations routiéres, par exemple),
ou plusieurs modes de transport (Citymapper ou Google Maps, par exemple).

Selon leur degré d'intégration, ces services numériques de mobilité peuvent :

Fournir uniquement Fournir un accés a la billettique Fournir des services
I'information relative (billetterie électronique) intégrant différentes
a plusieurs modes permettant |'acquisition fonctionnalités comme
de transport. Ces services de titres de transport I'information et la billettique.
sont qualifiés de pour un ou plusieurs modes On parle alors de
de transport. Ces services
services d’information sont qualifiés de mobilité par association
multimodale (SIM) de services (MAS)
services numériques ou Mobility as a Service (Maa$)

multimodaux (SNM)

_— —_—

O e
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Territoires couverts par au moins un service
d'information multimodale (SIM)

Chiffres clés 2024

- 317

Régions proposant un SIM ‘

[ AOM couvertes par un SIM -

sont couvertes par
au moins un service

Territoires couverts par au moins un service d’information voyageur

numérique multimodal (SNM)

’a ¥ ot L L 2 ) bl
.« ot 93
b >
o
R SR AOM
- " ol ¥ sont couvertes par
“ # au moins un service
't numérique permettant
3 * ’.T“‘q L I'achat de titre de
p 10 - *J‘ ~ transport

[ AOM couvertes par un SNM
Syndicats mixtes SRU proposant un SNM
Régions proposant un SNM

Régions ne proposant pas un SNM
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LES ACTIONS DE LART

VEILLER A AMELIORER
LA QUALITE & LA FIABILITE
DE L'INFORMATION AUX VOYAGEURS

CONTROLER LA QUALITE DES DONNEES
QUI PERMETTENT DE FOURNIR UNE INFORMATION
EXACTE ET EN TEMPS REEL AUX VOYAGEURS

'ART joue un role essentiel dans I'écosysteme

des mobilités en garantissant notamment

la qualité et la transparence des données

utilisées par les services numériques de
mobilité. Pour cela, elle s'assure que lesinformations
publiées sont correctes, a jour, et respectent les
exigences techniques. Cette régulation est cruciale
pour faciliter I'intermodalité entre différents
modes de transport, renforcer la confiance des
usagers et réduire les barriéres entre les systémes
des différents modes de transport.

ans le cadre de sa campagne de

controle 2024, I'ART observe que la

qualité des données a progressé.

Ainsi le taux de jeux de données
exploitables (téléchargeables, lisibles, au bon
format, a jour et bien décrits) est en hausse
moyenne de + 2 points de pourcentage depuis
2023. La qualité des ressources exploitables
reste satisfaisante, bien que certaines ressources
cumulent encore un fort taux d'erreur. Concernant
les données en temps réel, la qualité des données
a significativement augmenté, avec une hausse
de + 8 points de pourcentage du taux de jeux de
données exploitables.

! 2024
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E SAVIEZ-VOUS ?

Quel est le processus de contrdole des données de mobil

ité ?

Les actions de contrdle de I’ART se déroulent en trois phases.

Dans un premier temps, la phase de contréle permet dévaluer dans quelle mesure les
exigences légales de publication des données de mobilité sont respectées.

La phase préventive permet ensuite de rappeler et expliquer aux acteurs leurs obligations
réglementaires. Enfin, concernant la phase coercitive, si un acteur ne fournit aucune
réponse concréte pour se mettre en conformité, le collége de I'ART peut ouvrir une
procédure de recherche et constatation de manquement (PRCM) pouvant aboutir a une
procédure de sanction.

PHASE DE CONTROLE PHASE PREVENTIVE PHASE COERCITIVE
@ .............. > @

Recensement
des acteurs
a contacter

Envoi
des courriers

...... >@ ........................ > @

de I'ART

A

.................. e

Procédure Procédure

A Cléture Cléture
: : de la phase de la PRCM
: préventive
Définition Controéle
des priorités des données :
de controle
v
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Collecte Echanges
des données avec
les acteurs

de recherche et
constatation de
manquement (PRCM)

de sanction
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VEILLER A CE QUE LES VOYAGEURS DISPOSENT
D'UNE INFORMATION EXACTE ET EN TEMPS REEL

a qualité de publication des données Perturbation prévue durant les JOP, fermeture de la
sur le Point d'Accés National (PAN) 7 station Porte de Versailles pourletfamwaTz
s'est grandement améliorée depuis le '
dernier bilan de I’ART, datant de 2023,
permettant ainsi une meilleure réutilisation des
données par les calculateurs d'itinéraires et
donc une meilleure information. Ces derniers
ont pu informer le voyageur et adapter leurs
propositions d'itinéraires selon les perturbations en
cours. Ces améliorations ont notamment permis la
bonne diffusion de l'information voyageur durant
les Jeux Olympiques et Paralympiques (JOP) de
Paris 2024. Des améliorations pour certaines

informations de perturbation et d'accessibilité SoorpesAli] & namvRecaphmesdcoma e G
) ) N N Données publiées [

devraient intervenir a compter de 2025, grace Information de perturbation affichée [

3 la publication et & la promotion de formats Itinéraire adapte [

adaptés a ces données.

anssondernier rapportsurl‘ouverture

des données de mobilité, I'’ART s’est,

en partie, penchée surla maniére dont

I'offre ferroviaire est présentée par les

services numériques de mobilité. Elle veille a ce

que ces services fournissent une information

accessible, transparente et non-discriminante.

Parmi ses constats, I'’ART reléve que plusieurs

plateformes de réservation n’exposent que

partiellement l'offre ferroviaire longue distance,

. T ce qui peut empécher les voyageurs d'accéder

FeComg gt b ot a l'ensemble des options disponibles afin de

les comparer. Elle reléve notamment que SNCF

Connect n'expose pas les offres des nouveaux

entrants, Trenitalia et Renfe, bien que celles-ci

soient disponibles sur le point d'accés national
(PAN).

an g,
S et ac,

S Pour 20, "23/2024

2024

Source : ART a partir des captures d'écran Citymapper @
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Agir en lien étroit avec ’écosystéme des données de
mobilité.

etour en images : la premieére

édition des Rencontres données

de mobilité, organisées le 7 octobre

2024 par I'ART, a permis de réunir
les parties prenantes impliquées dans le
secteur des données de mobilité.

Présidé par Sophie Auconie, vice-présidente
de I'ART, cet événement a permis de faire le
point sur :

® le cadre juridique de la publication des
données nécessaires a l'information des
voyageurs, défini par la loi d'orientation
des mobilités (LOM) et le cadre
réglementaire européen ;

® |'usage des profils et des normes
nécessaires a la publication des données
de mobilité ;

® les actions a venir du Point d’Acces
National (PAN), plateforme sur laquelle
ces données sont publiées, et le controle
de leur publication par I'ART.

RAPPORT D’ACTIVITE

Les retours d’expérience des détenteurs
et utilisateurs de données, ainsi que ceux
des usagers de l'information voyageur,
ont permis d'identifier les difficultés que
rencontrent encore certains acteurs a se
mettre en conformité avec les obligations de
publication et de réutilisation desdonnées de
mobilité qui leur incombent, et d'échanger
sur les actions permettant d'y remédier.

Cet événement s’adressait principalement
aux autorités organisatrices de la mobilité
et a leurs délégataires ou leurs prestataires,
aux entités en charge de la publication des
données de mobilité, aux opérateurs de
transports, et aux réutilisateurs de données
de mobilité. Pres de 200 participants ont
pu prendre part aux échanges et suivre les
présentations des 18 intervenants.
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ACCOMPAGNER LE DEVELOPPEMENT

DES SERVICES NUMERIQUES DE MOBILITE
EN VUE DE FACILITER LES TRAJETS

DES VOYAGEURS, NOTAMMENT

LES MOINS CARBONES

ACCELERER 'OUVERTURE DES DONNEES DE
TRANSPORTS PEU CARBONES, INDISPENSABLES
AUX SERVICES DELIVRANT DES INFORMATIONS

MULTIMODALES AUX VOYAGEURS

'ART joue unréle essentiel dans la gestion
et la publication des données relatives a
la mobilité. Aujourd'hui, la diffusion de
ces données est bien établie, avec une
hausse significative des ressources disponibles :
1568 ressources de données de mobilité’ sont
désormais accessibles sur le Point d'Accés
National. Cette augmentation de 31 % concerne
principalement des données dynamiques

de transports collectifs. Toutefois, I'ensemble
des données publiées reste majoritairement
composé de données statiques liées au transport
collectif. Environ 20 % des données mises en
ligne sont produites selon un format prévu
réglementairement. L'adoption de ces formats
reste encore a améliorer, tant au niveau national
qu'européen.

