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Synthese

Depuis la création de RFF en 1997, la réflexion lautarification ferroviaire a beaucoup
évolué. La structure actuelle a été déterminée0f¥8,2lorsqu’un cadrage 2004-2008 a été
donné. Compte tenu des délais de mise en ceuvresetahcertations nécessaires a une
éventuelle réforme, la tarification 2009 ne diff@iequ’a la marge des principes actuels et les
préconisations de la présente mission ne pourr@eatprises en compte avant 2010. Nos
propositions sont donc détaillées dans une peiispguluriannuelle 2010-2015.

Trois motifs majeurs justifient aujourd’hui unearshe de la tarification :

depuis l'origineRFF éprouve des difficultés structurelles pour financet'entretien
et I'exploitation du réseau L'audit de 'EPFL a conduit I'Etat, RFF et la SN&
convenir d'une forte augmentation des dépensd¥rdee du milliard d’euros, sur au
moins 10 ans ;

les signaux économiques donnés par la tarificatiosont souvent inadaptés ainsi
les péages payés par le transport de fret sonsérsiblement inférieurs aux charges
directes que ces circulations provoquent; pour doum autre exemple, le DRAG
tient mal compte des phénoménes de capacité dssures

la concurrence pour les transports de voyageurs doétre introduite a partir de
janvier 2010. Cette concurrence peut, sauf facteur correctifiraun impact de
plusieurs centaines de millions sur les marges m@nsporteur historique et
compromettre la péréquation interne géographiquenéte activités qu'il effectue
volontairement et mettre en cause les modalitégolditon de la tarification des
infrastructures.

Le bareme, et les tarifications spécifiques comwadant aux investissements récents, n'est
donc plus adapté au nouvel environnement ferravidia réflexion de la mission s’est
articulée en trois temps pour aboutir a des proijposi concréetes :

1.

1.

analyser la situation actuelleen observant les niveaux de couverture des cailtkep
péages et les signaux économiques envoyés paifieation ;

élaborer des principes généraux d'une nouvelle tarification économiquement
pertinente ;

traduire ces principesen un systeme le plus simple possible de tarnifinat

Tarification actuelle et couverture des colts @b)

Deux approches complémentaires sont possibles gmalyse la couverture des colfsar
l'infrastructure (en agrégeant les données par catégorie tarifair@gr les activités Les
disparités de couverture sont importantes :

les circulations sur les voies les plus parcosiii€sV et cat. A) couvrent leurs colts
alors que le réseau capillaire entraine d'impostaléficits ;

les TGV et les Transiliens couvrent largementderolts moyens, les TER couvrent
leurs codts marginaux alors que Coralil et fret centvmal leurs codts.
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MEOS |LGV A B C D E py MEOS5 | TGV IdF Coraill Fret TER Div| X
tr.km 80 39 66 237 82 39 543 tr.km 116 56 69 120 159 2B 543
péages| 848 510 268 464 13001 |2 280 péages| 944 530 161 143 474 Pa 280
variable| 216 147 138 661 21079 |1450 \variable| 314 155 186 467 279 491450
393% 348% 194% 70% 62% T77% 157% 300%  343%  87% 32%  170% 42V 157%
fixe 119 135 199 849 500515|2 318 fixe 265 165 282 566 836 204 319
moyen | 335 282 337 1510010 594 |3 768 moyen| 579 320 468 1033l 115 253|3 769
253% 181% 79%  31% 18% 10%  61% 163%  166%  35% 14%  42% 8%  60%
capital 1250 capital 1250
complet 5019 complet 5019

Tableau 1 : Comparaison des co(ts et péages, pause

Tableau 2 : Comparaison des colts et péages, patiaité

réseau (2005) (2005)

En I'absence de réforme majeure de la tarificatmes taux de couverture seront amenés a
baisser substantiellement dans les dix prochaineées a cause de la hausse prévisible des
dépenses d’infrastructure. Le respect des engadsipes jusqu’en 2010 et de ce qui apparait
nécessaire a la remise en état du réseau centrak@uant donc le réseau capillaire) conduit
en effet a prévoir une hausse des colts d'infreistre de 1.8 Md€, soit un rythme annuel de
progression moyen de 3.1%.

2. Principes généraux et structure du bareme (p50)

La logique économique impose de distinguer deuggypactivités ferroviaires : lexctivités

a vocation concurrentielle (TGV, fret), potentiellement soumises a concuresgans le
marché, et lesactivités conventionnées(TER, IdF et, a terme, Corail), potentiellement
soumises a concurrence pour le matcha réflexion économique doit distinguer ces deux
cas, en particulier dans les logiques de recouvmeds codts fixes :

- dans le cas des activités conventionnéasetarification binbme est I'outil le plus
adapté et le plus incitatif pour couvrir ces co(isymettant ainsi aux autorités
organisatrices (AQO) de percevoir a la fois le adtine circulation marginale de celui
du maintien en activité d’'une ligne ;

- dans le cas des activités a vocation concurrentielll’existence d’un droit d’entrée
constituerait une barriére a I'entré : utagification linéaire s'impose. Cependant,
cette structure linéaire, a l'instar de l'actudigification, ne doit pas empécher les
activités de couvrir une part significative des tsofixes de RFF, dans la mesure ou
leur marché le permet.

La tarification tient par ailleurs compte de l'ingté des circulations en étant relativement
plus élevée dans les zones et aux heures les glcsysues.

redevance

redevance

terme de rare part

variable
terme marginal d’'usage

terme d
majoration

colts
fixes

terme fixe d’'usage ...... part fixe

terme marginal d’'usage
trafic

trafic

Figure 1 : Tarification bindbme (TER, Transilien, Corail) Figure 2 : Tarification des TGV

1 On a considéré que la fragilité de I'équilibre gmmique de l'activité Corail imposait la mise emq# d'un
fonds de péréquation et le conventionnement degcssrCorail subsistant.
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La tarification proposée est donc composée de teoises :
» un droit d’entrée sur le réseau (DE)

Le droit d’entrée est un forfait dont ne s’acquittque les autorités organisatrices au titre des
activités conventionnées, afin de couvrir leurstgdixes d’infrastructure. Il correspond donc
a la part fixe du bindbme mis en place pour les 8@ forfait est calculé sur la base d’'un taux
kilométrique constant par catégorie tarifaire (paemple 455 k€/an pour un kilométre de
voie en catégorie A). Ce taux est réparti entrealdsvités en fonction de la proportion de
chaque activité sur la section.

La mise en place du droit d’entrée ferait I'objaire compensation sous forme de dotation
globale de décentralisation aux AO (sauf pour 4deeFrance, qui couvre déja ses charges
fixes).

Dans le cas des TGV, I'absence de droit d’entrée@sapensée par un droit majoré suréleve
sur les LGV.
» un droit de circulation (DC)

Ce droit permet d’assurer le fait que tout traircuiant sur le réseau couvre un péage
supérieur a ses seuls colts marginaux d’usage iofeastructure. Pour des raisons de
simplicité, ce droit est constant sur le réseaacaéanmoins deux exceptions :

- pour le fret, le DC serait inférieur, en raison de la faiblpaxté contributive. L’écart
entre les DC unitaires du fret et des voyageursads® réduire pour ne pas figer une
situation de sous-tarification de linfrastructypeur le fret. Dans lintervalle, cette
différence serait compensée a RFF par I'Etat sousd d’un péage virtuel ;

- pour la catégorie E le DC serait également inférieur car on n'y difiecpas de
provision pour régénération.

» un droit majoré (DM)

Le droit majoré tient compte de l'intensité de &nnde de sillons en tarifant plus fortement
les sections et les plages horaires les plus édsisll remplace les actuels DRS et DRAG,
mais avec un montant substantiellement moins §lenéraison de I'augmentation du DC).
Afin de mieux tenir compte de la réalité de l'usalyeréseau, le droit majoré est décomposé
en deux parties :

- undroit majoré en ligne (DML), a structure additive et qui, a I'image de I'attue
DRS, est modulé pour tenir compte du niveau di#tion des capacités : en
fonction de la voie (catégorie tarifaire) et deeline ;

- undroit majoré en gare (DMG), dont le périmetre est limité a une dizaine de
gares congestionnées, afin de tenir compte d’urte fiotensité de la demande. Ce
droit pourrait étre élevé pour les TGV et plus lailfou nul) pour les autres
circulations.

Le graphique résume donc la logique de couvertesecdits des différentes activités :
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codt variable| . colit fixe .| colt du Capitaﬂw

TER / Corail DC Y
Légende :

Transilien DC W DM péage payé pour
chaque circulation

I

TGV DC DM e forfait payé par
[
BEA o5 pOT

subvention fret

fret DC

Figure 3 : Structure des nouvelles redevances

Moyennant des hypothéses sur les volumes des péagesont détaillées plus bas, on peut
des lors donner une vision synthétique de la stractt des valeurs des redevances payées par

les différentes activités

TGV
—_— -
Transilien
—
( ( TER
— i
: Corall
DML A
3 676.* Fret
péage - A
(€ltr.km) DML
redevances< il 269 e _
343:| | CF 5 v .
46 M
o]of {o]of o]of {o]of 36,
261 \,CV |64 OV [a7i|(CV |aBal|CV [:BSi/cv
par e e A PBETA [
AOT —RFF FT T hsd |©F EERVCT
PV
subvention ?;Ié
Etat—RFF '651:| || ,CF

Figure 4 : Péages, abonnement et subvention par agté, comparés aux codts, en 2010 (M€)

3. Perspectives financieres (p77)

A. Une participation financiére publique éclaircie

Les ressources de RFF seraient donc désormaisléescen 3 parties :

2 Les hypotheses retenues dans les calculs suisantg$1) une stabilité des trafics aux valeurs 20@8s hausse

sur LGV Est), (2) un programme de régénérationespondant au plan de renouvellement de 2006 pour la
période 2006-2010 et au plan d'action SNCF-RFFL{sau-dela, (3) un inflateur nul pour I'entretieinde 2,4%
pour la régénération (en € courants), (4) une sasise du baréme au rythme de l'inflation, sauf pesiTGV et

le fret
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despéageddroit de circulation et droit majoré ; 3005 M€ 2011.0) ;

desforfaits payés par les AO(1609 M€, dont 1057 pour les régions, 197 pour
I'lle-de-France et 355 pour les Corail) ;
descontributions de I'Etat (1316 M€, hors DGD).

Etat Régions Péages
A DGD "Forfait (DE) | = [Péage TER La participation de ['Etat se
TER 1057 : i 554 décompose en trois parties :
Forfait (DE) Péage 10F - la DGD v_ersée aux r_égions en
Transilien 197 412 contrepartie de la création du droit
d’entrée (1057 M€ en 2010) ;
Corail ForfggéDE) Peaggocoral - des subventions ciblées pour
compenser des colts imputables a
Colt fixe| [PV Péage fret des activités (droit d’entrée pour
Fret 651 341 231 le Corail, colt fixe et péage
virtuel pour le fret ; 1346 M€) ;
Péage TG\ L
TGV 1422 - une contribution au
désendettementpour couvrir la
Désendettement Divers part des frais financiers non
325 43 couverte par les péages (325 M€).

Figure 5 : Structure des ressources de RFF en 201én M€)

B. Scénarios d’'évolution des redevances

L’évolution des volumes de tarification est dépenidade choix majeurs de politique des
transports. A cet égard, trois objectifs assigreblene politique apparaissent inconciliables :
la nécessité de financer la pérennité du réseagntrainte budgétaire de I'Etat et la volonté
de limiter le colt du transport pour le consommiateu

Plutot que de définir un optimum contestable
entre ces objectifs, on propose trois
scénarios, relachant chacun une des trois
contraintes évoqueées ; Ces trois scénarios
integrent des hypotheses volontaristes de
gains de productivitt¢ du gestionnaire

d’'infrastructure (RFF et gestionnaire

d’infrastructures délégu®)

plafonnement des
péages TGV

plafonnement des
contributions publiques

pérennité du
réseau

- sceénario A :les besoins croissants du réseau sont financésngaaugmentation des
redevances et des contributions publiques stables ;

Pour assurer la couverture des besoins identiiggspéages croissent en moyenne comme
I'inflation et le trafic, sauf les péages TGV qubissent en plus de 60 M€ par an (ce qui

® Les principales hypothéses retenues sont un tagkai&sance annuel moyen des trafics de 0.5% psUrGV
et les Transilien, de 2% pour les TER, de -2% gearCorail et de stabilité pour le fret, une sighitles
dépenses d’entretien, un inflateur de régénérat@B.4%, un taux d'intérét de long terme de 5%, iofiation
de 1.7%, le volume des travaux de maintenance étaribrmes aux orientations du plan d’'action RFFEEN
aprés 2010.
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prolonge les tendances actuelles). Les forfaitsespondent aux codts fixes des activités
conventionnées et sont donc indépendants du nokesarification des TGV. Les subventions

sont ajustées pour couvrir les besoins de RFF. Darscénario, elles sont donc lIégérement
décroissantes, mais la participation totale deatEin 2010 (2 868 M€) est supérieure aux
niveaux actuels (2 650 M€).

Scénario A (M€) 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015
péages 2285 3005 3147 3293 3442 3594 3749
forfaits - 1609 1676 1761 1886 1976 1988
subventions 2738 1316 1281 1257 1257 1236 1175

x 5023 5930 6104 6310 6585 6805 6912
— dont Etat (yc DGD) 2738 2728 2753 2806 2919 2979 20931

Tableau 3 : prévisions de recettes de RFF dans leénario A

- sceénario B :les besoins croissants du réseau sont financéslggaaugmentations
limitées des redevances et une hausse des comnibpiubliques ;

La croissance des péages est la méme ici que elansnario A, sauf pour les TGV ou elle se
poursuit au rythme de l'inflation et du trafic. L&sfaits sont inchangés et il faut donc faire
un appel aux ressources publiques pour financéalsse des codts d’infrastructure entre
2010 et 2015.

