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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 :

7/135



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
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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
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- 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)
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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
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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%

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

34/135



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.

41/135



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 niveautatdication est en particulier déterminé
indépendamment des besoins, les contributions quesi étant de fait plus flexibles (a la
hausse) que les redevances. Des lors qu’on raistnnganiéere pluriannuelle en donnant des
perspectives de moyen terme, la tarification pouamener la SNCF a s’engager sur un
niveau de productivité, en liant le niveau des péady I'évolution des codts : si les colts du
GID augmentaient de 3%, le baréme pourrait, lusausoitre mécaniquement de 3%. Ce
dispositif serait incitatif pour le GID, qui seradtinsi directement incité aux gains de
productivité : tout gain de productivité se traditiimmédiatement par une baisse de la
tarification. Or rien de tel n’existe aujourd’huila hausse spectaculaire des codts ferroviaires
n'a pas été transcrite dans la tarification.

“2.0n pourrait se demander si I'introduction d’unikde participation financiére minimale de RFF maiti pas
un effet plus incitatif ; on pourrait souhaitertagrer un seuil de 5%, par exemple. Un tel chiffee5% parait
dérisoire au regard des investissements et desifautofinancement passés (LGV 1 a 4 100%,LGV Me%38
LGV Est 15%) mais le fait que les projets restaméaliser sont les moins rentables abaisse lacfzation
théorique de RFF aux projets au titre de l'arti€leexemples tirés d'évaluation des RFF) : 20% Bratagne
Pays-de-Loire, -12% pour CNM, 1% pour la branchesbde Rhin-Rhdne, -15% pour Poitiers-Limoges...

42/135



Il faut cependant noter que toutes
les prévisions financiéres sont trés
dépendantes des grains de
productivité réalisés par I'industrie
ferroviaire, et en particulier sur la
régénération. Or le flou regne
guant aux gains effectivement
... | atteignables: alors que RFF estime
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 gue 3% est une valeur inférieure
volontariste, la SNCF pense qu'il
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—— 0% (cible SNCF) —A&—1,7% (option SNCF) i ! . X
—¢2,4% (option IGF/CGPC) —¥— 3% (option RFF) lui est pOSSIb|e de faire mieux que
——5% (constaté) 1,7%, voire datteindre 0% en

2015, et ceci alors que l'inflateur
constaté au cours de la période
2000-2005 est proche de 5%

L’écart des colts induit par un maintien de litdlar a 5% plutét que des gains de
productivité le réduisant a 2,4% est de pres deM&@n 2015 (et de 800 M€ par rapport a
I'objectif que se fixe la SNCF). Un tel écart naipgu’inciter achercher toutes les solutions
incitant & de significatifs gains de productivité @ns le secteur

Figure 18 : Influence de I'inflateur sur les besoin de
renouvellement (M€)

» Pas d’incitations pour lesrégions:

Les redevances versées par les régions représergai@005 474 M€, alors que le seul colt
moyen est estimé a 1 115 M€ (dont 279 M€ de caoditsvles et 836 M€ de codts fixes). Le
solde (641 M€) est compensé par I'Etat, sans cangptglus les codts du capital (qu’'on peut
estimer autour de 230 M€). Globalement, les régioapaient donc 41% du colt moyen
d’infrastructure des TER. La situation est pireaacsur les lignes D et E, ou les péages ne
sont que de 1,94 et 1,74 €/tr.km (respectivementjire un codt variable de 3,99 €/tr.km en
moyenne.

Ces niveaux de tarification n’envoient pas de signx économiques adéquats aux
autorités organisatrices sur le colt du transport érroviaire. Dans la mesure ou les AO
« achétent » a la SNCF la fourniture de servicesvaires, il est normal gu’elles supportent
I'intégralité du colt de ces services, quitte auae I'Etat leur en compense une partie. Cette
question est particulierement cruciale sur les titkgse lignes » ou les TER représentent
I'essentiel des circulations (comme le réseau Hesnrel 80% des trains sont des TER). Sur
ces lignes, les régions paient un colt d’infrastmec trés faible, alors que les colts sont
élevés.