Evolution du nombre de jeux de données
selon les formats des ressources la composant

Jeux de données statiques depuis 2018
(Offre de transport programmeé)

Nombres 2¢ campagne
dejeux de contrdle
de données de I'ART
500 Début des
contrbles
450 deI'ART & 43
. . 397
400 : :
335
350 :
LOM 321
300 : 281
250 1217
200 '
150 ng A : 16

100
50

0

Janvier Janvier Janvier Janvier Janvier Janvier Janvier Janvier
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

GTFS D Netex

Jeux de données dynamiques depuis 2018
(Offre de transport et perturbations en temps réel)

Nombres 2¢ campagne

de jeux de contrdle
de I'ART

de données

180 Début des
contréles

160 de I'ART
140 :
120 LOM
100 :

80

60

40

20

0

Janvier Janvier Janvier Janvier Janvier Janvier Janvier Janvier
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

GTFS-RT @ SIRI&SIRI Lite

Source : ART, d’aprés les données collectées sur le PAN entre juillet 2022 et janvier 2025.

7 Un jeu de données est composé de plusieurs ressources de données ; ainsi, pour les transports en commun d‘une autorité organisatrice de la mobilité, il existe un seul
Jeu de données qui regroupe plusieurs ressources constituées des données statiques ou programmées de transport dans un format prévu réglementairement, des données
statiques ou programmées dans un autre format et des données dynamiques ou en temps réel (on a dans ce cas trois ressources de données dans un jeu de données).
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'ART contribue également a ce
que les utilisateurs disposent des
informations nécessaires pour évaluer
I'impact environnemental de leurs
déplacements. Elle s'assure que les données
relatives a cet impact soient accessibles dans
un format exploitable. Le troisieme rapport
sur l'ouverture des données de mobilité publié
début 2025, met en évidence que peu de

14:55
-

11,60¢€ (Tarif indicatif maximal)

15:30

35mn

8.35kgC02 &

calculateurs d'itinéraires fournissent une
informationclaireauxvoyageurssurl'impact
écologique de leurs trajets. Les services
permettant de trier les itinéraires proposés
selon ce critére sont encore plus réduits. LART
travaille donc a favoriser une meilleure prise en
compte de ces aspects environnementaux dans
les outils d'information destinés aux usagers.

O kcal A

Source : ART d‘aprés une capture d‘écran réalisée sur www.passpass.fr/fr/servicesf/itineraire
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'FOCUS

Action de normalisation.

ans un contexte de développement de services numériques offrant des solutions de
mobilité multimodale et sans couture, l'interopérabilité entre systéemes (c'est-a-dire
leur capacité a échanger des informations facilement et sans perte) représente un
enjeu majeur. A cet égard, le réglement délégué (UE) 2017/1926" relatif & la mise a
disposition de services d’information multimodale aux voyageurs, impose le respect de normes
d'échanges de données (telles que NeTEX et SIRI) pour la publication des données de mobilité
sur le Point d’Accés National. Comme pour l'information voyageur, les normes relatives a la
billettique en France sont élaborées au sein de la commission de normalisation des transports
publics (CN 03 du bureau de normalisation des transports, des routes et de leurs aménagements,
BNTRA?), a travers des groupes de travail dédiés auxquels I'ART participe activement.

Exigences
| besoins

Cadre réglementaire/
normatif

Reglement
délégué (EU) MMTIS

Article 25 de la Loi
d’orientation des
mobilités (LOM)

Normes européennes

ACTIONS

Besoins métier
(exploitations des services
de transports et de
I'information voyageur)

Détenteurs
de données

IMPACTS

Normalisation des formats d’échanges*

t.LetBNTRAt Bureau de
o e Normalisation
réglementaires et des Tl'anSpOrts,
des besoins des des Routes
acteurs de la filiere et de |EUI'S
pour définir -
TN Aménagements
pertinentes b
...................... > 6N—I—RA oososoavasasaacosass
par délégation d'/AFNOR

Définit les spécifications
liées aux formats d’échanges
des données.

Normes.transports.
data.gouv.fr

Acteurs de la
normalisation

Acteurs institutionnels
(Ministére, ART)

Acteurs industriels
(Prestataires)

Détenteurs de données
Experts normalisation
Autorité

PEREGULATION
DES TRANSPORTS

L'ART participe a
la commission de
normalisation et veille a
la prise en compte des
exigences réglementaires

Utilisateurs

Les détenteurs
de données se
fondent sur des
spécifications
officielles pour

publier des données

de mobilité
conformes

..................... )

Les utilisateurs

de données

Point d'accés national bénéficient
(transport.data.gouv.fr) de formats
d'échanges

interopérables
pour fournir
une information
aux voyageurs

" Réglement délégué (UE) 2017/1926 de la Commission du 31 mai 2017 complétant la directive 2010/40/UE du Parlement européen et du Conseil en ce qui concerne la mise &
disposition, dans I'ensemble de I'Union, de services d'informations sur les déplacements multimodaux https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1926.

2 https://www.cerema.fr/fr/cerema/directions/cerema-infrastructures-transport-materiaux/bureau-normalisation-transports-routes-leurs-amenagements.
*Source : ART
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AMELIORER 'ACCES A UNE INFORMATION COMPLETE
ET TRANSPARENTE POUR MIEUX GUIDER LE VOYAGEUR
DANS LE CHOIX DE SES MODES DE TRANSPORT

ans le cadre de sa mission de

surveillance, I'ART réalise descontroles

afin de s'assurer que l'utilisation des

données de mobilité soit pleinement
bénéfique aux usagers. Ces contrbles jouent un
réle essentiel pour garantir que les informations
fournies par les calculateurs d’itinéraires soient
claires, fiables et transparentes, permettant aux
voyageurs de faire des choix éclairés.

Les contréles effectués par I’ART ont ainsi mis
en lumiére un manque de transparence dans
les critéres de classement des trajets proposés
par certains calculateurs d’itinéraires. Parmi les
sept acteurs ayant fait I'objet d'un rappel a la
réglementation, tous se sont engagés a clarifier
I'information délivrée. Pour une majorité d’entre
eux, les modifications étaient consultables par
les utilisateurs dans les mois suivants.

Transparence des classements d'itinéraires selon I'ART

100 % o o o e
007% Invisible & Visible &
compréhensible compréhensible
Critéere(s) de classement Classement explicite et
déductible mais aucune cohérent :
indication ne le confirme « heure de départ »
explicitement « heure d’arrivée »
75 % « durée de trajet croissante »
° « prix croissant »
N
2
9 Invisible & non Visible & non
£ compréhensible compréhensible
£
8 Aucun critére de classement Utilisation de termes
n‘est renseigné ou déductible non objectifs :
« Meilleur itinéraire »
« Itinéraire suggéré »
« Itinéraire malin »
0%

Visibilité

RAPPORT D’ACTIVITE
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CLARIFIER LE CADRE REGLEMENTAIRE
AU TRAVERS DES REGLEMENTS DE DIFFERENDS
PERMETTANT LE DEVELOPPEMENT DES SERVICES

I ‘l NUMERIQUES MULTIMODAUX

=
§

E SAVIEZ-VOUS ?

Qu’est-ce qu'un service numérique multimodal (SNM) ?

Un SNM est un service numérique, tel qu’une application ou un site internet, qui permet
la vente (délivrance ou revente) de services de mobilité (par exemple, titres de transport,
services de stationnement ou autres services fournis par une centrale de réservation). Les
SNM (introduits par I'article 28 de la loi n°® 2019-1428 du 24 décembre 2019 d’orientation
des mobilités, dite « LOM ») constituent donc la fonctionnalité billettique de I'écosysteme
plus large des « services numériques de mobilité ».

Dans le cas de la délivrance des services de mobilité, le développement des SNM est
conditionné a I'acceés, pour leurs fournisseurs, au service numérique de vente (SNV) du
gestionnaire des services de mobilité, dont ils souhaitent assurer la délivrance numérique,
notamment des titres de transport.

Normalisation des formats d’échanges*

Voyageurs Service numérique Services d'un opérateur
multimodal A ou d'une AOM

Service Offres de
numérique de mobilité
vente (SNV)

Service numérique
multimodal B

Les voyageurs peuvent Applications internet Infrastructure Services
disposer d'un ou ou mobile permettant numeérique fournissant de mobilité
plusieurs SNM I'achat de titre(s) un droit d’acceés :

systéme billettique

<
N
o
N

Source : ART
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Le SNV est linfrastructure logicielle de
billettique qui permet la création de titres
de transport électroniques et a laquelle le
SNM doit s’interfacer pour pouvoir vendre
les titres correspondants. Contrairement au
SNV, seul le SNM est destiné a étre visible et
accessible a I'usager final.

Concrétement, le SNM constitue l'interface
visible pour le client : lorsqu’il ouvre son

application mobile, le voyageur peut consulter
la page d'accueil, sélectionner les produits de
son choix, constituer son panier d'achat, ou
encore procéder au paiement.

Le SNV constitue,enrevanche,uneinfrastructure
logicielle (« coulisses techniques »), que les
voyageurs ne voient pas. Indispensable a la

2024

RAPPORT D’ACTIVITE , y

génération de titres de transport numériques,
elle est gérée par le gestionnaire de services de
mobilité (opérateur de transport, AOM), qui
y intégre notamment les titres de transport
pouvant faire I'objet d’une distribution
numérique.