Scénario B (M€) 2010 2011 2012 2013 2014 2015
péages 3005 3087 3172 3258 3346 3436
forfaits 1609 1676 1761 1886 1976 1988
subventions 1316 1341 1378 1441 1484 1489

X 5930 6104 6310 6585 6805 6912
— dont Etat (yc DGD) 2728 2813 2927 3103 3227 3244

Tableau 4 : prévisions de recettes de RFF dans leénario B

- scénario C: la hausse limitée des redevances et la stabik® abntributions
publiques contraignent a la dégradation ou a ladéure d’'une portion importante du
réseau, sauf a pouvoir réaliser des gains de ptiwdacsupplémentaires a due
concurrence.

Dans ce scénario, les évolutions des redevancésesomémes que dans le précédent mais la
participation totale de I'Etat est plafonnée a siveau actuel. Dans ce cas, un déficit de
financement apparait, croissant entre 2010 et 204215 a 834 M€. Ce déficit ne permettrait
pas le financement du plan de rénovation, dontdesources nécessaires seraient amputées
d’un quart. Cette politique pourrait conduire dBadon d’une portion importante du réseau.

Scénario C (M€) 2010 2011 2012 2013 2014 2015
péages 3005 3087 3172 3258 3346 3436
forfaits 1609 1676 1761 1886 1976 1988
subventions 1238 1178 1101 988 907 895

X 5852 5941 6033 6132 6228 6318
— dont Etat (yc DGD) 2650 2650 2650 2650 2650 2650

Tableau 5 : prévisions de recettes de RFF dans leénario C

4. Réformes institutionnelles

La réflexion sur la tarification rend indispensabti&efaire quelques hypothéeses sur I'évolution
générale du contexte institutionnel dans le secteuoviaire. On a donc été conduits a
supposer la mise en place d'un fonds de péréquaiod’'une autorité indépendante de
régulation.
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A. Fonds de péréquation

Le financement des liaisons Corail d’aménagementeditoire repose sur une péréquation
interne réalisée par le transporteur. L'ouverture ld concurrence sur les relations
internationales de voyageurs, couplée avec le @epient des liaisons les plus rentables par
des TGV, met en péril ce financement des Corailadt donc mettre en place un dispositif
pour remplacer cette péréquation interne par upoditif externe de financement, basé sur
des prélevements effectués sur la marge des TG\CESbu non). On propose donc la
création d'unfonds de péréquation financé par une taxe sur les biltetSompte tenu des
montants (CA TGV de l'ordre de 4 Md€, montant dégéguations internes de I'ordre de 200-
300 M€ par an), le taux de la taxe devrait se siawe alentours de 5% (compte tenu de la
poursuite des réductions de dessertes).

Le fonds de péréquation pourrait également étrdiséitipour financer desTGV
d’aménagement du territoire dont les comptes se retrouveraient déficitairate sy une
hausse des redevances d’infrastructure. Un tebsdisppourrait se révéler intéressant dans le
cas de la LGV Est, ou il semble que les faiblegvadces décidées pour assurer la circulation
de relations province-province procurent une rénke SNCF (alors que cette rente aurait pu
étre utilisée pour financer l'infrastructure et eile est menacée par l'ouverture de la
concurrence.

B. Régulation sectorielle

Le déroulé de la mission a mis en évidence laaiiff¢ a effectuer un suivi des codts
d’infrastructure et de la détermination de la dtnes optimale de tarification. D’'un point de
vue de gestion publique, il serait plus efficaceapecter le partage des réles suivant :

- I'Etat définit les principes de tarification et $tructure des ressources de RFF,

- RFF propose un bareme respectant ces principes,

- un régulateur vérifie la compatibilité du bareavec les objectifs fixés par I'Etat.

Au-dela du réle de suivi de la tarification, lesssions d’'un régulateur pourraient également
inclure :

- la régulation de I'attribution des sillons,

- la régulation des facilités essentielles (enipalier les gares),

- lattribution des licences des opérateurs feames,

- les recours sur la gestion du fonds de péréquatio

De telles missions seraient d’autant mieux assureede régulateur sera indépendant.

4 Compte tenu diyied managemergffectué par la SNCF, la taxe sur les billets westdispositif simple de
financement du fonds de péréquation et dont lactire se rapproche d'un prélevement de type Ramsey-
Boiteux.
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Introduction

Apres des balbutiements depuis le début des ar@@esa tarification d’infrastructure a
réellement pris forme en 1997 avec la création BE.®’'un modeste montant de 900 M€ en
1997, elle devrait atteindre 2 560 M€ en 2007. di#goremiéres années de la tarification ont
donc éteé celles de sa montée en volume.

Malgré leur importance grandissante, le réle écagoendes redevances d’infrastructure n'a
cependant pas recu l'attention qu’il aurait méritées signaux économiques envoyés par le
bareme doivent étre optimisés pour répondre auis défgquel le secteur doit faire face. Si

bien que les dix années suivantes devront étresceéél la montée en qualité.

Et les défis ne manquent pas: ouverture a la cogruce du fret hier et des voyageurs

demain, remise a niveau du réseau, financemenetions de service public, apurement de
la dette ferroviaire, déficit des finances publisjueontrainte environnementale ... Toutes ces
questions imposent au systeme ferroviaire une méigion qu’il ne peut repousser. Et pour

chacune de ces questions, la tarification d’infregtire joue un role particulier.

Au-dela de la seule tarification, c’est tout leaiitement du transport ferroviaire qui est, pour
la premiere fois, vraiment remis en cause. La méate RFF et la régionalisation des TER

n'avaient été que des transferts de charges eategira publics, redessinant a la marge le
systeme des incitations. L’ouverture du fret adaaurrence a été un choc considérable pour
un secteur qui n'était de toute facon plus au coeursystéme. La concurrence dans le
domaine des voyageurs aura un impact importantesumarges de la SNCF et obligera a

repenser toute la logique des financements degcesrierroviaires. Les bouleversements en
chaine peuvent étre importants : le secteur dat@et et le financement des infrastructures,
en particulier, robuste a cette révolution.

Or il est une équation fondamentale qu’il faut aem téte : tarification des infrastructures et
financement des services sont les deux piliersedjpolitique sectorielle. Qu'on modifie la
tarification et c’est le financement qu’il faut @K ; qu'on change le mode de financement et
c’est la tarification qui est a refaire. Concurrerst régionalisation touchent au financement,
ils touchent donc a la tarification. Il faut en ptee acte et agir.

Le présent rapport est donc composé de quatrepapius des annexes. hegemiére partie
(p13) établit un état des lieux des ressources®tldpenses de RFF et présente la tarification
actuelle. Ladeuxiéme partie (p25) compare les colts et les redevances d'infictare,
dresse les limites de la situation actuelle eteleigux de la réforme. Laoisieme partie
(p50) fonde sur I'analyse précédente un raisonnemeonomique par activité et pose les
principes d’une tarification modernisée. louatrieme partie (p77) enfin formule des
propositions concretes de réformes de la tarificagit du systeme ferroviaire.

Par ailleurs, la lecture de certaines annexes3lest complémentaire. Danainexe 2(p99),

on a reporté toute la discussion sur I'évaluaties cbdts, dont les résultats sont exploités tout
au long du rapport. Dansahnexe 4(p112), on a décrit la méthode et les résultatdade
simulation d’un compte d’infrastructure pour le TGV

La lettre de mission demandait la formulation deoremandations pour la période 2009-
2013. Les préconisations sont présentées danstéadeosynthése des responsables de la
mission. Le présent rapport fait état de I'ensendde travaux menés dans le cadre de la
mission. Compte tenu des délais nécessaires anieertation et a la mise en place d'un
nouveau bareme, il est peu probable que les reconatians de la mission puissent étre
suivies avant 2010. Nos propositions sont dondltéga pour la période 2010-2015.
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Partie 1
Dix ans de tarification de lI'infrastructure ferrovi aire

Cette premiére partie est consacrée a la descariphiocontexte dans lequel la tarification

d’infrastructure ferroviaire évolue et évoluera.t@kleau est décomposé en trois parties :

- une rétrospective sur la tarification et ses demnmasses, pour replacer la situation
actuelle dans une perspective historique ;

- une description de la structure actuelle de Idfidation et du contexte juridique
'encadrant ;

- des perspectives sur I'évolution des colts defréistructure ferroviaire dans les dix
années a venir.

1. Dix ans de tarification de l'infrastructure : rétrospective

1.1 Dix ans de réforme du secteur ferroviaire

a) La création de RFF

La réforme ferroviaire de 199@ conduit a séparer, de la SNCF, la gestion d&dstructure
ferroviaire qui a été confiée a un nouvel établismet public, RFF. Depuis cette date, tout
transporteur est tenu de payer a RFF des redevaticgsastructures souvent appelées
« péage ». En 2003, RFF a vu sa mission éfagyiBattribution, par les horairistes, des
sillons, c'est-a-dire des créneaux horaires dutesquels les entreprises ferroviaires (les
transporteurs) pourront circuler.

Lors de ces deux réformes, la SNCF a conservé dssioms (c'est a dire I'exécution)
d’entretien et d’exploitation des infrastructuressi que les horairistes locaux et la plus
grande partie des horairistes nationaux. Une cdiorede gestion, dont les dispositions sont
fixées par une loi et des décrets fixe le cadreedminération de la SNCF.

b) L'autre grande réforme : la régionalisation

Depuis janvier 2002, en vertu de la Loi relativla &olidarité et au Renouvellement Urbain
(SRUY, les régions sont devenues autorités organisatdadgransport régional. Les services
TER et Francilien de la SNCF sont conventionnédaaggion (ou le STIF) qui fixe certains

tarifs, les dessertes et supporte le colt de casioés.

Les relations contractuelles et financieres entfe- Rt la SNCF sont particulierement
complexes comme tente de le résumer le graphigdessious, extrait du rapport Mariton
(2004) :

® Le rédacteur remercie Jean-Marc Moulinier poutecgtction dont il a rédigé I'essentiel.

® La loi n°97-135 du 13 février 1997 et les décré@7-444, 97-445 et 97-446 du 5 mai 1997.
" décret du 7 mars 2003

® loi du 13 décembre 2000

13/135



Chiffres 2004,en M€

7 805 Mg

Conseils

Erat régIIM'naulx
Tarifs sociaux - 115 M€
SAAD (BTT ME
Retraites - 2 431 M€
Défense : 155 M€

1 609 M€ (SRV et
réductions tarifaires)
C.CA:1328METTC (1 110 | | Presse . 17 ME
M€ HT)
Charges financiéres de la
dette - 800 M€
Régénération - 675 ME

RFF Convention de gestion SNCF
= Dette au 31/12/0% = 7313 M€
- Dette au 31/12/04 = 26 218 M€ [[2612 M€ » - Dette SAAD au 2112/04 = ME
- CAF = 163M£ - CAF =811 M€
- Iin;;; sn:é rESSOUTCES propres = 2 321 ME | - |1r1v2t25 :‘u€r FESSOUTCES Propres =
Redevances
d'infrastructure
», -

ME : millions d’euros

CAF : capacité d’autofinancement

C.C.L : contribution aux charges d infrasmructure
SAAD : service annexe d’amortissement de la dette
SRV : services régionaux de voyageurs

STIF : syndicat des transports d lle-de-France
Source : direction des transporis rerrestres

C) La situation de Réseau Ferré de France (RFF)

L’infrastructure ferré a été apportée a RFF ennglgiropriété et transférée du bilan de la
SNCF a celui de RFF, sans réévaluation, pour untanvibrut de 147,9 MdF (22,6 Md€). En
contrepartie, une dette de 134,2 MdF (20,5 Md&gdransférée a RFF.

En plus des redevances d’infrastructure, les resssule RFF sont composées de dotations
budgétaires :

. la contribution aux charges d’infrastructure (CClI)

. la dotation de désendettement (depuis 2004)

. la subvention de régénération du réseau (depuié)200
. des dotations en capitgjusqu’en 2003)

1.2  Dix ans de montée en puissance de la tarificati d'infrastructure ferroviaire

Globalement, les ressources de RFF ont fortemementé au cours depuis 1997, passant de
907 a 2285 M€ en 2005. Des engagements ont étérp2603, qui déterminent les montants
de tarification jusqu’en 2008. Une lettre conjoidis présidents de RFF et de la SNCF du 13
avril 2007 donne par ailleurs une évolution du wodutotal des redevances jusqu’en 2010.

° lancienne dotation en capital (3) a été budgétisé 2004 (4), a la suite de la décision d’Eurpstatfévrier
2003, de requalifier ces dotations en subventiomd’tat, dés lors qu’elles n'étaient pas affectéesles
investissements jugés rentables
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M€ courant; 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

TGV 111 139 616 635 752 901 909 928 944 986 11151245
Corall 100 126 154 156 154 148 142 164 163 175 169 164
TER 85 94 130 134 144 216 221 449 468 486 501 515
IDF 430 462 457 471 480 496 509 523 529 550 562 573
Fret 132 150 149 151 156 142 138 149 159 181 191 202
Divers 35 0 0 0 0 32 30 23 22 26 29 33

892 972 1505 1547 1686 1935 1948 2235 2285 2404 2568 2731
Tableau 6 : Evolution des redevances par activités¢urce RFF)

On constate que, progressivement, la part du TG\ des redevances recus par RFF a
fortement cru, passant de 23% en 1997 a 45% en. 2088 redevances sont percues
essentiellement sur les LGV (818 M€ en 2005, st

M€ courants 2002 2003 2004 2005 2006

LGV 801 805 818 844
réseau classique 107 122 126 142
Total TGV 900 909 927 944 986

Tableau 7 : Détail des redevances TGV (sources RFF)
La tarification a connu au cours des dix annéesgessquatre étapes importantes :

a) La tarification initialement fixée a un niveau tes faible (97-98)

Pour les années 1997 et 1998, le montant des neclevadtait plafonné par décret a un
montant de 5,85 MdF (891,8 M€) en 1997 et de 6 {&dH&,7 M€) en 1998.

Ces montants semblent correspondi@)s qu’aucun lien ne soit formellement étahlix
colts marginaux des circulations tels gu’ils étaestimés, a cette époque, par la SNCF. Or,
la SNCF percevait du STP depuis plusieurs années, un remboursement dets col
d’infrastructure basés sur un principe de colt demprés supérieur au colt marginal. La
décision de RFF de laisser inchangé le montantupert lle de France, a conduit, pour
respecter le décret, a diviser par prés de 2ifictdion des autres circulations (TGV, TRN,
TER, fret) qui devenait donc trés inférieure auiitsanarginaux.

Les réformes de la tarification intervenues depuaisamélioré cette situation, sauf pour le fret
ferroviaire qui est resté, pendant ces 10 ansrfoeht sous tarifé.

b) Une forte augmentation et une réforme conceptulel en 1999 (+56%, soit +526
ME).

Cette hausse résulte d’une double volonté : revanirles bas niveaux de tarification et la
crainte que la dette de RFF soit requalifiée etedriblique au sens du Traité de Maastficht

La réforme de 1999 a donné lieu a une réflexion legrprincipes de tarification. Trois
« principes » de tarification ont étés proposes :

19 Ces chiffres correspondent : de 1997 a 2001 aestieation de la répartition du DA,DRS et DC, hors
prestations complémentaires ; de 2002 a 2006 aé&paetition des droits suivants : DA,DRS,DC,DRAGR&
autres prestations complémentaires, y compris dsiagour le fret; a partir de 2007 des prestations
complémentaires ont étés rattachées aux TER e&lkagux voies de service a été rattaché au fratr; 2007 : a
I'état prévisionnel des recettes et dépenses (ERRDIN 2006, yc redevances du TGV Est ; et po®82(a une
estimation, établie sur la base d'un trafic estipoér 'année 2007, communiquée au DTFC le 20 novemb

2006.

1 devenu depuis le STIF

2 e réglement adopté par I'Union européenne leud® 1996 (dit SEC95) dispose en effet que doiverd é
inclus dans le périmetre de la dette publique leeuas publics pour lesquels les charges d'expioita
courantes sont couvertes a moins de 50% par degeecommerciales, ce qui était le cas de RFP88.1
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- latarification au colt marginal,

- latarification selon la « capacité contributive »proposée par la division GL de la
SNCF, c’est a dire une tarification différenciéd janne compte des conditions de
marché. Les dispositions pour mettre en ceuvre rifictdion selon la « capacité
contributive », figurent dans l'art 6 du décret 84 : il ouvre la possibilité de
moduler la tarification selon l'origine ou la desttion du trajet, la période horaire, le
type de convoi, les engagements sur les délagsrégularité. La tarification selon la
« capacité contributive » ressemble a une tariboaselon des principes deyield
management que pratique la SNCF sur le TGV ; on connaitfi€acité de cette
méthode, mais aussi, sa complexité ; elle nécessiteutil statistique fin pour la
mettre en ceuvre. La tarification de Ramsey Boitesk trés voisine du « Yield
Management ».

- latarification de la rareté proposée par RFF, fondée sur le découpage erocagg
tarifaires du réseau.

On retrouve des composantes de chacun de cespasmatans la tarification de RFF.

La directive 2001/14 autorisera chacun de ces jpesctarifaires. Un principe de tarification
en deux parties (tarif binbme), bien adapté auspart conventionné avec une concurrence
pour le marché, a par ailleurs été introduit patitactive, mais il n’est pas transposé en droit
francais.

En 1999, RFF proposait de tarifer les noeuds coiogests du réseau, tandis que GL SNCF
proposait de faire porter la tarification sur le&W et en particulier sur les LGV ; le
compromis trouvé a fixé durablement les principes tdrification de RFF, avec des
redevances trés élevéees sur les LGV et moduléfmetion de l'intensité des circulatiofs

Le bilan serait a somme nulle en I'absence desinent de charges financieres au bénéfice
de la SNCF. Le solde net de cette opération poulr Retablit a 228,7 M€ en 1999 et 243,9
M€ en 2000, financé a hauteur de 20 puis 12% Raat'et de 27 puis 37% par la SNCF.

C) Les réformes de 2003-2004.

Pour la premiére fois, I'évolution a été fixée damere pluriannuelle en 2003 pour la période
2004-2008. La décision prévoit une augmentation :

- de 54M€£ des péages pour les TGV

- De 88 M€ des péages des TRN (a activité suppasgsante)

- De 214M€ des péages TER, intégralement compenségigions

13 e tableau suivant reprend I'équilibre génératee opérations pour les années 1999 et 2000.

Pour I'Etat Pour la SNCF Pour RFF
99 00 99 00 99 00
Charges 276 246  Charges 550 550 Charges 322 307
Subventlon 122 91 Aggmentaﬂon des 550 550 Accrplssement du 91 o1
exceptionnelle péages forfait de gestion
Accroissementde la 5, 154 proguits 489 459  Diminution delaCCl 154 215
subvention aux SRV
. Accroissement du Diminution dotation

Produits 230 215 forfait de gestion 91 en capital a RFF 6 0
Diminution de la CCl 154 215 Subv.exceptionnelle 122 91  Produits 550 550
D|m|nu_t|0n\d0tat|on 76 0 Accrmss_ement de la 154 154 Aggmentaﬂon des 550 550
en capital a RFF subvention aux SRV péages

Allegement des
Solde Etat -46  -30 charges financiéres 122 122 Solde RFF 229 244

Solde SNCF -61 -91

16/135



- De 125M€ pour le fret, soitn doublement de la tarification, & périmétre constant.

L’augmentation des péages versés par les TER darieer a l'instauration d’'un nouveau
droit : le droit de réservation des arréts en d&x¥@AG). A cette occasion, une chronique
d’évolution des péages a été établie pour la péraid4-2008.

Par ailleurs, une redéfinition des contributionslgues versées par I'Etat a RFF au eu lieu
en 2004. Cette réforme a pour finalité premierestibiliser financierement RFF ; elle
introduit deux nouvelles subventions slabvention de désendettementnitialement fixée a
800M£ par an, et laubvention pour régénérationdu réseau fixée (675M€ en 2004, puis

900ME€).
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Redevances 928 946 1519 1562 1684 1950 1953 2240 2285 2404 2568 2630
CcCl 1802 1802 1648 1633 1606 1406 1385 1110 1038 976 916 856
Subv. renouvellement 0O O 0 0 0 0 0O 675 900 970 992 1064
Subv. désendetteméht 1220 1524 1906 1829 1067 1362 151 800 800 730 730 730
Divers 58 81 94 126 172 181 184 179 242 192 162 165

)Y 4007 4354 5166 5151 4530 4899 3673 5004 5265 5272 5368 5445

Tableau 8 : Evolution des recettes de RFF (sourceHR)

2. Structure de la tarification

La réforme de 1999 a créé la structure autour deiBs principaux : droit d’acces (DA),droit
de réservation des sillons (DRS), et droit de ¢tatbon (DC). Deux autres droits ont été
rajoutés ensuite : la redevance complémentaireectiétité (RCE) et (surtout) le droit de
réservation de l'arrét en gare (DRAG), crée en 2002

La structure actuelle du baréme date donc pousdigsel de 1999 et n'a été modifiée qu’'a la
marge depuis (création du DRAG, suppression ductane forfaitaire du DA, perspectives

2004-2008 de volumes). Les premiéres orientatiang pa tarification 2009 sont dans la
continuité de ces principes. Compte tenu des intif@rde calendrier, une modification

conséquente de la structure de la tarificationaegnait donc intervenir avant 2010.

On présente ici la structure de la tarificatiortrems temps :

- dabord en présentant le découpage du réseawn dgié effectué, pour appliquer sur
chaque catégorie tarifaire ainsi définie une teaifon spécifique ;

- ensuite en détaillant réellement la structure laetarification sur chacune de ces
catégories ;

- enfin en rappelant le contexte juridique qui emeaa structure de la tarification et qui
définit les contraintes de toutes les modificatiangquelles on pourrait penser.

2.1  Découpage du réseau

Le réseau ferré national a été découpé en huigaaés tarifaires : trois sur les LGV (N1, N2
et N3, auxquelles s’ajoutent N2* et N3* identiquesl2 et N3 sur la LGV Méditerranée) et
cing sur le réseau classique (A, B, C, D, E, aultgsis’ajoutent la modulation C* et D* sur
certaines portions des réseaux C et D - cellesopanes par les TGV Atlantique, pour tenir
compte de leur vitesse supérieure).

Le réseau ferré a par ailleurs été découpé en@niib00 sections élémentaires, chacune

4 A noter qu'Eurostat a requalifié en dépense pulelitps dotations en capital opérées de 1997 a 280Qui a
entrainé leur inclusion dans le déficit public,aadifférence des subventions de désendettemerdéesdepuis

2004 et qui ne sont pas qualifiées.
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relevant d'une catégorie tarifaire (et d'une catégdJIC) propré®. Le périmétre des
catégories tarifaires tient compte des densitésrdelations.

Les principales caractéristiques du découpageiaifiu réseau sont les suivantes :

- les LGV au départ de Paris (jusqu’a Lille, Lyanae « Y » de Courtalain) sont les plus
tarifées, elles ont rapporté 682 M€ en 2005, s &les péages sur LGV et 31% de
'ensemble des prestations minimales de RFF ;

- les lignes A se trouvent uniguement au cceur be-de-France, sauf une dizaine de

kilometres autour des deux grandes gares lyonnalseséseau d’lle-de-France est
composé majoritairement de lignes A et B ;

- le réseau E représente 12 337 km de lignes @2%&seau) mais seulement 37 Mtr.km
(7% du trafic).

> |l n'y a pas de correspondance stricte entredéégories retenues par I'Union Internationale @esmins de
fer (UIC), qui découpe le réseau en 9 catégorielesecatégories tarifaires de RFF. Les deux nutatons de
catégories se font par trafic moyen décroissantlassification UIC n’introduit pas de différencete LGV et
ligne classique (a la différence de la classifmatRFF).

km 1-2 3-4 5-6 7-9 X

A 89 194 7 290
B 103 996 106 28 1233
C 622 5150 1362 23 7157
D 125 4637 1325 6087
E 23 793 11521 12 337
LGV 320 1068 104 1492

z 1134 7556 7009 12897 28 596
Cette coexistence de deux découpages du réseacohérents est en soi un sujet important pour REFaq
initié une réflexion sur la « segmentation strajégi» pour créer une compatibilité entre clasdiboas.
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Figure 6 : Segmentation du RFN en catégories tarifees

2.2 Structure et niveau du bareme

Le bareme en vigueur pour 2008 a été fixé pardtardu 04/12/2006 (JO du 05/12/2006), en
conformité avec les orientations et les ordresrdadgur adoptés en 2003 et en modification
du décret 2004-194 du 07/03/03 sur l'utilisationRIeN. L’ensemble du baréme est donné en
annexe, mais on peut en résumer les principes @&nér

- le droit d’accés s’applique presque exclusivement sur les LGV,|asi lié aux sillon-
kilometres (ce qui est une contradiction avec galee de droit d’acces) et vaut environ
1€/tr ki ;

16 e droit d’accés était initialement (et jusqu’e®03) un vrai droit d’accés forfaitaire, c'est-aadigu’il était
indépendant du nombre de circulations. Il s'agtsgdain montant forfaitaire & payer pour ouvrir k&s a une
section du réseau pour une durée d’'un mois. Udreél pose des problémes lors de I'ouverture @fecarrence,
car le droit & payer pour une section donnée esdi amportante pour la SNCF que pour un opérateung
ferait circuler qu’un train par jour. Sous cettenfie, le droit d’accés constituait donc une barritentrée sur
le marché et la Commission européenne I'a inteépaétsi. Le droit d'accés a donc été linéarisét(ie au
tr.km) et il ne se distingue plus du DRS par exempl
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- ledroit de circulation ne dépend pas de la catégorie tarifaire maisagiité (c’est le
seul droit a dépendre explicitement de I'activité)est en forte progression mais toujours
trés faible pour le fret (0.45 €/tr.km), plus élgy@ur les trains nationaux de voyageurs
(1.4 €/tr.km) et intermédiaire pour les TER (0.&22.km) ;

- le droit de réservation des sillonsest fortement modulé en fonction de I'heure etade
voie : il est (presque) nul sur les voies non cetiganées (D et E), il est tres fortement
modulé en région parisienne (sur réseau A, de £/8%m en heure creuse a 14,56
€/tr.km en heure pleine), il est relativement réduir les voies péri et interurbaines (de
0.75 €/tr.km a 3.28 €/tr.km en catégorie B et EBbkm en catégorie C) ;

- le droit réservation de l'arrét en gare est fortement modulé (nul en heure creuse, 5.5
€/tr.km en heure normale et 21.2 €/tr.km en helem;@) et quasiment uniforme sur le
réseau (sauf en catégorie E ou il est deux fois fgilole et en catégorie A ou il vaut entre
3 et 4 €/tr.km de plus).

Cette structure du baréme a abouti a la décomposstiivante par catégories tarifaires et par
activité en 2005 :

M€ DA DC DRS DRAG z
M€ DA DC DRS DRAG % N1 38,6 42,7 600,6 0,4 682
TGV 80 93 738 ) 920 N2 24,5 14,5 69,1 0,4 109
Corail 1 56 81 13 151 | N3 172 55 163 04 39
TER 2 129 138 182 451 A 1,3 32,8 358,1 108,6 501
IdF 2 45 274 196 517 B 4,4 41,1 1114 99,3 256
Fret 0 31 93 124 C 0,3 1410 169,2 104,8 415
Divers 1 6 14 21 D 0,0 56,0 8.1 58,5 123
z 86 361 1338 400 2185 | E 0,0 31,4 0,2 27,2 59
Tableau 9 : Structure des redevances en 2005, par— y, 86 365 1333 400 2184
activite Tableau 10 : Structure des redevances en 2005, par
catégorie tarifaire

A ces prestations minimales s’ajoutent peestations complémentaireq130 M€ en 2008),
qui font I'objet d’'un bareme spécifique, pour lligation des chantiers de triage, des voies
terminales, des installations de transport combiniéessentiel des prestations
complémentaires (93 M€ en 2008) est constitué dereldevance complémentaire
d’électricité, qui facture 'acheminement d’électricité sur s@seau propre par RFF. Le
solde correspond quasi exclusivement a des serp@gés par les trains de fret pour l'acces
aux gares de triage (17 M€) ou a des portions Bgées du réseau (0,5 M€), pour le
stationnement prolongé sur les voies de relaisNIEPet pour le fonctionnement des gares de
triage (8,5 M£).