En raison des difficultés d’acces qui leur sont
associées, du fait qu’ils sont nécessaires au
fonctionnement des SNM et de leur caractere
non réplicable (seul le gestionnaire de
services de mobilité peut élaborer une grille
tarifaire numérique), les SNV s’apparentent
a des facilités essentielles (infrastructures
indispensables au développement et a la
réalisation d’'un service), ce qui justifie la
régulation de leur accés comme prévu par le
législateur.
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LA MISE EN CEUVRE DES DECISIONS
DE RDD PRISES PAR LART DEVRAIT FACILITER
LE DEVELOPPEMENT DES SERVICES
NUMERIQUES MULTIMODAUX

'ART a adopté le 15 octobre
2024, un ensemble de décisions
concernant plusieurs réglements
de différends sur l'accés aux SNV.
Le dispositif adopté par I'ART a vocation a
s'appliquer a lI'ensemble des gestionnaires
de services numériques de vente de titres

e faisant, les décisions rendues
par I'ART devraient contribuer
au développement des services
numériques multimodaux. En
effet, lamise en ceuvre des injonctions émises
par I'’ART, par les AOM concernées ou les

de transport en commun dans des situations
comparables a celles visées par les décisions
concernées. Il en va ainsi, notamment, de
la publication des conditions générales et
particulieres applicables a la délivrance, ou a
la revente des titres afférents aux services de
transport en commun par ces gestionnaires.

r—-

gestionnaires de leurs transports, devrait
permettre d‘améliorer la transparence
des conditions d’accés des fournisseurs
de services numériques multimodaux
aux services numériques de vente des
gestionnaires de services de mobilité.

2024
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| LA PAROLE A...

Matthieu Marquenet,
Président ADN MOBILITE

Quel sera, a votre sens, I'impact des
reglements de différends adoptés
par I’ART dans le secteur des services
numériques multimodaux ?

Nous accueillons favorablement ces décisions
qui montrent :

® que I’ART remplit sa mission en obligeant
certaines AOM et leurs opérateurs a distribuer
leurs titres de transport via des services
numériques multimodaux,

® quecertainesAOMou leursopérateurs peuvent
favoriser ou discriminer des distributeurs. Or,
ADN Mobilités défend un acces équitable a la
distribution, notamment des trains, c’est donc
une vision des régles du jeu pour le secteur que
nous partageons,

® et qu'il serait souhaitable d‘appliquer ce cadre
juridique a tous les services de transport a
I'échelle nationale.

RAPPORT D’ACTIVITE
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Que permettrait selon vous l'extension du cadre
juridique applicable a la distribution numérique -
auvjourd’hui limité aux services de mobilité locaux,
régionaux ou conventionnés ?

OUs avons proposé au Parlement

d'étendre ce cadre aux services

librement organisés comme le

train et les cars longue distance
afin d'assurer des conditions de distribution
équitables et transparentes.

Nous estimons que les commissions versées
par SNCF Voyageurs aux distributeurs sont
susceptibles de freiner le développement
des plateformes indépendantes comme
Trainline, Omio ou Kombo, qui subiraient un
potentiel ciseau tarifaire’.

La majorité des Frangais ignore I'existence
d'offres concurrentes comme Trenitalia ou
Renfe, créant un cercle vicieux ou I'absence
de concurrence sur le transport freine

celle sur la distribution. Nous proposons
donc de rééquilibrer les relations entre
opérateurs ferroviaires et distributeurs
indépendants en étendant aux services
réalisés a I'échelle nationale les regles
applicables aux services régionaux. Cela
pourrait réduire les prix des billets de
train, améliorer la connaissance des offres
ferroviaires et économiser des tonnes de
CO, grace au report modal de la voiture
individuelle vers le train. LADLC a indiqué
avoir lancé une enquéte dans les secteurs
de la distribution de services et produits
d'agence de voyages et des systemes
numeériques de mobilité. Nous espérons
que cela pourra également faire avancer
les choses.

Quel regard portez-vous sur les initiatives législatives?
annoncées parlaCommission concernantladistribution
numeérique ferroviaire et multimodale ?

e marché de la distribution de

billets de train est déséquilibré:

95 % des Francais réservent

leurs billets sur SNCF Connect
ce quirend difficile I'entrée de nouveaux
opérateurs ferroviaires. Ces initiatives
législatives devraient permettre aux
plateformes d'agréger et de proposer
toute l'offre de transport, y compris
ferroviaire.

Il est cependant peu probable que les
opérateurs historiques distribuent les
billets de leurs concurrents sur leurs
plateformes, qui restent aussi centrées
sur le marché domestique et peu connues
des voyageurs internationaux. Il est donc
essentiel de promouvoir les plateformes
indépendantes qui ne favorisent aucun

opérateur et visent a offrir le meilleur
trajet au meilleur prix et sont des outils
plus faciles a identifier pour les touristes
étrangers.

En équilibrant le marché, notamment
au travers de commissions versées
équitables, ces initiatives devraient
favoriser le développement des
plateformes indépendantes. Cela
permettrait de trouver facilement
des billets de toutes les compagnies
ferroviaires, augmentant ainsi la
concurrence et réduisant les prix,
comme le montre I'exemple espagnol.
C'est, selon nous, la clé pour développer
le transport ferroviaire.

T https://www.compasslexecon.com/cases/economic-study-on-the-economic-space-available-for-independent-train- ticket-distributors-in-france.

2 Projet de réglement sur la réservation et la billetterie numériques uniques (SDBTR) et d'initiative relative aux services de mobilité numérique multimodale (MDMS).
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L'action européenne de CART en 2024
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PARTICIPER
ALACONSTRUCTION
D’UN ESPACE EUROPEEN
POUR UNE MOBILITE
SANS COUTURE

lors que la régulation des secteurs ferroviaires, des redevances aéroportuaires

et des données et services numériques de mobilité, trouve ses sources dans

les textes européens, le régulateur économique des transports a poursuivi

en 2024 sa participation active aux travaux des réseaux européens de
régulateurs tels que I'Independent Regulators Group — Rail — groupe des régulateurs
indépendants du ferroviaire —, dans le secteur ferroviaire, et le Forum de Thessalonique
des autorités de supervision indépendantes des redevances aéroportuaires — groupe
d’experts intervenant aupres de la Commission européenne — dans le secteur
aéroportuaire. Afin de contribuer a I'amélioration du cadre européen de régulation,
elle entretient des relations avec les parties prenantes, en particulier ses homologues
européens et la Commission européenne.

RAPPORT D’ACTIVITE
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/ﬁ AMELIORER LE CADRE

EUROPEEN DE REGULATION EN
APPROFONDISSANT LE DIALOGUE
AVEC LES PARTIES PRENANTES
EUROPEENNES

CONTRIBUTION AUX TRAVAUX LEGISLATIFS
DE LA COMMISSION EUROPEENNE

POURSUITE DE 'EXAMEN DU PROJET DE REGLEMENT
FUROPEEN SUR LA GESTION DES CAPACITES
FERROVIAIRES ET LA GOUVERNANCE DES ACTEURS

'ART a suivi de prés le parcours législatif de
la proposition de réglement européen sur
I'utilisation des capacités, en particulier
auprés du Parlement européen et au
Conseil de I'Union sur le dossier. Elle a également
activement contribué a I’'élaboration de la
position de I'IRG-Rail sur le réglement publié en
novembre 2024. En particulier, le groupe a souligné
I'importance de renforcer le rble des régulateurs et
de leur réseau, I'European Network of Rail Regulatory
Bodies (ENRRB) et de la gouvernance de ce dernier.




LIGNES DIRECTRICES SUR LA TARIFICATION
DE UACCES AU RESEAU FERROVIAIRE PROPOSEES
PAR LA COMMISSION EUROPEENNE

‘ART a été consultée par la Commission européenne en octobre 2024, dans le
cadre de I'ENRRB sur projet de lignes directrices, qui visait a offrir I'opportunité
d’améliorer les conditions d’acces au réseau ferroviaire et, ainsi, de contribuer au
développement du mode ferroviaire dans un contexte de transition écologique
des transports. LART soulighe notamment que cette initiative comporte plusieurs avancées
et clarifications bienvenues, telles que la référence a un "opérateur efficace", permettant
d'inciter les gestionnaires d’infrastructures a une gestion efficace, ou a la tarification
binomiale, structurée autour d’un tarif fixe et d'un tarif variable, a méme de permettre un

usage optimisé de l'infrastructure.