A titre d’illustration, on peut reconstituer lesgges payés par quelques train-types :

- un TGV circulant de Paris a Lyon (440 km en catié&gN1 et 15 km en A) en heure de
pointe paie 7 395 €, soit 16.4 €/tr.km en moyenne ;

- un train de fret circulant de Perpignan a Betteunf (120 km en catégorie B et 770 en C
et 60 en D) en « saut de nuit » paie 1109 €, sb& €/tr.km en moyenne ;

- un Transilien omnibus circulant de Paris-Nord antBise (13km en A et 20 en B, 14
arréts) en heure de pointe paie 609 € (dont 323 fwme de DRAG), soit 18.45 €/tr.km
en moyenne ;

- un TER circulant entre Clermont-Ferrand et Aadl(35 km en C, 25 en D et 107 en E)
en heure normale paie 279 €, soit 1.67 €/tr.km epemne.
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2.3  Laréglementation encadre la structure et lesimeaux de la tarification

a) La directive 2001-144 : le texte fondamental

Le texte fondamental encadrant la tarificationdetaire est la directive 2001-14-CE, qui fait
partie du premier paquet ferroviaire. Cette dikexct été transposée dans le droit francais par
le décret 2003-194 du 07 mars 2003 relatif a Isdtion du réseau ferré national (dont I'objet
essentiel était I'ouverture a la concurrence duféneoviaire).

Le paragraphe 3 de l'article 7 « Principes deitaifon » donne la base de toute tarification :

Sans préjudice des dispositions des paragraphesi & @u de l'article 8, les
redevances percues pour I'ensemble des prestatnmsnales et I'accés par le
réseau aux infrastructures de services, sont égallesot directement imputable
a I'exploitation du service ferroviaire.

L’interprétation communément admise de ce paragrash que la base de la tarification est
constituée par le colt marginal d’'usage.

Le paragraphe 4 instaure la possibilité d’'une nadijon au titre de la rareté :

La redevance d'utilisation de l'infrastructure pentlure une redevance au titre
de la rareté des capacités de la section identiéia® I'infrastructure pendant les
périodes de saturation.

Cette redevance au titre de la rareté ne peut dapés’appliquer que lorsque l'infrastructure
est officiellement saturée, c’est-a-dire lorsqueidle 22) «a l'issue de la coordination des
sillons demandés et de la consultation des cansljdats’avere impossible de répondre
favorablement a toutes les demandes de capagit@sce jour, la SNCF étant consommatrice
essentielle des capacités et pré-arbitrant ennietiss demandes de capacité, aucune section
du réseau n’est officiellement déclarée saturée.

L’article 7.5 instaure la possibilité dune majoost au titre des codts externes
environnementaux, non utilisée dans le transparo¥aire en France (a la différence de
I'Allemagne).

L’article 8 en revanche instaure des possibiligslérogations aux principes précédents, dont
les principales sont énoncées aux paragraphes 8.2 e

1. Un Etat membre peut, afin de procéder au recenmemt total des colts
encourus par le gestionnaire de linfrastructure et le marché s'y préte,
percevoir des majorations sur la base de principgaces, transparents et non
discriminatoires, tout en garantissant une compété optimale, en particulier
pour le transport ferroviaire international de mémandises. Le systéme de
tarification respecte les gains de productivité lieé@s par les entreprises
ferroviaires. Le niveau des redevances ne doit megeat pas exclure l'utilisation
des infrastructures par des segments de march@eent au moins acquitter le
co(t directement imputable a I'exploitation du segverroviaire, plus un taux de
rentabilité si le marché s'y préte.

2. Pour des projets d'investissement spécifiguésepont réalisés a l'avenir ou
dont la réalisation ne remonte pas a plus de quarze avant l'entrée en vigueur
de la présente directive, le gestionnaire de lasfructure peut fixer ou maintenir
des redevances plus élevées basées sur le coagddome de tels projets, pour
autant qu'il s'agisse de projets améliorant le remgnt et/ou la rentabilité qui,
dans le cas contraire, ne pourraient pas ou n'aemaipas pu étre mis en ceuvre.
De tels arrangements en matiére de tarificationyesl également comporter des
accords sur le partage des risques liés a de naweavestissements.
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Il faut donc déduire de la lecture du paragrapheg8.il est possible d’augmenter le niveau
des redevances jusqu’a couvrir les colts complets RFF, a condition que le marché le
permette. Il faut cependant noter que la direativ@roduit pas la notion de colt complet par
activité (TGV, Transilien...) et qu’il n'y a donc pdeeu d’en faire un plafond pour la
tarification. La seule référence aux activitésaésians la mentionsi le marché le permet,
qui plafonne en réalité pour chaque activité ldfitation a ce qu'on appelle couramment
« capacité contributive ».

Remarquons enfin que l'article 4.4 introduit unégsion supplémentaire, en stipulant que
«le gestionnaire d’infrastructure veille a ce quedgstéme de tarification en vigueur soit
fondé sur les mémes principes sur I'ensemble daé&smau», sauf lorsque des majorations
sont prévues au titre de I'article 8.2.

b) L'article 4 des statuts de RFF

L'article 4 du décret n° 97-444 du 5 mai 1997 i€labx missions et aux statuts de Réseau
ferré de France stipule que

RFF ne peut accepter un projet d'investissementlesweseau ferré national,
inscrit a un programme a la demande de I'Etat, d'aollectivité locale ou d'un
organisme public local ou national, que s'il faddjet de la part des demandeurs
d'un concours financier propre a éviter toute canpsnce négative sur les
comptes de RFF sur la période d'amortissement timeestissement.

Cette disposition introduit de fait I'obligation poRFF de tarifer les infrastructures nouvelles
a leur colt complet, net des subventions d’investient. En pratique, pour chaque projet de
développement du réseau, RFF estime a priori Esoueces probables apportées par le projet
ainsi que ses codts d’exploitation et de mainte@apra fait une somme actualisée dont le
résultat est le montant de la participation finareide RFF au projétLe solde doit donc étre
apporté sous forme de subventions d’investissemgatsl|'Etat, les collectivités locales,
I'Union européenne.®

3. Evolution des besoins (1997-2015)

L’annexe 3 présente les détails des prévisiong&rolution des codts d’infrastructure sur la
période 2005-2015. Pour la période 2011-2015, oddgions sont basées sur des données de
RFF et de la SNCF qui doivent encore faire I'olofeine discussion et d’une validation avec
les services de I'Etat. Le lecteur se reporteradditement a I'annexe. On ne présente ici que
les résultats sur les évolutions des codts d’etgilon, d’entretien et de régénération.

Les dépenses ferroviaires n'ont pas fortement antggnau cours de la période 1997-2005.
Compte tenu de l'inflateur spécifique a la regénéna(5% par an enregistrés en moyenne
entre 2000 et 2005), cette stabilité relative digzedses (1,8% de croissance par an) n'a été
rendue possible que par un important tassementalesies non seulement de régénération,

1 A noter gu’on entend par ressources supplémenth@es au projet non seulement les redevanceepapg

les trains sur la nouvelle infrastructure, maislégant les redevances payées par les trains suppléires qui
n'auraient pas circulé si le projet n'avait pas @lisé sur 'ensemble du réseau. Cela suppose définir

sur un horizon de 50 ans des hypothétiques sinmtile référence et de projet. On mesure aisément la
complexité du raisonnement et surtout le trésrfegue d’erreurs des prévisions. On y reviendra fuin.

8 On remarque que le raisonnement est circulairgd@s cherche a modifier les régles de la tariftgasur un
projet déja financé, puisqu’on est contraint deseower un niveau constant de couverture des cddts (
subvention ayant déja été attribuée). Ceci revidoric a figer définitivement la tarification de testles
infrastructures nouvelles. Il est donc tres difficile faire évoluer la tarification des infrasturets nouvelles
dans le temps.
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mais également d’entretien.

M€ courants 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Gestion du réseau (hors a4) 25@1531 2513 2508 2512 2527 2536 2545 2 603
Convention de gestion quais 0 0 0 0 0 0 0 0 36
Gestion patrimoine 0O 0 109 109 110 110 95 95 110
Régénération 676 696 700 679 750 826 802 897 890
— dont enouvellement + OGE 650 646 644 639 680 742 716 823 806
— dont nises aux normes 26 50 56 40 70 84 86 74 84
Etudes, personnel, achats (hors a4) 0 0 0 0 0 0 132 162 164
Divers 17 9 18 52 55 73 -20 -55 -47
)M 3254 3235 3340 3348 3426 3536 3544 3644 3756

Tableau 11 : Evolution des colits d'infrastructure {997-2005)

Les dépenses d’entretien et d’exploitation sonatretment stables dans le temps et ne
devraient croitre que tres modérément dans lesearm&enir. Pour la premiere fois en 2007,
la Convention de Gestion de I'Infrastructure a été signée par la SNCF et RFF de maniere
pluriannuelle pour la période 2007-2010, avec dgeatifs chiffrés en matiére de gains de
productivité.

La SNCF et RFF ont fait réaliser en 200&uldit Rivier sur I'état du réseau ferré national

Cet audit a tiré le signal d’alarme sur les impatdaetards accumulés dans la régénération du
réseau, non seulement sur les lignes les moinoyares, mais également sur un certain
nombre d’axes d’intérét national. Ces retards ontroencé lorsqu’au milieu des années 80 le
volume annuel des travaux de régénération a deestignt chuté (de pres de moitié). L'audit
a donc formulé trois scénarios quant a lI'aveniréieau :

- le scénario Aa dépenses constantes, dans lequel seule la fgérdoncceur de réseau
(lignes UIC 1 a 4) est assurée, plus de 80% desdigJIC 5 & 6 étant abandonnée, de
méme que la quasi-totalité du réseau UIC 7 a @@ceeduirait de 29 000 a 8 000 km la
longueur du réseau ferré national),

- le scénario B qui permet de maintenir constant I'age du réseauqui est insuffisant
pour permettre des économies sur les dépensesalient;

- lescénario G qui permet, au terme d’un effort significatifatteindre un niveau optimal
de dépenses tout en assurant la pérennité dermdtseu réseau.

La SNCF et RFF ont tiré de cet audit un plan déacttommun pour la remise en état du

réseau en présentant deux scénarios. L'Etat elid®\en mars 2006 le scénario 1, qui vise a
assurer la pérennité et I'optimalité des dépenseteséseau UIC 1 a 6 et se limite a assurer
le maintien en I'état sur les UIC 7 a 9 parcourpasplus de dix trains par jour. Ce plan est
inspiré du scénario C de l'audit Rivier sur lesnBg UIC 1 & 6 mais avec des objectifs

significativement réduits sur le réseau capill§wéC 7 a 9).

M€ courants 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Plan de renouvellement 890 1000 1150 1290 1390 1490
Plan d'action 741 840 1052 1202 1404 1486
— dont LGV 170 174 193 213 218 223
— dont UIC 1-4 411 421 440 479 520 563
— dont UIC 5-6 156 180 251 359 479 509
— dont UIC 7-9 4 34 73 54 55 56
— dont OGE 0 31 94 97 132 135

Tableau 12 : Plan de renouvellement (période 20052010}°

Aucune orientation n’a cependant été prise poyéldode 2011 — 2015. Or les documents

9 Ces prévisions et les suivantes ont été établies an inflateur (dérive des colts a volume cornptde la
régénération de 2,4%. Le choix de cette valeuexggdiqué dans I'annexe 2.
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communs RFF — SNCF révélent que la hausse des sEpale renouvellement doit se
poursuivre au cours de la période pour atteindrpicien 2017, d’ou on décroit pour atteindre
un niveau d’équilibre en 2021. Si la deuxieme patti plan d’action RFF — SNCF devait étre
validée (et comme sa non validation entraineratfdemetures de lignes massives, on fait ici
I'hnypothése qu’elle le sera), les besoins croitra@onc de maniére soutenue encore apres
2010.

M€ courants 2011 2012 2013 2014 2015
Plan d’action 1628 1797 2031 2208 2264
— dont LGV 229 234 240 245 251
— dont UIC 1-4 608 635 650 665 681
— dont UIC 5-6 596 728 864 1013 1040
— dont UIC 7-9 58 59 60 62 63
— dont OGE 138 142 218 223 228

Tableau 13 : Plan d'action RFF - SNCF apres 2010

Compte tenu de ces éléments, la mission a doneuretmme les plus probables les valeurs
suivantes de I'évolution des dépenses d’exploitagiopde maintenance.

M€ courants 2005 2006 2007 2008 2009 2010 ... 2015
exploitation 792 806 826 832 842 840 ... 840
entretien (yc patr. & quais) 1957 1954 1990 2004 2026 2022 ... 2 020
régénération 890 1000 1150 1290 1390 1490 ... 2 264

z 3639 3760 3967 4127 4258 4352 .. 5124

Tableau 14 : Prévision d'évolution des dépenses dfgoitation et de maintenance (2005-2015)

Alors que les dépenses ont cri a un rythme proehBirdlation entre 1997 et 2005, leur
progression devrait fortement s’accélérer dantzednie a venir (+3,5% par an), en grande
partie a cause du rattrapage du retard accumuildgassé

20 Cette chronique de dépenses n'est, a ce stadenejliypothése qu'il appartiendra a I'Etat de valide
d’'amender. L'impact d’éventuels gains de produtdivdu gestionnaire d'infrastructure délégué estoirrgmt et
explicité plus loin ¢f p42)

24/135



Partie 2
Analyse de la situation et enjeux de la réeforme

Cette partie présente une toile de fonds de lam&ale la tarification et en précise les grands
enjeux. Dans un premier temps, un état des lieoraique de la tarification est établie en
s'intéressant a la couverture des colts. Puisstir pdea ce constat, les principales limites de
cette tarification (non-soutenabilité des perspestifinancieres de RFF, mauvais signaux
économiques et incompatibilité avec I'ouvertur@a&dncurrence programmeée) sont décrites.
Ces limites servent dans un troisieme temps aidé&menjeux de la réforme.

1. Comparaison des redevances et des codts d’'inftagture

La mission a cherché a croiser plusieurs appropbes appréhender la comparaison entre

colts et recettes le plus précisément possibke féid par activité et par sous-réseau Pour ce

faire, on a procédé en plusieurs temps :

- géographisation (i.e. répartition par catégoaidfdire) et ventilation (i.e. répartition par
activité) des circulations,

- géographisation et ventilation des redevances,

- géographisation et ventilation des codts.

Toutes les données étudiées dans cette partieedatives a 'année 2005, qui est la derniére
dont les données connues soient complétes. Le teiteréférence aux changements
intervenus depuis et qui modifieraient substamieént les conclusions.

1.1 Redevances et circulations
» Répartition des circulations par sous-réseau

Avant d'étudier la répartition des redevances pdiviéé et par voir, il est utile d’observer
celle des circulations, qui constitue la toile ded de toute réflexion sur la tarification.

TGV IdF Corail Fret TER Div py TGV IdF Corail Fret TER Div )2

LGV | 97% 0% 0% 1% 1% 1%| 100% LGV |67% 0% 0% 1% 0% 5% 15%
A 7% 66% 8% 8% 9% 3% | 100% 2% 46% 4% 2% 2% 5% 7%
B 56 32% 12% 17% 30% 5% | 100%
C 11% 2% 18% 38% 26% 5% | 100%
D
E

1% 1% 8% 8% 80% 3% | 100%

Y | 21% 10% 13% 22% 29% 4% | 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%| 100%
Tableau 15 : Répartition des circulations sur chage ableau 16 : Répartition des circulations dans chage
sous-réseau (2005) activité (2005)

A
B
C
9% 5% 15% 13% 53% 5% |100% | D 6% 7% 18% 9% 27% 18% 15%
E
z
T

Certains éléements méritent d’étre soulignés :

- les TGV ne réalisent que les deux tiers de leurgreaulations sur LGV : le reste se fait
sur le réseau classique (essentiellement le réSgaau ils représentent 8.5% du trafic
(mais 11% en catégorie C) ;

- 80% des circulations en catégorie E et 53% en catége D sont des TER: le réseau
capillaire est donc majoritairement utilisé parTé&R ;

- les deux tiers des circulations sur le réseau A é tiers en B sont constitués de
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Transiliens (qui ne circulent guére ailleurs) ;

- les trains de fret circulent essentiellement sur laatégorie C(76%), ou ils représentent
38% des circulations. La méme chose est vraie lesuCorail.

Div ]]:l] mLGv
| BA
ter [ | [
m oc
mD
mE
[
0 100 150
Mtrkm

Figure 7 : Répartition des circulations par activi# et catégorie tarifaire

» Prestations minimales (DA+DC+DRS+DRAG)
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Avant de décomposer les circulations
par catégorie tarifaire, il est utile de

comparer globalement les volumes des
redevances et des circulations.

On constate que les TGV realisent 21%
des parcours mais 42% des recettes,
alors qu’a l'inverse le fret réalise 22%

7230 =T
474,8
777777 159,3 o o -
1450 @ Divers
1614 OTER
119,6 529,0 O Fret
,,,,, A - O Corall
0.5 @ldF
55,6 o oTGV
115,4
Tr.km Péage (M€)

des parcours mais seulement 6.6% des
recettes.

Figure 8 : parcours et péages par activité

Les données fournies par RFF permettent cependaafffther un peu I'analyse.

M€ 05 TGV |IdF Corail Fret TER div. py €/trkm TGV IdF Corail Fret TER div. X
LGV 815,3 0 02 87 32 29 8303 LGV 10,49 0,00 0,00 9,74 7,15 2,43 10,35
A 245 354,1 47,4 20,3 48,8 5.8 5009 A 9,46 13,84 16,14 6,96 13,50 4,59 12,88
B 11 1198 20,9 16,7 85,1 29 2564 B 3,56 577 2,64 1,45 4,36 0,96 3,89
C 56,1 34,6 645 74 1795 6,6 4153 C 222 7,32 1,52 0,82 2,92 0,54 1,75
D 11,6 85 13,2 4,2 84 08 1223 D 1,64 205 1,06 0,39 1,94 0,19 1,49
E 0,2 07 33 08 538 01 589 E 0,88 1,86 1,01 0,27 1,74 0,09 1,51
Y 918,7 517,7 149,5 124,7 454,4 19,1 2184,1 )M 792 931 2,17 1,04 2,85 0,83 4,03

Tableau 17 : péages totaux en 2005

Tableau 18 : péages kilométriques moyens en 2005

On constate de fortes variations selon les voitssedctivités :

- 89% des péages TGV sont versés sur les LGV glaesces lignes ne représentent que
67% de leurs parcours : le péage moyen des TGdasat beaucoup plus faible sur le
réseau classique (2.70 €/tr.km) que sur les LG\4@ €/tr.km);

- les niveaux moyens de péages sur les réseauxef Esont tres proches (entre 1.49 et
1.75 €/tr.km), il est double sur le réseau B (¥&8.km) et tres élevé sur les LGV et le
réseau A, ce qui explique certains faits étonnalasatégorie A représente ainsi un tiers
du péage Corail mais seulement 4% de ses circaofafio

- les péages de TGV sur LGV et des Transiliendesuéseau A représentent a eux-seuls
53% de I'ensemble des redevances ;
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La structure des 4 droits explique de telles Wamng : le droit de circulation varie (en 2005

de 0.26 €/tr.km pour le fret a 0.806 €/tr.km poes Voyageurs), le droit d’acces également
(nul presque partout sauf sur les LGV, il ne pesmacdie fait que sur les TGV). Les variations
entre activités des droits de réservation desnsillet de I'arrét en gare moyens sont plus
importantes en raison de la répartition géographigs circulations des différentes activites.
Ces deux droits méritent donc une attention pdidicu

» Droit de réservation des sillons

M€ 05 TGV IdF Corail Fret TER Divers X €/trkm TGV IdF Corail Fret TER Divers X

LGV 6743 0,0 01 76 17 2,4 6861 LGV 8,68 0,00 0,00 856 3,82 1,98 8,55

A

B
C
D
E

20,6 229,3 42,2 19,1 416 54 358,1
6,1 39,0 124 133 385 2,2 1114
324 55 259 48,1 531 3,9 169,0
45 01 06 06 21 0,1 8,0 0,64 0,03 0,05 0,05 0,05 0,02 0,10
00 00 00 00 02 0,0 0,2 0,01 0,00 0,00 0,01 0,010 0,00 0,01

7,94 8,97 14,36 6,54 11,51 4,27 9,21
197188 156 1,16 197 0,71 1,69
1,28 1,17 0,61 053 0,86 0,32 0,71

moOw>

¥ 73782739 81,1 88,8 137,2 14,0 1332,8 z 6,36 493 1,17 0,74 0,86 0,61 2,46
Tableau 19 : DRS totaux en 2005 Tableau 20 : DRS kilométriques moyens en 2005

Les fortes modulations du bareme du DRS sont tresldians la tarification par sous-réseau et
par activité :

- le DRS est tres éleve sur les LGV et le réseaontAil représente respectivement 83 et
71% de I'ensemble de la tarification ;

- le DRS est plus faible sur les réseaux B et Gl mprésente 43 et 41% du total ;

- le montant du DRS sur le réseau capillaire (B)etst essentiellement symbolique (10 %
et <1%) ;

- le DRS est donc élevé pour les TGV (80% des raalees) et les Transiliens (53%, le
DRAG étant eégalement important), intermédiaire plesr Corail (54%) et le fret (71%
mais une valeur unitaire faible) et modeste posiTIER (30%).

» Droit d’arrét en gare

M€ 05 TGV IdF Corail Fret TER Divers X €trkm TGV IdF Corail Fret TER Divers X

LGV 1,3 0,0 0,0 0,0 0,0 00 14 LGV 0,02 0,00 0,00 0,00 0,08 0,00 0,02

mooO®w>»

1,8 102,3 11 00 34 0,0 108,6
2,1 63,8 26 00 30,8 0,0 99,3
29 234 55 0,0 73,0 0,0 104,8
13 6,2 25 0,0 485 0,0 58,5
00 0,5 0,7 0,0 26,1 0,0 27,2

0,69 4,00 0,39 0,00 0,93 0,00 2,79
0,67 3,0 0,33 0,00 1,58 0,00 1,51
0,11 495 0,13 0,00 1,19 0,00 0,44
0,18 1,50 0,20 0,00 1,12 0,00 0,71
0,19128 0,20 0,00 0,84 0,00 0,70

mooOw>»

X 9,4 196,2 12,4 0,0 181,7 0,0 399,8 X 0,08 353 0,18 0,00 1,14 0,00 0,74

Tableau 21 : DRAG totaux en 2005 Tableau 22 : « DRAG kilométriques moyens » en 2005

Par construction lié au nombre d'arréts et ayast\ddeurs quasi-identiques pour toutes les
gares, le DRAG s’applique donc de maniére tresalesgaux difféerentes activités :

- l'essentiel du DRAG est payé par les Transilig®®% du total des DRAG) et les TER
(45% du total), le solde (6%) étant paye par le¥Y BECorall (le fret en est exempté) ;

- le DRAG s’appligue de maniere relativement peffiédénciée entre les catégories de
voies : globalement le DRAG des TER et des Traesslisont relativement stables par
catégorie de voie (ce qui ne fait que traduirealedue les arréts sont bien espacés et que
le bareme n’est pas du tout différencié selon &égories).
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1.2 Redevances et couverture des colts

a) Préambule : méthodes d’imputation des colts auxctivités

La mission a été amenée a répartir les colts dstriucture entre activités. Toute répartition
est contestable, tant il n’existe aucune regle labste répartition des codlts, en particulier des
co(ts fixes et des colts du capital. On a donccbiéeians la mesure du possible a utiliser des
données exactes (et publiques) mais on a égale@€rmené a faire un certain nombre
d’hypotheses relevant essentiellement du bon semstermes de clés de répartition par
exemple.

La méthode générale et les principales hypothéses rappelées dans I'encadré suivant.
Cependant, le lecteur se reportera tres utilemeritanexe 2 (Structure des codts
d’infrastructure, p99) qui détaille 'ensemble dadculs de répartition effectués.

La définition et la détermination des colts d’'usagelinfrastructure est en soi un sujet
complexe qu’'on a essayé de traiter de la manigptukaexhaustive possible danarihexe 2
au présent rapport. On présente cependant ici deierea synthétique les principales
définitions et hypotheses retenues.

Les calculs se font en trois temps, illustrés chamar un encadré :

- évaluation desontants globaux(encadré 1)

- géographisationpar catégorie tarifaire (encadré 2)

- ventilation, sur chaque voie, aux différentes activités (ercail

Encadré 1 : définition des codts d’infrastructure

« co(t moyen :dépenses constatées (ou prévisibles) une annééaldncluant les colts d’exploitation,
d’entretien et de régénération. Le colt moyenasbmme du codt fixe (indépendant du trafic) et d
co(t variable (lié au trafic) ;

« co(t variable : il est la somme de termes d’exploitation, d’en&etet de régénération. Le premier pst
directement lié au nombre de trains, les derniarpads des circulations. Ces co(ts corresponde¢nt a
un programme optimal de maintenafice

e codt fixe : différence, une année donnée entre le colt mayérefqises constatées) et le colt variable.
La répartition de ce co(t fixe donne lieu a deswalcomplexes dont on donne un exemple simplifié
plus bas ;

e co(t du capital : frais financiers liés a la dette. On se limiteaa«d dette d’'infrastructure », qui
correspond a la valeur de la dette de RFF (en 19@Tfe des investissements et des amortissements
réalisés sur le réseau depti€n 2005, cette dette d'infrastructure était d@Md€ alors que la dette
totale de RFF était de 26,9 Md€ ;

¢ co(t complet :somme du colt moyen et du codt du capital.

Encadré 2 : géographisation par catégorie tarifaire

La géographisation des colts variables est fa@lteceu:-ci sont (presque) cectement proportionnels a

2L Les colits marginaux sont tirés d’une étude éconiomét de RFF qui distingue les colts d’entretiemet
régénération des colts d’exploitation. Les prensers directement liés au poids du train et a tagmie UIC
des voies ; les seconds sont indépendants du g/peid et liés uniguement a la catégorie tarifaette étude
met en évidence une relation log-log entre traficcglts, il n'y a donc pas stricte proportionnaétére trafic et
co(t variable. L’hypothése simplificatrice de progmnalité n’introduit cependant que des erreussgimales
comparées aux ordres de grandeur.

22 Cette dette d’infrastructure correspondrait doppraximativement a I'actif immobilisé sur le réseaules
normes comptables n'avaient pas changé en 2005pamser aux normes IFRS (ou on calcule la valeum d’
actif en fonction de ses revenus escomptés).
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trafics (par activité) sur chaque portion du résdaas données sur le colit moyen sont géographisses
hypothése. Les colts fixes, par catégorie tarifawat obtenus par différence des colts moyenarigthles.