=
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EVALUATION DE LA MISE EN CEUVRE
DE LA DIRECTIVE 2012/34/UE ,
SUR L'ESPACE FERROVIAIRE UNIQUE EUROPEEN

ans le cadre de I'évaluation, par
la Commission européenne, de
la mise en ceuvre de la directive
2012/34/UE établissant un espace
ferroviaire unique européen, I'ART a
apporté son éclairage par le biais du
Single European Railway Area Forum (SERAF)
sur les différents sujets qu’elle est amenée
a traiter dans le cadre de ses missions : état
des lieux du développement du marché des
services ferroviaires de voyageurs, barriéres a

! RAPPORT D’ACTIVITE

I'entrée ou encore réle des régulateurs dans la
mise en ceuvre de la directive. Le régulateur
a également participé a la rédaction du
rapport de I'lRG-Rail publié en octobre 2024.
L’ART a échangé avec la Commission sur le
développement des services ferroviaires
a grande vitesse en France en mai 2024,
et contribué aux réflexions sur le modeéle
des entreprises verticalement intégrées en
septembre 2024.
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'FOCUS

LART et son homologue italien, ’Autorita di regolazione dei
trasporti, ont conclu un protocole d’accord le 2 octobre 2024
pour l’échange d’informations et de bonnes pratiques sur des
questions d’intérét commun.

‘autorité frangaise et l'autorité italienne sont parmi les autorités européennes dont les
missions sont les plus proches. Elles sont en effet toutes deux compétentes pour assurer
la régulation du secteur ferroviaire, des redevances aéroportuaires et des concessions
d’autoroutes.

Le partenariat promeut la conduite d'activités et I'’échange d'informations et d’expériences entre
les autorités sur des questions régulatoires d’intérét commun, la consultation réciproque sur
la régulation du secteur des transports, sur la base de leurs travaux de recherche et de leurs
apprentissages respectifs, en vue d'identifier des pistes d’amélioration et de bonnes pratiques.

Les questions d‘intérét commun couvertes par le protocole d’accord comprennent, sans s'y
limiter :

® les missions, 'organisation et le fonctionnement des autorités ;

® |'observation des marchés régulés ;

@ la régulation des concessions autoroutiéres ;

® la régulation des redevances aéroportuaires, conformément a la directive 2009/12/CE ;

® l|a régulation du marché du transport ferroviaire, conformément a la directive 2012/34/UE ;

® |a régulation de la fourniture de services d’'information multimodale ;

® |es mesures temporaires et structurelles adoptées en France et en Italie en période de crise.

RAPPORT D’ACTIVITE




2024

| LA PAROLE A...

Nicola Zaccheo,
président de I'Autorita
di regolazione dei trasporti

Lors d’une rencontre a Rome, le
2 octobre 2024, vous avez, avec
Thierry Guimbaud, Président de I'ART,
conclu un protocole d'accord pour
I'échange d’informations et de bonnes
pratiques sur des questions d’intérét
commun. Comment est née I'idée d'un
partenariat entre les deux autorités ?

e partenariat s'est développé sur la base

d'une relation de longue date entre

les autorités italienne et francaise de

régulation des transports, dontles missions
et le champ d’action sont devenus de plus en plus
similaires et vastes. Une telle collaboration est
sous-tendue par les objectifs mutuels d’améliorer
le fonctionnement économique des transports et
notamment |'expérience des voyageurs, et de
favoriser un transport de marchandises plus
efficace.

Si ce partenariat concerne les deux autorités
frangaise etitalienne, la nécessité de coopération
entre régulateurs économiques indépendants a
pris de lI'importance a mesure que les marchés
concernés sont davantage confrontés a des défis
communs, tels que les impératifs de rendre la
mobilité durable et les systemes de transport
résilients aux chocs externes.

RAPPORT D’ACTIVITE

Ainsi, en signant le protocole d'accord, M. Guimbaud
et moi-méme avons reconnu que des échanges
réguliers d'expériences et d'approches renforcent
la capacité de nos institutions a accomplir leurs
téches, a améliorer leurs cadres régulatoires
respectifs et a traiter des questions de transport a
I'échelle nationale et transfrontaliere.
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e partenariat fournit un cadre
pour les échanges entre les deux
institutions, qui se poursuivent
a tous les niveaux. La définition
des approches régulatoires — qui, méme
lorsqu'elles sont harmonisées dans le droit
de I'Union européenne, sont fagonnées
par des structures institutionnelles et
des traditions juridiques distinctes -

Qu’attendez-vous de ce protocole d’accord ?

Nous avons l'intention de coopérer dans
différents domaines, allant de la surveillance
des marchés de transport, en vue de
répondre efficacement a leurs évolutions,
a la régulation économique des modes
que les deux autorités ont en commun: les
concessions autoroutiéres, les redevances
aéroportuaires et le transport ferroviaire.
En outre, le partenariat pourra viser a

bénéficie de ces interactions.

es défis communs de la régulation
économique sont multiples : utilisation
efficacedesressourcesparlesopérateurs
et les gestionnaires d'infrastructure
tout en couvrant les coOts et en réalisant des
bénéfices raisonnables, garantie de I'accés a des
services essentiels a des prix abordables et avec
des normes de qualité adéquates, y compris
dans les zones moins rentables, transparence
tarifaire et protection contre les comportements

I'amélioration de I'acceés des voyageurs aux
informations sur les voyages multimodaux
et a développer des stratégies en cas de
crise.

Quels sont les enjeux de la régulation économique dans
les secteurs ferroviaire [ autoroutier [ aéroportuaire
communs aux deux autorités ?

opportunistes, ou encore promotion des pratiques
d'exploitation et des investissements qui réduisent
I'impact environnemental.

Ces défis communs complexes renforcent la
nécessité d'une collaboration interinstitutionnelle
plus étroite entre homologues européens, ce a quoi
répond le protocole d'accord signé par nos deux
institutions.

RAPPORT D’ACTIVITE
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CONSULTATIONS DES PARTIES PRENANTES
EUROPEENNES DANS LE CADRE DU PROJET STRATEGIQUE
2024-2029 DE L'ART

n certain nombre de compétences de
I'ART découlent directement du droit
de I'Union européenne. Alors que
des évolutions législatives au niveau
européen sont engagées, il était indispensable
pour I'ART de consulter les parties prenantes
européennes, afin d’enrichir sa réflexion pour
I'dlaboration des orientations stratégiques par les
enjeux européens dans le secteur des transports.

Dans ce cadre, le collége a effectué plusieurs
rencontres. Il s'est notamment entretenu avec
Magda Kopczynska, directrice générale de la
mobilité et des transports de la Commission
européenne, le 26 janvier 2024. Il a également
rencontré Karima Delli, eurodéputée et présidente
de la commission des transports et du tourisme, le
15 mars 2024.

POURSUITE ET APPROFONDISSEMENT
DU DIALOGUE REGULIER AVEC LES SERVICES
DE LA COMMISSION EUROPEENNE

‘ART a rencontré a plusieurs reprises dans
le courant de I'année 2024 les services de
la Commission européenne, en particulier
la Direction générale de la Mobilité et
des Transports et la Direction générale de la
Concurrence. Elle a notamment présenté a Kristian

! RAPPORT D’ACTIVITE

Schmidt, directeur des transports ferroviaires a la
Direction générale de la Mobilité et des Transports,
et ses équipes, les travaux menés par le régulateur
sur le cycle tarifaire 2024-2026 pour le réseau ferré
francais, le 17 mai 2024.

I
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CONTRIBUER AUX RESEAUX
EUROPEENS DE REGULATION

epuis 2011, I'ART est membre du

Groupe des régulateurs indépendants

pour le ferroviaire (IRG-Rail), qui

réunit les régulateurs ferroviaires de
I’'Union européenne et de certains Etats tiers.
Il vise a assurer une approche cohérente dans
I'interprétation et la mise en ceuvre des textes
européens pour les chemins de fer. Contribuer
au développement des meilleures pratiques en
matiere réglementaire, veiller a I'existence d'une
concurrence durable et efficace dansle transport
ferroviaire et favoriser le développement d’un
marché ferroviaire en Europe, font partie
des missions de I'IRG-Rail. Le groupe défend
également les intéréts des voyageurs et clients
des services de fret et renforce la transparence
du secteur.

Position del'lRG-Rail sur la proposition de reglement
sur l'utilisation des capacités, contribution a
I'’évaluation de la directive 2012/34/UE par la
Commission européenne,12¢rapportd’observation
des marchés ferroviaires, rapport sur les défis
d’acceés au réseau dans le cadre du déploiement de
I'ERTMS, sont quelques-uns des travaux que I'IRG-
Rail a réalisés en 2024 (pour plus de détails, voir le
focus sur I'IRG- Rail dans le chapitre 1 « Réguler le
ferroviaire » du rapport d’activité).

e 23 mai et le 10 décembre 2024 se
sont tenues les réunions du European
Network of Rail Regulatory Bodies
(ENRRB), rassemblant, sous I'égide de la
Commission européenne, le réseau des régulateurs
ferroviaires. L'expérience des régulateurs en
matiere de services ferroviaires a grande vitesse, de
modeéle d’intégration verticale et de test d’équilibre

économique a notamment été évoquée dans le
cadre de I'évaluation, par la Commission
européenne, de la directive 2012/34/UE.
Les réunions ont également permis de partager
la position des régulateurs sur la proposition
de reglement sur l'utilisation des capacités et
d’échanger avec les services de la Commission
européenne sur la billettique ferroviaire.