A B C D E LGV
co(t variable (M€) 136 199 849 501 515 117
co(t fixe (k€/km) 91 687 689 70 85 10

Tableau 23 : Géographisation des co(ts fixes (2005)

La dette d'infrastructure est également géographiagec la méme répartition que les investissenréatsés
depuis 10 ans sur le réseau.

A B C D E LGV
dette (M€) 4128 1752 3953 3734 1033 10 296
dette (k€/km) 14,23 1,42 0,55 0,61 0,08 6,90
frais (k€/km) 712 71 28 31 4 345
Tableau 24 : Géographisation des frais financiers2005)

Encadré 3 : ventilation des codts fixes

—

Les colts fixes linéaires sont supposés identiguéstérieur de chaque catégorie tarifaire. Suaqire segmen
de voie, on répartit ces colts fixes au pro ratandmbre de trains de chaque activité, indépendarnuahen
nombre de trains (a I'intérieur de chaque segnsentle la proportion compte).

Ces principes généraux peuvent étre illustrés’eaernple fictif suivant. Soit trois lignes ferrovies, utilisées
par trois types de services différents : des TERret et des TGV, suivant la répartition suivante

Voie 1 Voie 2 Voie 3
trafic TER:5 TER:6 TER:1
fret: 12 Fret:1
TGV :2
longueur 5 km 10 km 5 km
colt fixe 10 k€/km 15 k€/km 10 k€/km

Sur la voie 1, il n’y a qu'un utilisateur, on affeonc au TER I'ensemble des codts fixes (10*®) 5

Sur la voie 2, les codts sont a répartir entreB®R;Tle TGV et le fret: au TER 6/(6+12+2) * 15 * £045, au
TGV 90 et au fret 15.

Sur la voie 3, il n'y a que des TER et du fret :affecte au TER 1/2 * 10 * 5 = 25 et au fret 251égeent (le
co(t fixe TER est donc de 25 pour un seul traimsatp’il était de 50 pour 5 trains sur la voie de:n’est pas
une bonne affaire 4.

Avertissement : géographisation (répartition des codts par catédarifaire) et ventilation
(répartition par activité) nécessitent un nombrgyanant d’hypotheses, certaines étant
particulierement contestables. Ainsi, bien que icorfe par deux approches différentes mais
convergentes, la géographisation de la dette estftagile. La ventilisation, tant des codts
fixes que des colts du capital, est encore plugldracar la répartition sur chaqgue voie en
proportion du nombre de trains est une approchenipbeaucoup d’autres possibles et
utilisées dans lindustrie. D’autres criteres a@méi pu étre retenus. Celui utilisé avait
cependant I'avantage du bon sens et de la sin®liCieci étant dit, les résultats présentés sont
les plus fiables et les plus sincéres auxquelm@gens limités de la mission ont pu aboutir.

Les données de trafic utilisées sont issues dada e donnéd&gafic 2005 de la SNCF, qui

23 Rapporté au nombre de train, un TER « codte »oiih fixe de 10 k€ dans le premier cas, et de 284 le
3°% alors que les caractéristiques de la voie soittesnent identiques. On voit donc que la noti@n«dco(t
fixe » par train n’a pas grand-sens.
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recense pour chacun des 1696 lignes du résearalies par activité, en poids et en nombre.
Le cas eéchéant, on I'a complétée par la base deégsRedevances 2008e RFF, dont les
données sont parfois étonnamment divergentes.

On propose ici une analyse détaillée de la sitnaim 2005. Cette année a été retenue car elle
est la derniére pour laquelle 'ensemble des bdsedonnées nécessaire est renseigné. Des
données 2006 sont arrivées au cours du travaa adeidsion, sans néanmoins former un tout
cohérent et suffisant. On dispose en revanche éesmwns fiables pour 2007 et 2008 et
raisonnablement fiables pour les années suivajusg,’'en 2015. On ne mentionne donc ici
gue les résultats en 2005, sachant que les priseipkes ordres de grandeur ne changent pas
au cours de la période 2004-2008. Le cas échéameldments sont indiqués pour des années
postérieures a 2005.

Deux approches complémentaires peuvent étre engdogéur analyser la couverture des
codts par les redevances :

- l'approche par [linfrastructure, qui est la plus naturelle, ou on évalue
géographiquement la couverture. Le niveau le p&sadrégé raisonnable est celui de la
catégorie tarifaire (on pourrait imaginer des clslcpar lignes mais ils seraient
difficilement fiables) ;

- I'approche par les activitésqui a un sens économique dés lors qu’on consigigedes
marchés TGV, fret, TER, Transilien et Corail sondtidcts et peuvent justifier des
logiques de tarifications différentes.

b) Approche par linfrastructure

Globalement, les péages (2 276 M€ dont 2 185 M€edevances principales et 91 M€ de
RCE) couvrent 157% des colts marginaux d’'usage5@ M€), mais seulement 60% des
colts moyens (3 768 M€) et 45% des colts com@Bedd @ M€Y

Codt marginal

Redevances Colt moyen Codt complet

d'usage
M€ 2005 2276 1450 3768 5018
Taux de couverture 157% 60% 45%

Tableau 25 : Redevances, codts et couverture (2005)

La géographisation de ces colts donne les résaliatants :

24 Le colt complet utilisé ici ne se déduit pas imiataiment de la lecture des comptes de RFF caretmanché
a la dette financiére de RFF sa « mauvaise dettenstituée des déficits d’exploitation accumulépuds 1997
et non compensés. Il serait en effet absurde deudéen aux opérateurs de demain de couvrir lesfirantes
d’hier. Cette mauvaise est estimée, en 2005, ar@nvi.9 Md€. Les définitions et modes de calculst so
présentés a lI'annexe 1.
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1800 1800

M€ 2005 |LGV A B C D E| X 1600 i 1600
trainskm | 80 39 66 237 82 3B 543 ¢ 1400
péages 848 510 268 464 13(G1 |2280 | ] [ 2
variable 216 147 138 661 21079 |1450

393% 348% 194% 70% 62% 77%|157%
fixe 119 135 199 849 500515] 2318
moyen 335 282 337 151010 594|3768

253% 181% 79% 31% 18%10%)| 61%
capital 1250
Complet 5019 ‘DCm OCFmK Légende I:lPéage‘

Tableau 26 : Comparaison des codts et péages, paus-
réseau (2005)

Figure 9 : Comparaison des co(ts et péages, par ssu

réseau (2005, M€)

On remarque donc
(1) que la tarification sur les LGV et sur le raséaest proche du colt complet,
(2) quelle est proche du colt moyen sur le rédzau
(3) gu’elle est significativement inférieure au teariable sur les réseaux C, D et E.

Plusieurs éléments s’ajoutent pour expliquer cesltds : les péages unitaires sont les plus
élevés la ou les trafics sont également les plds {et inversement), ce qui amplifie les écarts
entre portions densément parcourues et chéres gamest portions désertes et peu tarifées
d’autre part.

C) Approche par les activités

L’exploitation des bases de données de traficscad@NCF permet de répartir les différents
colts entre les activités et de les comparer aagg# Le lecteur doit conserver a I'esprit
deux éléments qui limiteront l'interprétation quiburra faire de ces résultats :

- on souligne la fragilité de la ventilation des co@t par activité, et en particulier des
charges de capitalla ventilation de ces dernieres n’étant d’ailledonnée qu’a 'annexe
2%, Celle-ci repose sur un certain nombre de conwesit détaillées a I'annexe 2, dont
certaines sont contestalifes

- on rappelle gu'’il s’agit des dépenses constatées 2005 et non d’'un niveau optimal
de dépensesCet avertissement est particulierement valablaer ges Transilien car
'entretien des voies en lle-de-France est fortdmeycligue et qu'on se situe
actuellement en « bas de cycle » (il faut donc @réyne hausse du colt complet dans les
prochaines années).

% La répartition des co(its fixes et des chargemfiieres entre les activités pose cependant guefifoblémes
méthodologiques. On a fait ici I'hypothése que, shacun des 1500 segments du réseau, les colgemtétai
répartis entre activités au pro rata des trainrkdtres empruntant cette voie. Les hypothéses coespsont
détaillées et illustrées en annexe.

%6 On souligne la faible pertinence du codt compdehme indicateur (cf p70)

%" La plus contestable étant la ventilation des ctikés et des colts du capital entre activités, queffectuée,
sur chaque segment de voie, en proportion desstaioulant sur la voie. Cette méthode est la pgengue le
bon sens indique ; mais la question de I'imputaties codts fixes est un vaste champ de I'éconamigstrielle
gu'on n'a pas abordé ici (voir par exemple CIRAN®™oyer, M., Moreaux, M. & Truchon, M. (2003),
« Partage des colts et tarification des infraatrest Les méthodes de partage des codts : un syrvol
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TGV |IdF Corail Fret TER Div 1400 1400
trains.km| 116 56 69 120 159 23 543 1200 1200
péages 944 530 161 143 474 P2 276 1000 1000
variable| 314 155 186 467 279 49 450 800 | 800
300% 343% 87% 32% 170%42%|157% | ., | .
fixe | 265 165 282 566 836 202319 | .| + 100
moyen 579 320 468 1033 115 253|3 769 ‘
163% 166% 35% 14% 42% 89 60% | | 20
Capital 1250 ° IdF Corail Fret °
complet 5019
45% ‘I:l Cm OCF BK Légende @redevances ‘

Tableau 27 : Couverture des co(ts par les péagesrmnp

activité (2005) Figure 10 : Couverture des colts par les péages,mpa

activité (2005, M€)

De maniére générale, les deux éléments suivartsmsbinent pour expliquer les écarts entre
activités:
- différences de baremes selon les activités droit de circulation varie suivant les

activités : 1,2 €/tr.km pour les TGV et Corail, @8ur les TER et 0,26 pour le fret (0,45
en 2008) ;

- structure des parcours de chaque activiééniveau des redevances est tres variable selon
les différentes catégories de voies : le péage maeye les LGV est de 10,35 €/tr.km,
alors gu'il est de 1,51 €/tr.km en catégorie E.shites TGV qui effectuent prés de 67 %
de leurs parcours sur des LGV ou des Transilieneffectuent 46 % de leurs parcours
en catégorie A paient naturellement plus que IeR ki circulent a 46 % en catégorie D
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Figure 12 : Comparaison des péages et colts moyens
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Figure 11 : Comparaison des péages et colts margina

» La couverture des codts par les TGV est importante
Il faut distinguer deux types de codts :

* les codts d’'infrastructure sur LGV : en 2005, sur ces voies les colts étaient de 140 M€
pour I'entretien et I'exploitation, de 170 M€ degéimération (équivalent annualisé sur des
cycles de vie), de 520 M€ de frais financiers eR@evi€ de frais divers. La croissance
attendue des trafics devrait dans les années fufpeemettre de dégager des surplus
importants, dont des études du Ministére des t@tspn pu estimer la valeur actualisée
a 5.8 Md€ ;

» les colts d'infrastructure de l'activité TGV : ces colts sont beaucoup plus importants
car ils incluent la part des codts sur le réseaastdjue, calculés sur chaque voie au pro
rata du nombre de trains qui circulent. Ces cogétgaient d'ailleurs fortement croitre
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dans les années a venir en raison des effortssa@pesau plan de rénovation.

Il est donc important de retenir que I'essentielaléarification des TGV provient des LGV,

qui représentent 67% des trafics mais 88% des usss® (a I'inverse, sur ligne classique,
33% des trafics représentent 12% des péages). t@etieation élevée sur les LGV est ce qui
permet aux TGV de couvrir, globalement, leurs codts

» Les Transiliens couvrent également leurs colts deaniere satisfaisante

Plusieurs raisons expliquent que les Transiliensyi@nt globalement bien leurs codts : ils
circulent majoritairement sur le réseau A (46%),Jair péage moyen est de 14 €/tr.km et, a
I'inverse, n'effectuent que 8% des leurs circulasieur les réseaux D et E.

Il faut cependant prévoir une augmentation desscaltause de retards de régénération. Les
travaux de régénération en lle-de-France sontrfate cycliques (d'une période d’environ
30 ans) et la période 1995-2005 correspond a unedeéde bas de cycle. Pire encore,
d’'importants retards ont été pris, et des ouvratjag doivent étre remplacés. Une forte
hausse des volumes de renouvellement de travefsesrages d’art et d’appareils de voie
devrait intervenir dés 2010, occasionnant des heste dépenses supplémentaires importants
et étalés jusqu’en 2040.

Les seules informations disponibles a ce stadéesusesoins a venir portent sur les voies, et
viennent de RFF. S'il fallait les étendre, il faady & terme, prévoir une forte augmentation
des redevances pour en couvrir les codts.

Projection des dépenses de RVB sur le RFN lle de Fr  ance (M€ CE2006)
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Figure 13 : Projections de dépenses de renouvellentévoie+ballast) en lle-de-France (source RFE)

» La tarification des trains Corail est inférieure au colt marginal

Ce résultat s’explique par la répartition des datians des trains Corail, qui circulent tres
majoritairement sur réseau interurbain, tarifé essdus de codts marginaux d’'usage (62% en
catégorie C).