RAPPORT D’ACTIVITE
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e 12 juin et le 5 décembre 2024 se sont

tenues les réunions pléniéres du Single

European Railway Area Forum (SERAF),

rassemblant, sous I'égide de laCommission
européenne, les principales parties prenantes du
systeme ferroviaire européen, notamment I’Agence
européenne pour les chemins de fer, les régulateurs
nationaux, les gestionnaires d’infrastructure ou
encore les entreprises ferroviaires.

Le SERAF a pour mission d‘assister la DG Move
dans la préparation de propositions |égislatives ou
d’initiatives politiques, et d'établir une coopération

entre la Commission, les Etats membres et les
parties prenantes.

Trois sous-groupes ont été créés afin de traiter de
sujets spécifiques, auxquels I’ART a activement
contribué :
I'évaluation de la directive 2012/34/UE ;
les conditions commerciales et la tarification
du réseau ;
la consultation des parties prenantes par les
gestionnaires d’infrastructure dans le cadre du
réglement sur l'utilisation des capacités
ferroviaires.

FORUM DE THESSALONIQUE DES AUTORITES
DE SUPERVISION INDEPENDANTES
DES REDEVANCES AEROPORTUAIRES

ieu d’échange entre autorités de
supervision indépendantes des
redevances des aéroports européens,
le Forum de Thessalonique, dont I'ART
est membre depuis qu'elle est compétente en
matiére aéroportuaire (2019), a pour but de
clarifier et proposer des évolutions du cadre
réglementaire européen, et de favoriser une

22.04.2024

Assemblée pléniére du Forum de Thessalonique

27 autorités nationales
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Commission européenne

Forum de
Thessalonique

lecture stable et commune des dispositions
européennes.

En 2024, I'ART a contribué a I'élaboration d’une
note relative a la consultation des usagers et la
transparence dans le cadre de la fixation du
montant des redevances aéroportuaires qui sera
publié courant 2025.

13.11.2024

Assemblée pléniére du Forum de Thessalonique

Représentants d'usagers

era® AE

AIRLINES FOR EUROPE

AIRPORTS COUNCIL
INTERNATIONAL

european regions airline association
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LA CO-REGULATION
D’INFRASTRUCTURES
TRANSFRONTALIERES

epuis 2015, I'ART corégule, avec son
homologue britannique, I'Office of
Rail & Road (ORR), le tunnel sous la
Manche, dans le cadre d'un comité

Autorité
PEREGULATION
DES TRANSPORTS

binational. Depuis 2016, elle rend ainsi, chaque
année, un avis simple sur le document de
référence du réseau d’Eurotunnel.

OR

OFFICE OF i
RAIL AND ROAD

Coopération entre I'ART et 'ORR
en matiére de régulation économique de la Liaison Fixe transmanche

Le comité binational

Le comité binational

Le service permanent

-------- supervise les activités  ------>

Le comité binational anime les échanges
entre les autorités afin de faire émerger
des solutions permettant une prise de
décision cohérente et coordonnée

du service permanent

Le service permanent
soumet un programme
de travail annuel

Le service permanent conseille le
comité binational dans ses fonctions en
respectant les exigences de séparation
entre les pouvoirs d'instruction et de
décision au sein de chaque autorité

CONFERENCE SUR LE TUNNEL SOUS LA MANCHE

Dans le cadre de leur coopération en matiere de
régulation économique, I'ART et 'ORR ont organisé
conjointement, enjuin 2024, une conférence dédiée
aux flux ferroviaires transmanche. L'événement
a rassemblé une grande diversité de parties
prenantes, notamment plusieurs gestionnaires
d’'infrastructure et opérateurs d’installations
de service concernés, ainsi que des entreprises
ferroviaires fournissant ou souhaitant fournir des
services de fret ou de voyageurs. Les échanges
ont porté a la fois sur le role des régulateurs, et les
leviers a leur disposition pour améliorer l'efficacité

de leur action, mais aussi, plus largement, sur |'état
des flux ferroviaires transmanche et les pistes pour
favoriser leur développement.

L'/ART y était représentée par deux des membres
de la délégation francaise du comité binational,
Florence Rousse, vice-présidente de I'ART, et Olivier
Salesse, directeur de la régulation sectorielle des
transports 1 (ferroviaire, RATP). Les membres du
service permanent ont également participé a la
conférence.

T Avis n° 2024-010 du 8 février 2024 relatif au document de référence annuel pour l'vtilisation du Lien Fixe Transmanche (DRE) pour I’horaire de service 2025.

RAPPORT D’ACTIVITE
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| LAEROPORT DE BALE-MULHOUSE

ne convention signée en 2019 entre  aéroportuaires de 'aéroport de Bale-Mulhouse,
I’ART et son homologue suisse, I'Office  précise le role respectif de chaque autorité de
fédéral de |'aviation civile (OFAC) supervision indépendante pour I’'homologation
sur I'homologation des redevances  des tarifs des redevances qui lui sont soumis.

Compétence depuis 24 1 O 2 024
P P ® °
2 02 0 Homologation des tarifs des redevances

aéroportuaires de I'aéroport
de Bale-Mulhouse?

es services de transport ferroviaire de  La France est irriguée par quatre corridors, dont
marchandises peuvent emprunter les le corridor Atlantique, pour lequel I’ART assure la
corridors de fret internationaux mis en  fonction de régulateur-référent.

place a travers I'Europe depuis 2010.

ek Mo lxcrse]

CORRIDORS
DE FRET FERROVIAIRE ) — : /
TRAVERSANT LA FRANCE B |2 ¥ g0

AUME DI ASTEROAM RAIL
3 FREIGHT
- ALLEMAGN'E Aconmuon
ONDRES & Rhine-Danube
S

MEDITERRANEAN
SA1LFRHTCORB0R

pn RESEAU

2 Décision n° 2024-081 du 24 octobre 2024 relative & la demande d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires de l'aéroport de Béle-Mulhouse & compter du
¢ janvier 2025

RAPPORT D’ACTIVITE
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UN REGARD INTERNATIONAL
SURLA REGULATION ECONOMIQUE
DES TRANSPORTS

Visite d'étude du ministére turc le 7 février
2024 relative a la mise en ceuvre de la législation
européenne dans le secteur des transports. Apres
une présentation générale des missions de I'ART
et de I'impact des textes européens sur celles-ci,
I'entretien a porté sur la mission d‘observation des
marchés de I’ART et la coopération avec les entités
régulées dans le cadre de la collecte de données,
ainsi que sur la contribution du régulateur a la
préparation de textes réglementaires.

Visite d'étude du ministére vietnamien le 8 avril
2024 relative au systéme des transports frangais.
Les échanges ont porté sur la régulation des
transports en France par I’ART, en particulier
dans les secteurs ferroviaire, aéroportuaire et
autoroutier, sur le systeme de transport intelligent
et le développement du train a grande vitesse dans
un contexte d'ouverture a la concurrence.

Visite d’étude d'une délégation éthiopienne
le 10 décembre 2024 relative au systéme des
transports en Europe. Florence Rousse, vice-
présidente de I’ART, a présenté le rble et les
missions du régulateur, son organisation et son
action de régulation, notamment dans le secteur
ferroviaire.

Pleinement impliquée dans les travaux du réseau

des régulateurs économiques de I'OCDE, le
O‘ DE Network of Economic Regulators (NER), I'ART
a notamment participé a des réunions sur la

communication des régulateurs.

2024

RAPPORT D’ACTIVITE
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(0 O
11 JANVIER 13 MARS
Intervention de Jordan Cartier, Intervention de Thierry
secrétaire général de I'ART, au Guimbaud, Président de I’ART,
débat organisé par la Chaire O au webinaire de I'Autorité de
Gouvernance et Régulation de la concurrence sur le theme

I"'Université Paris-Dauphine sur le F EVRI E R « Nouveaux entrants sur les
théme « Régulation et inflation ». marchés ferroviaires : encore trop

d’obstacles ? ».

26 JANVIER 8 FEVRIER
15 MARS
Publication par I'ART des Participation au comité
recommandations au stratégique de I'IRG-Rail. Entretien de Thierry Guimbaud,
Gouvernement en vue de Président de I’ART, Florence
I'actualisation du contrat de Rousse et Sophie Auconie, vice-
performance conclu entre |'Etat présidentes de I’ART, avec Karima
et SNCF Réseau pour la période Delli, députée européenne et
2021-2030. présidente de la commission des

transports et du tourisme du

Parlement européen.

29 JANVIER

23 MARS

Réunion du comité binational de
régulation économique du tunnel
sous la Manche.

Intervention de Sophie
Auconie, vice-présidente de
I’ART, a I'assemblée générale

de la Fédération nationale
des associations d'usagers des
transports (FNAUT).

<
N
o
N
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AVRIL

8 AVRIL

Rencontre entre Thierry
Guimbaud, Président de I'ART, et
une délégation du ministere des

transports du Vietnam.