» La tarification du fret est trés inférieure au colt marginal

Globalement, les redevances minimales (hors RGiges, chantiers...) rapportent 145 M€ a
RFF pour des colts marginaux de 467 M£. Il fauteodpnt noter que les péages du fret

doivent augmenter fortement au cours de la périz-2008, en particulier avec le quasi
doublement du droit de circulation spécifique det.fils devraient ainsi atteindre 191 M€ en

8 Jusqu’en 2020, on observe un rattrapage d’undgtas depuis les années 90 sur le renouvellementlela,
'augmentation des besoins correspond a une gaatiee du cycle. Ces données n'ont pu étre expestisar la
mission.
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2008. Trois facteurs se combinent pour expliquembuvaise couverture des codts par les
péages du frét:

» le droit de circulation du fret est inférieur & celi des autres activités en 2005, il était
de 0.26 €/tr.km (contre 0.806 pour les trains dgageurs). Cet écart s’est cependant en
partie réduit, puisque le DC fret étaient en 2008415 €/tr.km contre 0.822 pour les TER
et 1.45 pour les trains nationaux de voyageursed s'ajoute également un abattement
de 40% du DRS pour les trains de fret longue degtaapides (plus de 300km et plus de
70 km/h) ;

» les trains de fret circulent majoritairement sur des voies peu tarifées 88% des
parcours sont effectués sur les réseaux C, D @é6% (pour la seule catégorie C), dont on
a vu précedemment qu’elles étaient tarifées enodesde leurs colts marginaux d’'usage
globaux;

* le poids moyen des trains de fret est tres supériewa la moyenne Or, une part
importante des colts marginaux d’'usage est diraateproportionnelle au poids du train.
Ainsi, le colt marginal est en moyenne de 3.71k@frpour le fret contre 2.35 €/tr.km
pour les voyageurs.

» La tarification des TER est tres supérieure au colimarginal
Plusieurs éléments concourent a cette situation :

* les TER réalisent I'essentiel des circulations sule réseau E bien que le droit de
circulation soit plus faible (0,8 €/tr.km contrel4,pour les autres trains de voyageurs)

* le poids moyen des TER est beaucoup plus faible gleemoyenne

Au-dela de I'équilibre global de I'activité TER, éist cependant intéressant de s'intéresser a
un bilan par région, que les données disponiblangitent d’esquisser.

d) La situation des TER dans les différentes régianest fortement contrastée

L’analyse actuelle des données révele que les pade TER couvrent les colts marginaux

d’'usage dans toutes les régions, avec un écarbplasoins important, mais qu’aucune région

ne couvre son colt moyen. Les données disponidesgitent en effet de reconstituer

approximativement les colts des d'infrastructures dER des différentes AO. Sur la

méthode retenue d’imputation des colts fixes auwigEks et aux régions, on se reportera

utilement aux annexes 1 et 4. On se limite ici sagapeler les deux étapes :

- on affecte un co(t fixe a I'activité TER sur chagsegment du réseau selon les méthodes
décrites plus haut ;

- on affecte 'ensemble des circulations TER, etades colts, sur une voie donnée a la
région administrative sur laquelle la voie se sftue

Le bilan de la couverture des colts est cependastifférent suivant les régions. Les détails
des calculs sont donnés a I'annexe 5, avec les@lsnsomplets sur chaque région.

2 Les péages fret couvriront en 2008 les colts matgi d’'usage, d’aprés les calculs de la SNCF. €stpas
cependant ce qui ressort des calculs de RFF, espiaé pertinents par la mission.

% La reconstitution est donc approximative car ordisposait pas pour le calcul de bases de donreéasfic
précises par régions. Dans la base de donnéesdrafi affecte & chaque AO les TER circulant ssiviges
situées sur son territoire administratif. Il s’addnc d’une approximation sur toutes les ligneségis a cheval
entre plusieurs régions et parcourues de maniee par plusieurs AOT. Dans le cas des approchesigranes
(donc sur le territoire d’lle-de-France, on a suggb@ue tous les TER arrivant a Saint-Lazare asmntadle
Haute-Normandie, que tous ceux de MontparnasseAetsirlitz arrivaient du Centre... (ce qui, a notre
connaissance, est trés proche de la réalité). Arrmpie la mission a recu de maniére tardive desiémn
distinguant les AO plutét que les régions admiatsies, et qu’un calcul plus exact est donc possibl
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trafic péages colt co(t colt  couverture
(Mtr.km) (M€) variable  fixe moyen du CV
Alsace 8,6 31,1 14,0 34,7 48,7 222%
Aquitaine 7,7 19,0 13,3 46,4 59,7 143%
Auvergne 6,5 13,4 9,7 48,1 57,8 138%
Basse Normandie 2,9 4,8 4,9 20,2 25,1 99%
Bourgogne 9,3 27,8 17,9 42,3 60,1 156%
Bretagne 6,9 13,5 11,8 38,4 50,1 115%
Champagne Ardennes 4,7 10,1 8,0 29,0 37,0 127%
Centre 111 38,2 20,6 56,8 77,4 186%
Franche Comté 4,7 11,1 7,3 25,7 33,0 152%
Haute Normandie 3,4 10,7 6,2 22,9 29,1 173%
Limousin 3,7 6,6 59 29,8 35,7 112%
Lorraine 7.9 25,3 11,8 44,8 56,6 214%
Languedoc Roussillon 5,9 15,4 9,5 30,5 40,1 161%
Midi Pyrénées 8,2 18,3 14,2 52,1 66,4 129%
Nord Pas de Calais 13,3 46,9 23,2 56,1 79,3 202%
PACA 10,8 36,8 19,4 44,3 63,8 190%
Poitou Charentes 2,5 5,0 4,6 25,6 30,2 109%
Picardie 8,8 30,3 17,3 43,3 60,6 176%
Pays de la Loire 8,1 17,8 13,4 41,7 55,1 133%
Rhbéne Alpes 24,3 81,9 46,5 103,7 150,2 176%
X 159 464" 279 836 1116 166%

Tableau 28 : Colts et redevances approchés pour [EER (2005)

Les principaux enseignements qu’on peut tirer decaéculs sont les suivants :

- de méme que I'ensemble des TER paie globalenmmtcelt variable, chaque région
prise individuellement paie au moins ses codts maux d’'usage. La différence entre
péage et colt marginal tient a la géographie dealations ;

- les régions couvrent d’autant mieux leurs co@sables qu’elles sont plus urbaines, le
taux de couverture variant de 99 (Basse-Normardi?2% (Alsace) ;

- aucune région ne couvre son colt moyen.

Les graphiques sont ici plus éloquents que lesdrsc:
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Figure 14 : Co0ts et redevances totaux d'infrastruire des TER (M€, 2005)

31 Ce chiffre n’inclut pas la RCE.
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Figure 15 : Codts et redevances unitaires d'infrasticture des TER (€/tr.km, 2005)

Les péages des TER (473 M€) dépassent de 194 M®il#s marginaux d’'usage (279 M€),
c’est-a-dire qu'’ils ne couvrent que 194 des 836dd&olts fixes engendrés par les TER. Or
les codts fixes par train des TER sont les plusomigmts de toutes les activités (5.26 €/tr.km,
contre 4.27 en moyenne), ce qui s’explique paaitegue les TER circulent fréquemment sur
les voies les moins utilisées (ou les codlts fixas ain sont donc élevés). En tenant
uniguement compte des codts fixes de mise a disposie l'infrastructure, il y a donc un
colt de 836-194 = 642 ME, soit 4.04 €/tr.km engéadpar les TER et qui ne sont pas
couverts pas les péages.

Le montant de dotation globale de décentralisat@nsé par I'Etat aux régions en
compensation des dépenses liées aux TER peutséitteéea 1 634 M€ en 2085Cependant,
compte tenu des éléments cités plus haut, le éalifpour I'Etat des TER est en réalité bien
supérieur aux 1 634 Mg€de DGD affectés aux TER, puisqu’en tenant compteell codt
fixe de mise a disposition de l'infrastructure mmuvert par les péages il est de 1634+642 =
2 276 M&s.

Il faut cependant noter que ce chiffre corresponthé valeur basse du co(t réel pour I'Etat,
puisque I'Etat doit par ailleurs assumer le coltlaldette non couverte par les péages, qui
serait de I'ordre de 230 M£€pour les TER, soit donc un codt d’infrastructues I'ER et
supporté par I'Etat de 872 M£.

Subvention _Y|¢
Régior Tl
€gio Péages ©
|8 X
DGD Conventiong £ 473 S
1634 ’ ’ e
167¢ 5 5
S x
Etat Billets o RFF
x
92¢ w
Passage SNCF

Figure 16 : Flux financiers liés au transport ferroviaire régional (2005)

%2 Le montant de DGD correspondant a la compensaiiotransfert des charges liées au TER n’est pasucon
avec exactitude car il est noyé dans le montariaglde la DGD versée aux régions. Seule la valeitinlie
(2002) est connue avec certitude, ainsi que lesdanuels de croissance (ce qui permet de recosisivec une
relative précision un montant actualisé). La val2002 était de 1517 M€ (dont 1129 de compensat&m d
services, 179 M€ de compensation des tarifs so@a@09 M€ pour le renouvellement du matériel)laitéfs les

3 années suivantes a 2.29, 1.93 et 3.28%, soitwonontant 2005 de 1634 M€
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2. Les limites de la tarification

Il est difficile de réfléchir aux limites de la ization d’infrastructure ferroviaire sans étendre
sa réflexion au systeme ferroviaire dans son enkendr, dans un systeme si fortement
soutenu par la puissance publique (10.2 Md€ de entlbns en 2007, dont 0.8 Md€
d’investissements de développement), les problésaesblent s’accumuler au-dessus du
réseau. On les a regroupés ici en trois groupes :

- la poursuite au fil de I'eau des tendances alesiedmeneraient & une double impasse
financiére et technique ;

- les incitations délivrées pas I'actuelle tarifioa d'infrastructure aux différents acteurs
sont relativement inefficaces ou mauvaises ;

- la perspective de l'ouverture du transport indtional de voyageurs a la concurrence
oblige a revoir les regles de financement de I'aagément du territoire par le ferroviaire.

2.1 La situation financiere de RFF n’est pas soutable a long terme.

a) L’équilibre des finances de RFF est mauvais

La derniere réflexion globale sur les finances d&-R: eu lieu en 2004, lorsque I'Etat a
redéfini les contributions publiques versées a RK de dégager des perspectives a long
terme, la dette avait été décomposée en troieparti

- ladette article 4, correspondant aux projets réalisés depuis laioréde RFF sur fonds
propres de RFF. En 2004, cette dette était coBstitnajoritairement de la participation
de RFF a la LGV Méditerranée ;

- la dette amortissable correspondant au volume de dette que I'évoluficzbable des
colts et des ressources de RFF (y compris le pléan subvention de renouvellement)
permettaient d’amortir & I’horizon 2028 ;

- ladette non-amortissable correspondant au solde de la dette de RFF. Laestibn de
désendettement a été créée et calibrée a cettsiataHin de rembourser cette dette a
I’horizon 2028 égalemefit

En théorie, donc, le niveau attendu des péagessetsubventions en 2004 devait permettre de
rembourser la dette de RFF (hors article 4) a idwor 2028. On a cependant rapidement
constaté que les prévisions avaient été optimisteguele niveau actuel des péages ne
permet pas d’assurer le remboursement de la detteedRFF (a réseau constant). On ne
regarde pas les projets article 4 depuis 2001 Isasont supposés amortis pas les péages
(savoir si c’est effectivement le cas est un aptodleme).

Afin de donner un apercu synthétique de la sitmatie RFF, on présente ici des comptes de
résultats simplifiés et modifiés, en remplacantemrtissements comptables par les dépenses
réelles de régénération et en incluant les submemtide renouvellement (qui sont
normalement comptabilisées au sein du compte dirssement). L’avantage d’une telle
présentation est que la variation de la dette de €4t directement égale a la différence

%11 faut donc noter que cette décomposition est aificielle car elle correspond a un niveau ratte des
redevances aprés 2004. Qu'on augmente les redevatide volume de dette « amortissable » augmentera
rapidement.

% Hors les investissements article 4, ces tableamstituent des comptes de résultat simplifiés d&,Rians
lesquels les amortissements ont été remplacésapaaléur de la régénération (i.e. on comptabilkesedfforts
pour maintenir constante la valeur du capital filgide le montant des dépréciations — ces deux epgsosont
équivalentes, celle retenue ici permettant de mieoder aux raisonnements économiques proposés
ultérieurement). L’addition de ce résultat et duntaot des investissements article 4 donne la vamiade
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Emplois Ressources

Conventions de gestion 2 749 Redevances 2285
Charges financieres 1320 CCl 1038
Renouvellement 890 Subv. renouvellement 900
Divers 137 Subv. désendettement 800
b2 5096 Divers 242
Investissements (article 4) 378 z 5265

Tableau 29 : tableau emplois/ressources simplifeéle RFF (2005)

Avant de prendre en compte les investissementedeappement (article 4), RFF dégage un
excédent (169 ME€) lié a la gestion du réseau axistaet excédent avant investissements
article 4 devrait cependant se transformer en iéfans les années a venir (+9 M€ en 2010
grace aux CPER mais - 602 M€ en 2015). La dettenantg, elle, fortement et dés 2005,
creusée par les investissements article 4 : devVBD@n 2005, 553 M€ en 2010 et 1 273 M€
en 201%.

Emplois Ressources Emplois Ressources
Gestion 2 862 Redevances 3066 | Gestion 2 860 Redevances 3435
Charges fin. 1496 CCI 856 Charges fin. 1681 CCI 856
Renouvellement 1490 Subv. renouv. 1 064 Renouvellement 2 264 Subv. renouv. 1 064
Divers 177 Subv. désend. 882 Divers 191 Subv. désend. 882

z 6 024 Divers 165 z 6 996 Divers 157
Invest. (art. 4) 562 p2 6 033 Invest. (art. 4) 671 z 6 394
Tableau 30 : tableau emplois/ressources simplifi€¢| Tableau 31 : tableau emplois/ressources simplifié

de RFF (2010) de RFF (2015)

Il faut cependant distinguer les sources de défidéns les comptes de RFF, en séparant en
particulier un compte hors article 4 (infrastrueturexistantes) d’'un compte article 4. Le
premier compte est proche de I'équilibre et le sddortement déficitaire a toutes les dates.