9 AVRIL

Audition de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, par Hervé
Maurey et Marie-Claire Carrere-
Gée, membres de la commission
des finances du Sénat, dans le
cadre du contrdle budgétaire sur
un bilan d’étape et la préparation
de I'’échéance des contrats de
concessions autoroutieres.

24 AVRIL

Entretien de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, avec
Christophe Béchu, ministre de
la Transition écologique et de la
Cohésion des territoires.

30 AVRIL

Intervention de Thierry
Guimbaud, Président de I’ART,
et Geneviéve Lallemand-Kirche,
directrice, adjointe au secrétaire
général de I'ART, au colloque
« Droit des mobilités » organisé a
I"'Université Paris-Dauphine.

MAI

2 MAI

Audition de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, par la
commission d’enquéte de
I'Assemblée nationale sur le
montage juridique et financier du
projet d’autoroute A69.

14 & 15 MAI

Participation de Patrick Vieu, vice-
président de I’ART, a I'assemblée
pléniére de I'IRG-Rail.

22 MAI

Entretien de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, avec Patrice
Vergriete, ministre chargé des
Transports.

29 MAI

Audition de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, par la
commission du développement
durable et de 'aménagement du
territoire de I'Assemblée nationale
sur les scénarios de long terme
pour le réseau ferroviaire.

30 MAI

Audition de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, par la
commission d’enquéte de
I’Assemblée nationale sur le
montage juridique et financier du
projet d’autoroute A69.

Arnexes : (es dafes dég&\/

JUIN

17 JUIN

Intervention de Florence Rousse,
vice-présidente de I’ART,
au colloque « Trains de nuit »
au Sénat.
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JUILLET

S JUILLET

Réunion du comité de
concertation des Rencontres
gares routiéres.

10 JUILLET

Audition de Thierry Guimbaud,
Président de I'ART, par Marie-
Claire Carrere-Gée et Hervé

Maurey pour la commission des

finances du Sénat sur la directive
Eurovignette.

18 JUILLET

Publication de I'étude de I’ART
relative a I'accueil des autocars
librement organisés
en lle-de-France.

RAPPORT D’ACTIVITE

SEPTEMBRE

3 SEPTEMBRE

Nomination de Gaélle Nguyen
directrice de la Direction
de la régulation sectorielle
des transports 1 (Transports
ferroviaires et RATP).

11 SEPTEMBRE

Participation de I’ART au comité
stratégique de I'IRG-Rail.

16 SEPTEMBRE

Audition de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, par Christine
Arrighi, rapporteure spéciale dans
le domaine des transports pour
la commission des finances, de
I’économie générale et du controle
budgétaire de I’Assemblée
nationale, dans le cadre du projet
de loi des finances pour 2025.

20 SEPTEMBRE

Troisieme édition des « Rencontres
gares routiéres » de I’ART, présidée

par Sophie Auconie, vice-
présidente de I'ART.

20 SEPTEMBRE

Intervention de Jordan Cartier,
secrétaire général de I'ART, a
I'occasion de la présentation

de l'association ADN Mobilités,

sur le théme « La concurrence
dans la distribution des billets de
transport, un pilier fondamental
pour I'évolution du secteur
ferroviaire ».

24 SEPTEMBRE

Conférence de presse relative aux
orientations stratégiques de I'ART
pour la période 2024-2029.

25 SEPTEMBRE

Intervention de Geneviéve
Lallemand-Kirche, directrice,
adjointe au secrétaire général, au
salon international InnoTrans.



2 OCTOBRE

Signature par Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, de l'accord
de partenariat entre les autorités
francgaise et italienne de régulation
des transports.

7 OCTOBRE

Premiére édition des « Rencontres
données de mobilité » de I'ART,
présidée par Sophie Auconie,
vice-présidente de I’ART.

8 OCTOBRE

Audition de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, par Danielle
Brulebois, rapporteure pour avis sur
les crédits transports terrestres pour
la commission du développement
durable et de I'aménagement du
territoire de I’Assemblée nationale
dans le cadre du projet de loi de
finances de 2025.

OCTOBRE

3 DECEMBRE

Intervention de Thierry

10 OCTOBRE

Publication du code de bonne
conduite et de l'indépendance du
gestionnaire d’infrastructure SNCF

Réseau.

17 OCTOBRE

Intervention de Thierry
Guimbaud, Président de I'ART,
au congres de la Fédération
Nationale des transports de
Voyageurs (FNTV) sur le théme
« Comment garantir I'acces aux
transports pour tous ? ».

22 & 23 OCTOBRE

Audition de Thierry Guimbaud,
Président de I’ART, par Hervé
Maurey, rapporteur spécial de la
mission « Transports terrestres
et maritimes », Philippe Tabarot,
rapporteur pour avis sur la mission
« transports ferroviaires, fluviaux
et maritimes » et Olivier Jacquin,
rapporteur pour avis sur la mission
« transports routiers » pour le
Sénat dans le cadre du projet de
loi de finances pour I'année 2025.

DECEMBRE

Arnexes : (es dafes dég&\/

NOVEMBRE

26 NOVEMBRE

Participation de Florence Rousse,
vice-présidente de I'ART, a la
quatrieme rencontre annuelle
du « fret ferroviaire du futur »,

organisée par Objectif OFP,
sur le théme « Quelles visions
et perspectives pour le fret
ferroviaire ? ».

27 & 28 NOVEMBRE

Participation de Patrick Vieu, vice-
président de I’ART, a I'assemblée
pléniére de I'IRG-Rail.

27 NOVEMBRE

Publication des premiéres
décisions de reglements de
différends en matiére de services
numériques multimodaux.

30 NOVEMBRE

Publication du troisieme rapport
sur I'’économie générale des
concessions autoroutieres.

10 DECEMBRE

Rencontre entre Florence Rousse,
vice-présidente de I'ART, et

Guimbaud, président de I’ART, au
congres de I’'Union des Aéroports
Francais (UAF), sur le theme «
Quelle régulation pour le secteur
aéroportuaire ? ».

une délégation des ministéres
des transports et des finances
éthiopiens.

2024
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Fixation de la redevance d'infrastructure
relative a la couverture des pertes des systéemes
électriques pour 2024.

Document de référence du réseau ferré national
pour I'horaire de service 2024 modifié et 2025.

Document de référence annuel pour |'utilisation
du Lien Fixe Transmanche (DRE) pour I'horaire
de service 2025.

Fixation des redevances relatives aux prestations
régulées fournies par SNCF Réseau sur les
terminaux de marchandises, les voies de service
et certaines installations de service utilisant des
voies de service pour I'horaire de service 2025.

Redevances des prestations régulées fournies
dans les gares de voyageurs et aux éléments
autres que tarifaires du projet de document de
référence des gares de voyageurs pour |'horaire
de service 2024.

Trois accords-cadres de capacité négociés entre
SNCF Réseau et la société llisto 1-4-6, filiale de
la société Kevin Speed, concernant les lignes
a grande vitesse Paris-Lyon, Paris-Lille et Paris-
Strasbourg.

Fixation des redevances relatives aux prestations
régulées fournies par Fret SNCF dans les
installations de service des centres d’entretien
pour I’horaire de service 2024.

RAPPORT D’ACTIVITE

Adoption de lignes directrices relatives aux
dérogations au principe d‘attribution concurrentielle
de services conventionnés de transport de
voyageurs prévues par le reglement n° 1370/2007
du 23 octobre 2007.

Document de référence et de tarification des
prestations de sUreté de la SNCF pour I'horaire
de service 2024 (GSPR).

Fixation des redevances d’utilisation de
I'infrastructure du réseau ferré national pour les
horaires de service 2024 3 2026.

Fixation des redevances relatives aux prestations
régulées fournies par les sociétés SNCF Voyageurs
Sud Azur, SNCF Voyageurs Etoile d’Amiens et SNCF
Voyageurs Loire Océan dans les installations de
service des centres d'entretien pour les horaires de
service 2025 et 2026.

Rendu alademande de I'Autorité de la concurrence
portant sur des pratiques du groupe SNCF.

Document de Référence des Gares (DRG) de
SNCF Gares & Connexions pour I'année 2025.

Fixation des redevances relatives aux prestations
régulées fournies par SNCF Combustible pour
I'horaire de service 2025 (ORC 2025).

Projet de décret relatif aux demandes de données
du gestionnaire d’infrastructure ferroviaire et
portant diverses dispositions d’adaptation du droit
ferroviaire.



Projet d'arrété fixant la liste des infrastructures
ferroviaires locales ne revétant pas une importance
stratégique pour le marché ferroviaire européen.

Projet d’arrété relatif a I'agrément de sécurité
mentionné par le décret n°® 2022-664 du 25
avril 2022 relatif a la sécurité de I'exploitation
de services locaux de transport ferroviaire de
voyageurs.

Projet de décret fixant la mesure dans laquelle
les lignes locales a faible trafic d'une longueur ne
dépassant pas 100 kilométres qui sont utilisées
pour le trafic de fret peuvent étre utilisées pour
des services de transport de voyageurs.

Projet de décretrelatif alasécurité des transports
publics guidés et deux projets d'arrétés relatifs,
respectivement, aux dossiers de sécurité des
systemes de transport public guidés a vocation
de loisir, touristique ou historique et aux dossiers
de sécurité des systemes de transport public
guidés urbains.

Abrogation de la décision n° 2023-065 du 21
décembre 2023 relative au différend entre la
Région Nouvelle-Aquitaine et la société SNCF
Réseau.

Différend entre la Région Nouvelle-Aquitaine et
la société SNCF Réseau.

Ouverture d'une instruction afin de procéder ala
recherche et a la constatation de manquements
de la société SNCF Réseau a ses obligations
résultantde ladécisionde I’Autorité de régulation
des transports n° 2022-059 du 28 juillet 2022.

Arnexes : les avis & décéso’onsf&\/

Recommandations formulées par I'Autorité
dans le cadre de |'actualisation du contrat de
performance conclu entre I'Etat et SNCF Réseau
pour la période 2021-2030.

Mise en ceuvre au titre de lI'année 2023 du contrat
pluriannuel de performance conclu entre I'Etat
et SNCF Réseau pour la période 2021-2030

Modification des régles de séparation comptable
de SNCF Voyageurs.

Projet de budget de SNCF Réseau pour l'année
2025.

Modification (i) de l'accord de coopération
entre [|'Autorité de régulation des activités
ferroviaires et routiéres et |I'Office of Rail and
Road en matiére de régulation économique de
la Liaison Fixe transmanche et (ii) du Réglement
intérieur relatif aux objectifs, a la composition,
au périmetre de travail et a I'administration du
comité binational et du service permanent.

RAPPORT D’ACTIVITE

2024



2024

TRANSPORTS
PUBLICS URBAINS
EN TLE-DE-FRANCE

@ Avis n° 2024-012 du 8 février 2024

Fixation de la rémunération de l'activité de
gestion technique du réseau de transport
public du Grand Paris de la Régie autonome des
transports parisiens (RATP) versée par fle-de-
France Mobilités pour la période de préfiguration
2021-2024.

@ Décision n° 2024-024 du 28 mars 2024

Fixation du montant de la contribution forfaitaire
prévisionnelle versée par lle-de-France Mobilités
a la Régie autonome des transports parisiens
(RATP) au titre de son activité de gestion
technique du réseau de transport public du
Grand Paris pour I'année 2024.

@ Avis n° 2024-055 du 23 juillet 2024

Tarification des prestations de sOreté fournies
par le service interne de sécurité de la RATP pour
2024.

@ Avis n° 2024-063 du 3 octobre 2024

Fixation de la rémunération versée par lle-
de-France Mobilités a la Régie autonome des
transports parisiens (RATP) au titre de son
activité de gestion technique du réseau de
transport public du Grand Paris pour la période
de préfiguration 2024-2029.

@® Avis n° 2024-079 du 24 octobre 2024

Plan de gestion des informations confidentielles de
la RATP au titre de son activité de gestion technique
du réseau de transport public du Grand Paris.

@® Décision n° 2024-088 du 19 décembre 2024

Décision relative a la fixation du montant de la
contribution forfaitaire prévisionnelle versée par
lle-de-France Mobilités & la Régie autonome des
transports parisiens au titre de son activité de
gestionnaire d’infrastructure du réseau historique
pour I'année 2025.

RAPPORT D’ACTIVITE

AUTOROUTES

CONTROLE DES PROJETS
DE CONTRAT DE CONCESSION

@ Avis n° 2024-041 du 11 juin 2024

Projet de contrat pour la mise en concession de
I'autoroute A412 entre Machilly et Thonon-les-
Bains (Haute-Savoie).

CONTROLE DES CONTRATS
D'EXPLOITATION DES INSTALLATIONS
ANNEXES (PASSATION ET CESSION)

® Avis n° 2024-004 du 25 janvier 2024

Procédure de passation, par la société Atlandes,
de contrats portant sur I'exploitation d'un service
de recharge pour véhicules électriques (véhicules
légers), y compris la conception, la construction,
I'installation, le raccordement et l'entretien/
maintenance ultérieurs des infrastructures et
équipements correspondants, sur les aires de Porte
des Landes Est, Porte des Landes Ouest, Océan Est
et Océan Ouest situées sur l'autoroute AG3.

@® Avis n° 2024-011 du 8 février 2024

Procédure de passation, par la société ASF, de huit
contrats portant sur la conception, la construction,
I'exploitation et l'entretien d'installations de
recharge pour véhicules électriques (IRVE), sur
les aires de Tricastin et Orange Le Gres, situées
sur l'autoroute A7, sur les aires de Gigean Nord,
Loupian, Bages et Gasparets, situées sur l'autoroute
A9, ainsi que sur les aires de Boisredon et
Saint- Caprais, situées sur I'autoroute A10.

@ Avis n° 2024-017 du 29 février 2024

Projet de cession de contrats d’exploitation
conclus avec la société ASF portant sur la
conception, la construction, I'exploitation et
I'entretien d’installations annexes a caractere
commercial sur les aires de Meillac et Saint Léger
Ouest situées sur I'A10, sur I'aire de Marguerittes
Sudsituée surl’A9 ainsi que sur l'aire de Chavanon
située sur l'autoroute A89.



® Avis n° 2024-018 du 29 février 2024

Procédure de passation, par la société ASF, d'un
contrat portant sur la construction, I'exploitation
et I'entretien d’installations annexes a caractere
commercial assurant des activités de distribution
de carburants, de boutique, de restauration et
de services de recharge électrique pour poids
lourds sur l'aire de Trémentines située sur
I'autoroute A87.

@ Avis n° 2024-019 du 29 février 2024

Procédure de passation, par la société Cofiroute, de
huitcontrats portantsurlaconception,laconstruction,
I'exploitation et l'entretien d‘installations de recharge
pour véhicules électriques (IRVE), sur les aires de
Boutroux, Héron Cendré et la Dauneuse, situées sur
I'autoroute A10, sur les aires de Cellier, Launay et Le
Mans nord, situées sur l'autoroute A11, ainsi que sur les
aires de la Chaussée de César et Quincy, situées sur
I'autoroute A71.

® Avis n° 2024-046 du 27 juin 2024

Procédure de passation, par la société APRR,
d'un contrat portant sur la démolition, la
construction et/ou la rénovation, l'entretien
des installations et l'exploitation des activités
commerciales sur l'aire de Gevrey-Chambertin
Est située sur I'autoroute A31.

® Avis n° 2024-047 du 27 juin 2024

Procédure de passation, par la société Escota, d'un
contrat portantsurlaconception, laconstruction et
[oularénovation, leréaménagement, I'exploitation,
I'entretien etla maintenance d'installations annexes
a caractére commercial assurant des activités
de distribution de carburants, de boutique, de
restauration et d'exploitation d'installations de
recharge pour véhicules électriques sur l'aire de La
Bigue, située sur l'autoroute A57.

@® Avis n° 2024-061 du 5 septembre 2024

Procédure de passation, par la société Sanef, d'un
contratportantsurlaconception,laconstructionet/
ou la rénovation, le réaménagement, |'exploitation,
I'entretien etla maintenance d'installations annexes
a caractere commercial assurant des activités
de distribution de carburants, de boutique et de
restauration sur |'aire Villers-Bretonneux, située sur
I'autoroute A29.

Arnexes : les avis & décéso’onsf&\/

® Avis n° 2024-062 du 17 septembre 2024

Procédure de passation, par la société Arcour,
d'un contrat portant sur la rénovation du
batiment et des installations de distribution de
carburant, la création d'une station de recharge
pour poids lourds et I'exploitation des activités
de distribution de carburant, de restauration,
de boutique et d'IRVE poids lourds sur l'aire du
Loiret située sur l'autoroute A19.

@ Avis n° 2024-064 du 8 octobre 2024

Procédure de passation, par la société Alis, de
quatre contrats portant sur l'exploitation de
I'activité commerciale de service de stations de
recharge pour véhicules légers électriques (lot 1),
sur l'exploitation de l'activité commerciale de
service de stations de recharge pour véhicules
lourds électriques (lot 2) et sur l'exploitation
des activités commerciales de restauration et de
distribution automatique de boissons (lot 3) sur
I'aire de Risle et Charentonne située sur l'autoroute
A28 ainsi que sur l'exploitation des activités
commerciales de restauration et de distribution
automatique de boissons (lot 4) sur laire du
domaine d’Harcourt situé sur I'autoroute A28.

@® Avis n° 2024-075 du 17 octobre 2024

Procédure de passation, par les sociétés Sanef et
SAPN, de deux contrats portant sur I'exploitation
de plusieurs activités incluant la distribution de
carburant, la recharge électrique pour poids
lourds, la boutique et la restauration sur |'aire de
Vironvay Nord située sur l'autoroute A13 ainsi
que sur l'aire de Saint-Eloi située sur I'autoroute
A25.