Le déficit du compte 4 est structurel et naturel car la dette augmente du montant de la
participation de RFF, supposée équilibre dansng terme par lesash flowsgénérés par les
projets. Sur le long terme, donc, le compte articldoit donc étre équilibré. Un certain
nombre d’indices indiquent cependant que les caldak participations article 4, réalisés par
RFF, contiennent de forts biais optimistes, ce guentraine une participation de RFF
supérieure aux bénéfices escomptés, et donc uguilisée a long terme du compte article 4.
La mission n’a pas eu acces aux données liéesamsixflowsdes investissements déja mis en
service, la raison essentielle étant que RFF méndigpose pas de ces donnéss.ne peut
donc que regretter 'absence quasi-totale de suifinancier des projets article 4 par RFF
absence de suivi qui ne permet pas de détectanpstd’éventuelles dérives. On ne peut
également que regretter I'impossibilité d’effectuere coupe transversale de chacun des
projets article 4 pour savoir, année apres anndelleg en sont les recettes, les colts et la

I'endettement pour chaque année. Si, dans une epptbéorique de long terme, amortissements ehéégton
sont égaux, en pratique les montants de renouvefiegtaient en 2005 tres inférieurs aux amortissgsng@t
donc le tableau présenté ici plus optimiste quegddité), alors que ces montants sont sensibleggatix en
2010 et que le renouvellement est bien supériexraawrtissements en 2015 (dans I'hypothése owpfetfe
rénovation du réseau est poursuivi).

% Ces prévisions sont établies en conformité avetettae des présidents du 13/04/07 pour 2010 et ave
I'hypothése d’'une croissance des redevances ameytte l'inflation (effet baréme) et des variatiates trafic
(effet volume) jusqu’en 2015.
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dettes,

Si les chiffres du réseau existant (« hors artithd sont meilleurs en 2005, on constate
cependant une dégradation a moyen terme, et I'extétk 2005 (282 M€) se réduit pour
atteindre 232 M€ en 2010 et se transformer en itléfiant 2015. C’est ce chiffre seul qui
est préoccupant pour RFF, pas le résultat dedlard.

2 00¢ 2 01( 201t

Résultat hors article 4 282 23z -45¢
Résultat article 4 -491 -78¢€ -80¢&
— dont investissements article -37¢€ -562 -671
Résultat RFF -20¢ -554 -1 262

Tableau 32 : décomposition du solde emplois/ressags de RFF

L’analyse des comptes de RFF révele donc un ddg#quinquiétant, lié au financement du
seul réseau existant (accru par un déficit du cemgitticle 4 supérieur aux seuls
investissements mais sur lequel on a trop peuattimétions). La conséquence principale de
ce déséquilibre est le creusement prévisible detie de RFF dans les prochaines années, au-
dela de I'endettement « naturel » d0 aux investeses de développemeént

2 005 2010 2 015
Dette hors article 4 20 66¢ 19 717 20 70:
Dette article 4 6 24: 9 60¢ 13 44¢

Dette RFF 26 90¢ 29 32: 34 14¢
Tableau 33 : décomposition de la dette de RFF (M®arants)*

b) La pérennité du réseau n’est pas assuréee

Les besoins de régénération sont élevés. Les dhitsxdepuis la fin des années 1980 ont
conduit progressivement a ne plus maintenir querdéss les plus circulées. Ainsi, au début
des années 2000, le renouvellement n’était plusééat a jour que sur les voies UIC 1 a 4
(71% de 'ensemble des tr.km), et ne permettaitrg @’'assurer la pérennité des UIC 5 a 9.
Le budget annuel de régénération était ainsi enemuy de 768 M€/an sur la période 2000-
2005 (CE 2005).

La prise de conscience de ces insuffisances a ¢dadsNCF et RFF a commanditeadidit
Rivier sur I'état du réseau ferré national. Cet auditidigoé la faiblesse des dépenses par en
regards des besoins de régénération du résealNC& 8t RFF en ont tiré les conséquences
en lancant uplan d’action commun pour la remise en état du réseau, finaacéplan de
rénovation du réseau.

Ces plans prévoient d’assurer le renouvellemerd pérennité des réseaux UIC 1 a 6 et de
maintenir constant I'état des voies UIC 7 a 9 parges par plus de 10 trains par jour. Cela
implique une nette augmentation des dépenses damivellement au cours de la période

2005-2017, afin de rattraper les importants retadsumulés depuis les années 80. Les
dépenses passeraient ainsi de 800 a 2 300 M€ 260% et 2015, avant de décroitre

|égeremerit.

% A la décharge de RFF, on peut indiquer qu'un tglisserait extrémement complexe a réaliser, vu
I'impossibilité d'isoler I'impact spécifique d’unefrastructure données.

7 ’apparition de déficits est principalement dule &osse de régénération (voir annexe 2)

% Alors pourtant que la subvention de désendetteragait été calibrée en 2004 de maniére a permettre
I'extinction de la dette hors article 4 de RFFhotizon 2030.

% Ces estimations ont été réalisées par la missionse basant, mais partiellement seulement, sur les
perspectives financieres de RFF présentées en moge2006. On a retenu une hypothése d'inflatiori &6

sur le long terme et des taux d'intérét de 5%.

411 convient d'insister sur le fait gu’une telle ljgimjue (accumulation de retard — brusque rattrapagst
totalement sous-optimale d'un double point de vue :
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Figure 17 : Evolution des besoins de renouvellemedans la période 2005-2010

L’augmentation de ces colts a déja été prise ermpomans les perspectives financieres
étudiées plus haut. En revanche, ces choix ne pem@as de maintenir dans des conditions
satisfaisantes le réseau UIC 7 a 9 :

- sur les voies parcourues par plus de 10 traingopa (4 900 km, soit 17% du réseau et
6.7% des trafics), 'age des voies étant supéadioptimum, les colts d’entretien seront
élevés et, sur le long terme, le colt est supé(@ast le point B sur le graphique de la
note de bas de page, ou I'écart entre les scéramd de I'audit Rivier) ;

- sur les voies parcourues par moins de 10 traasgqur (8 000 km, soit 28% du réseau et
2.0% des trafics), le réseau se dégrade de marnastante.

Une telle politique sur les lignes les moins paraes n'a de sens que si elle correspond a une
vision de long terme du réseau dans ledjiht abandonne ces lignesSi ce n’était pas le
cas et que I'Etat choisissait la réhabilitationrgience lorsqu’une ligne n’est plus en mesure
d’accueillir des trafics, il se placerait impliaibent dans la situation B du graphique (en note
de pas de page), ce qui se révelerait une dédisidgétaire totalement irrationnelle. L'Etat a
donc, de fait, pris le parti d'une dégradation ligises 7 a 9 peu parcourues, décision qui ne
peut amener qu’a leur fermeture ou a des décisnutidlement colteuses.

La question de la crédibilité de cette stratégie g@ose donc il ne faudrait pas que I'Etat se
contente de laisser filer une situation (la dégiadades lignes les moins parcourues) sans en
assumer les conséquences (leur fermeture a mogae)teA I'inverse, il ne faudrait pas que
'Etat fasse un choix politigue (le maintien destitgs lignes) sans en assumer les
conséquences financiéres (leur nécessaire enjetidoute autre attitude serait

- en situation dégradéelorsque la régénération est inférieure aux besdas colts d'entretien annuels
augmentent pour palier la mauvaise qualité du rés€&est I'effet « courbe en U »: au-dela d'un
certain seuil, les dépenses d’entretien croisseist\ite les économies sur la régénération (orecd a
été dépassé sur une large portion du réseau) ;

A co(t annuel

(entretien + régénération)
B / treti |
A — entretien annue
"// régénération annuelle

—
| T = période de

— g

P régénération

codt

- lors du rattrapage, il faut acquitter un effort de régénération bmupérieur au niveau optimal des
dépenses, d'autant plus qu'une réhabilitation dumg est plus chere qu’une réhabilitation
programmée. C’est exactement ce qu'on constatdesgraphique des dépenses de renouvellement
entre 2005 et 2015 : on effectuera, en 2015, 800dbl€ravaux de renouvellement en plus de ce que
serait I'optimum (estimé par prolongation de lart@i2021-2025)
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budgétairement absurde

2.2 Un systeme peu incitatif et biaisé a différentsiveaux

Dans un systéme ou il n’est ni souhaitable ni séhlie que I'Etat détermine totalement I'offre
de transport ferroviaire, la tarification constitue outil puissant d’orientation de I'offre par

l'intermédiaire des signaux économiques qu’elle imdle. Or les signaux économiques
envoyeés par l'actuelle tarification ne sont passtatant et fournissent des incitations parfois
inefficaces aux différents acteurs.

* De mauvaises incitations au développement du fret

Le revenu procuré a RFF par un train de fret supeidaire était en moyenne de 1.04 €/tr.km
en 2005 (de I'ordre de 1.25 €/tr.km en 2008), atprs le codt variable moyen d’'un train de
fret est de 3.94/tr.km. On peut dire, par conséquent, que chague tie fret colte en réalité

a RFF de l'ordre de 2.7 €/tr.km. Certes la respoifisade RFF dans les mauvais résultats du
fret ferroviaire est minime et sa marge de manoceadréermes de gains de productivité de
I'activité est faible (en particulier parce quentassion de tracé des sillons est déléeguée a la
SNCF), mais on ne peut nier le fait que RFF ne itegojourd’hui aucune incitation
economique au développement du fret ferroviaire.

Par ailleurs, le tracé des sillons est un domasm&acompétence de la SNCF, qui joue en la
matiere le role de gestionnaire d’infrastructuréegéé (la SNCF tracant les sillons pour le
compte de RFF et dans les conditions définies’peicle 7 de la Convention de gestion de
I'infrastructure). Or, en dehors des périodes deraton (et il n’en existe officiellement
aucune a ce jour en France), les regles contraig@arace des sillons sont faibles. La SNCF
dispose donc de certaines marges de manceuvre pquasnfournir au fret (y compris aux
nouveaux entrants) les meilleurs sillons.

* Incitations imparfaites en termes desaturation :

Méme si aucune portion du réseau ferré nationat rofficiellement déclarée saturée, un
risque de saturation existe sur des infrastructdoes les capacités sont intensément utilisées,
avec des trafics proches des maximums admissidetgrification tient compte de I'intensité
des circulations par I'intermédiaire principalement DRS, qui est élevé sur les sections et
aux heures de forte utilisation, et faible sinonujpmémoire, le DRS moyen est de 14.60
€/tr.km sur le réseau A a I'heure de pointe, 5.83heure normale ; mais il est nul en
permanence sur le réseau E). Le signal envoyépaRIS en termes de risques de saturation
est donc satisfaisant. Il est par ailleurs renfquaé la structure du DA, dont les montants
restent cependant tres faibles (quasi nul sur dea classique et autour de 1 €/tr.km sur
LGV).

En revanche, le DRAG envoie un signal tres dilu@argt économique en tarifant tous les
arréts en gare d’une maniere quasi-uniforme :

€og/tr.km N1&A E autres
heure normale  8.895 5.50 5.50
heure plein 25,50 10.00 21.20
Tableau 34 : bareme du DRAG (2008)

Le signal envoyé en termes de risques de congessiodonc trés mauvais, puisqu’on tarifie
identiguement l'arrét en gare de Brioude (catégbDrié6 trains par jour) et de Strasbourg (B,

“L |l est pourtant a craindre, a l'image de la rélaion d’'urgence de la ligne Saint-Chély d’Apcher
Neussargues décidée en mars 2007, que I'Etat mespas le colt financier de sa décision de maintela
ligne. On ne peut que répéter : dés lors qu'onvidage pas la fermeture a court terme d’'une voimde, il est
sous-optimal d’en différer outre mesure le rendgveént.
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185 trains par jour) et a peine moins que Parist®aizare (A, 510 trains par jour).

On peut ainsi arriver a des aberrations, et c’est quoi on aboutit avec le projet RER Nord
B+ : les circulations sont aujourd’hui hétérogéaasParis Gare du Nord et I'Aéroport CDG,
les trains paient des DRAG qui varient en fonctionnombre d’arréts (faibles pour les semi-
directs, élevés pour les directs) et I'hétérogénéés vitesses crée une situation caractérisée
de saturation. Avec le projet RER Nord B+, tous tesns vont devenir omnibus, les
problemes liés a I'hétérogénéité des vitesses sedmmlus, mais tous les trains seraient
ameneés a payer des DRAG. On se retrouverait dam wlze situation de moindre saturation
mais de tarification supérieure : il s’agit Ia émdment d’'un effet pervers de I'actuel bareme.

* Une absence d’incitations a un développement effica du réseau

L'article 4 des statuts de RFF plafonne la paréitgn financiére du gestionnaire

d’infrastructure aux projets de développement dsea&@ au niveau de la variation de
ressources nettes entrainée par le projet, le sétdet compensé par des subventions
d’'investissement de la part de I'Etat. L'espritaidte limitation est sain, il évite d'imposer a

RFF une dette qu’on sait non amortissable. Cetike iinpose, de fait, que linfrastructure

nouvelle soit par la suite tarifée au niveau dut @mimplet pour RFF, c’est-a-dire au niveau
du codt d’entretien et de régénération augmentdadeortissement de la part RFF dans
l'investissement. Dans la pratique, on observe gget une détermination conjointe des
subventions d’investissements et des péages, ceaila réle économique de la tarification.

Cette régle est cependant peu incitative pour R-feemes de développement du réseau. A
supposer que les calculs ex ante soient exacts,lésuprojets de développement pour RFF
sont neutres, qu’ils demandent une part faible leué& de subvention publique. RFF n’a
donc pas plus d’intérét a développer des projetsossconomiquement pertinents que
d’autres. En pure théorie, ce n’est évidemmentupagrobléme, car c’est a I'Etat de juger de
la pertinence d’un projet, pas a RFF. Mais, eniguat on peut s’interroger sur un systeme
aussi déresponsabilisant pour RFF, dont on peum@&s(de maniére pragmatique) qu’il ne
favorise pas I'’émergence des projets économiquelaeiplus pertinents

» Pas d’incitations pour laSNCF GID :

Le mode actuel de fixation de la tarification n’@sts incitatif pour la SNCF en tant que
gestionnaire d'infrastructure délégué. Le niveautatd