@® Avis n° 2024-076 du 17 octobre 2024

Procédure de passation, par la société Sanef,
de trois contrats portant sur |'exploitation de
plusieurs activités incluant la distribution de
carburant, la recharge électrique pour poids
lourds, la boutique et la restauration sur laire
de Beuzeville Nord sur 'autoroute A13, I'aire de
la Sentinelle Est sur I'autoroute A2 ainsi que sur
I'aire de Saint-Hilaire-Cottes sur |'autoroute A26.
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Avis n° 2024-084 du 21 novembre 2024

Projet de cession de dix contrats conclus avec la
société ASF portantsurl’exploitation d’unservice
derecharge pour véhicules électriques, y compris
la conce ption, la construction, I'installation,
le raccordement, l'entretien et la maintenance
ultérieurs des infrastructures et équipements
correspondants, sur les aires de Bornaron et de
la Bouterne, situées sur |'autoroute A7, sur les
aires d'Estézargues Nord, d’Estézargues Sud, de
Rivesaltes et de Pia, situées sur I'autoroute A9,
ainsi que sur les aires de la Benate, de Saint-
Palais-Ouest, de Saint-Palais-Est et de Cézac,
situées sur l'autoroute A10.

COMMISSION DES MARCHES
DES SOCIETES CONCESSIONNAIRES

@ Avis n° 2024-020 du 29 février 2024

Composition de la commission des marchés de
la société Cofiroute.

@® Avis n° 2024-027 du 4 avril 2024

Projet de modification des regles internes
de la commission des marchés de la société
Autoroutes du Sud de la France (ASF).

@ Avis n° 2024-028 du 4 avril 2024
Composition de la commission des marchés de
la société Autoroutes du Sud de la France (ASF).

® Avis n° 2024-032 du 23 mai 2024

Composition de la commission des marchés de
la société des Autoroutes du Sud de la France
(ASF).

® Avis n° 2024-033 du 23 mai 2024

Projet de modification des régles internes de la
commission des marchés de la société Autoroutes
Esterel-Cote d'Azur, Provence, Alpes (Escota).
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@® Avis n° 2024-034 du 23 mai 2024

Composition de la commission des marchés de
la société des Autoroutes Esterel, Cote d'Azur,
Provence, Alpes (Escota).

@® Avis n° 2024-035 du 23 mai 2024

Projet de modification des régles internes de la
commission des marchés de la société Cofiroute.

@® Avis n° 2024-036 du 23 mai 2024

Composition de la commission des marchés de
la société Cofiroute.

@ Avis n° 2024-042 du 11 juin 2024

Composition de la commission des marchés de
la société Cofiroute.

® Avis n° 2024-044 du 27 juin 2024

Composition de la commission des marchés de
la société des Autoroutes Esterel, Cote d'Azur,
Provence, Alpes (Escota).

@ Auvis n° 2024-045 du 27 juin 2024
Composition de la commission des marchés de
la société des Autoroutes du Sud de la France
(ASF).

@ Avis n° 2024-057 du 23 juillet 2024

Reconduction d'un membre indépendant de la
commission des marchés de la Société Francaise
du Tunnel Routier du Fréjus (SFTRF).

SERVICE EUROPEEN DE TELEPEAGE

® Avis n° 2024-056 du 23 juillet 2024

Enregistrement de la société Mobilis en tant que
prestataire du service européen de télépéage.



AEROPORTUAIRE

HOMOLOGATION DES TARIFS DES
REDEVANCES AEROPORTUAIRES

@ Décision n° 2024-001 du 18 janvier 2024

Demande d’homologation des tarifs des
redevances aéroportuaires applicables aux
aéroports de Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly
et Paris-Le Bourget a compter du 1¢ avril 2024.

® Décision n° 2024-007 du 25 janvier 2024

Demanded’homologationdestarifsdesredevances
aéroportuaires applicables aux aérodromes de
Lyon-Bron et Lyon-Saint Exupéry a compter du
1er mai 2024.

@® Décision n° 2024-023 du 21 mars 2024

Demande d’homologationdestarifsdesredevances
aéroportuaires applicables aux aérodromes de
Lyon-Bron et Lyon-Saint Exupéry a compter du 1¢
mai 2024.

@® Décision n° 2024-026 du 4 avril 2024

Demande d’homologationdestarifsdesredevances
aéroportuaires applicables aux aéroports de Nice-
Cobte d’Azur et Cannes-Mandelieu a compter du
1er juillet 2024.

@ Décision n° 2024-040 du 30 mai 2024

Demande d’'homologation des tarifs des
redevances aéroportuaires applicables a 'aéroport
de Bordeaux-Mérignac a compter du 1¢" ao0t 2024.

@ Décision n° 2024-054 du 11 juillet 2024

Fixation des tarifs des redevances aéroportuaires
applicables aux aérodromes de Lyon-Bron et
Lyon Saint-Exupéry a compter du 1" septembre.

@® Décision n° 2024-059 du 29 aoUt 2024

Demanded'homologationdestarifsdesredevances
aéroportuaires applicables aux aéroports de Nice-
Coéte d'Azur et Cannes-Mandelieu a compter du
1¢" novembre 2024.

@® Décision n° 2024-081 du 24 octobre 2024

Demande d’homologation des tarifs des
redevances aéroportuaires de I'aéroport de Bale
Mulhouse a compter du 1¢" janvier 2025.

® Décision n° 2024-087 du 12 décembre 2024

Demanded'homologationdestarifsdesredevances
aéroportuaires applicables aux aéroports de Paris-
Charles de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget a
compter du 1¢" avril 2025.

PROCEDURE EN MANQUEMENT

® Décision n° 2024-003 du 18 janvier 2024
Ouverture d'une instruction afin de procéderala
recherche et a la constatation de manquements
de la société concessionnaire Aéroports du
Grand Ouest a ses obligations.

@® Décision n° 2024-013 du 8 février 2024

Demande du syndicat des compagnies aériennes
autonomes et de la chambre syndicale du
transport aérien tendant a la recherche et a la
constatation de manquements de la société
Aéroport Toulouse-Blagnac.

® Décision n° 2024-015 du 8 février 2024

Mise en demeure de la société concessionnaire
Aéroports du Grand Ouest pour non-respect des
obligations résultant de |'article R. 6325-61 du
code des transports.

@ Décision n° 2024-043 du 11 juin 2024

Ouverture d'une instruction afin de procéder a la
recherche et a la constatation de manquements
de la société Aéroport de Bordeaux-Mérignac a
ses obligations.

TRANSVERSAL

® Décision n° 2024-025 du 28 mars 2024
Modification du réglement intérieur de I'Autorité
de régulation des transports.

® Décision n° 2024-050 du 27 juin 2024
Modification du réglement intérieur de I’Autorité
de régulation des transports.

® Décision n° 2024-058 du 23 juillet 2024

Accord de coopération entre I'Autorita di
Regolazione dei Trasporti et I'’Autorité de régulation
des transports.
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autorite-transports.fr

autorite-transports. fr

Rapport sur le marché
européen du transport
ferroviaire en 2022

autorite-transports.fr

Rapport sur le code de bonne Rapport sur le marché
conduite et I'indépendance francgais du transport
du gestionnaire ferroviaire en 2023 -
d’infrastructure SNCF Réseau L'Essentiel
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AUTOROUTES

AR

ECONOMIE

pES CONCESSIONS
AUTOROUTIERES

Rapport sur les marchés et Rapport sur I'Economie
les contrats passés par les générale des concessions
sociétés concessionnaires autoroutiéres - L'Essentiel
d’autoroutes pour l'exercice
2023

DES CONCESSIONS

AUTOROUTIERES

Rapport sur I'Economie Synthése des comptes des
générale des concessions sociétés concessionnaires
autoroutiéres d’autoroutes - Exercice 2023

- Rapport complet
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SUIVI ECONOMIGQUE
ET FINANCIER
DES AEROPORTS

> BILAN 2023

> Décembre 2024

autprite-transports. fr

autorite-transports.fr

Rapport annuel sur le marché du Rapport sur I'accueil des
transport par autocar et sur les autocars librement organisés
gares routiéres en France en 2023 en lle-de-France

Bilan sur le marché du
transport par autocar
librement organisé portant
sur le premier semestre 2024

RAPPORT D’ACTIVITE

2024




2024

| LE KIOSQUE DE L'ART

Rapports sectoriels
(ferroviaire, autocars, autoroutes),
bilan semestriels et synthéses
des consultations publiques.
Retrouvez les principales publications sur

autorite-transports.fr

Retrouvez les textes
de références sur

autorite-transports.fr/les-textes-de-reference

Retrouvez la base des avis
et décisions sur

autorite-transports.fr/avis-et-decisions

Consultez le glossaire des secteurs
régulés par I'ART sur

autorite-transports.fr/glossaire

linkedin.com/company/art-autorite-
de-regulation-des-transports/
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Crédits photos : Freepik, Envato, Service communication de I'’Autorité de régulation des transports, Hervé Tallon / StudiosLight
Production.

Impression : Atelier central du Ministére des finances Bercy en 550 exemplaires.
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