Par exemple, sur une ligne de catégorie E, parequaw 6 trains par jour (3 par sens, dont 2 a
I'heure de pointe) s’arrétant tous les 10km, letépi@ d’ouverture est de I'ordre de 46 k€ par
an, le colt marginal d'usage de chaque train edbodidre de 6 €/tr.km, alors que le péage
kilométrique unitaire est de 0.8 €/tr.km, auqueaj®ite le DRAG (2*21/10 + 5/10 = 1,6
€/tr.km en moyenne). La redevance moyenne est der;4 €/tr.km, le CMU de 6 €/tr.km et
le colt moyen de 24 €/tr.km : les péages couvre¥ du codt ressenti par RFF (hors colt du
capital, faible sur cette catégorie de voie). Emtant annuel, les recettes sont de 5,3 k€ alors
gue les codts marginaux sont de 13,1 k€ et lessamidtlyens de 52,6 k€. Le signal tarifaire
recu par les régions est donc extrémement mauis ce type de relations, en zone trés
rurale, 90% des codts, soit ici 47,3 k€/km sora éHarge de I'Etat.

4 Faute de plus d'informations, la mission a daitle retenu un chiffre de 2.4%, intermédiaire ené=®
estimations de la SNCF et de RFF.
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L’envoi par la tarification de signaux économiquesuillés est néfaste quant a la pertinence
de l'action publique. Si les régions percevaiemté&gralité des codlts, certaines pourraient
remettre en cause la pertinence de leur politicggetchnsports et, par exemple, fermer une
ligne pour en transférer les voyageurs dans unl@atarification envoie donc un mauvais
signal non seulement en termes d’'offre (de seryjiceais également en terme de consistance
du réseau ferroviaire. (Or il ne faut pas perdrevake que 28% du réseau sont parcourus par
moins de 10 trains par jour, et dans ce cas esfientent des TER)

+ Pas d'incitations environnementales

A l'instar des autres modes de transport, le traridprroviaire n’est pas neutre en termes de
pollution. Si on s’intéresse aux seules pollutiatraosphériques, on estime le colt de I'effet
de serre lié & la traction diesel a 16 c€/tr.kntedtii de la pollution locale a 22 c€/tr.km
L’internalisation de ces colts par la TIPP est nages puisque son niveau n’est que de 13
c€/tr.km. Il faudrait donc envisager une surtax@8e€/tr.km pour internaliser complétement
des codts externes de la traction diesel.

Or, remarquons que la tarification actuelle enair opérateurs le signal exactement inverse,
puisque la RCE s’applique a la seule traction ébpot et représente une valeur de 22
c€/tr.km. Certes cette redevance finance les bgsdm RFF relatifs a I'entretien des

installations de traction électrique, mais elle @avun signal environnemental négatif en

affectant les trains les moins polluants.

A cette analyse sur la pollution pourrait s’en &owne sur le bruit. Mais on n'a a ce stade
gu’'une idée tres imprécise de la valorisation desamces sonores ferroviaires.

2.3  Des financements croisés au sein du systemedegraire

a) Plusieurs types de financements croisés
Les financements croisés sont actuellement nomkaewsein du systéme ferroviaire :

- la SNCF finance aujourd’hui les déficits d’expation des relations Corail grace a la
marge qu’elle dégage sur les TGV (vision par legises) ;

- parmi les LGV et pour RFF, certaines en « finmheed’autres : ainsi la LN1 génére-t-
elle des excédents importants (environ 400 M€ pgr qui permettent de financer
certaines LGV faiblement tarifées (vision par liedtructure) ;

- la couverture de codts d'infrastructure variesdes activités : alors que les TGV paient
un montant trés supérieur au colt moyen, le fré¢ p@aucoup moins que le codt
marginaf®

Certains des financements croisés recensés plussbaueffectués de maniere interne a la
SNCF (financement du déficit Corail par la margeV)Galors que d’autres relevent de la

tarification (adossement des LGV récentes et d’'pad du réseau classique aux LGV

anciennes, écarts de tarification entre trainsorégix ...) : on peut parler dans le premier cas
depéréquation-transporteur et dans le second géréquation-réseau

Il faut bien voir que ces deux péréquations (résstatnansporteur) sont tres liées et que la
frontiére entre les deux est trés fluctuante. Aissiau lieu d’avoir des péages élevés sur la
LN1 (Paris-Lyon) et faibles sur la LN5 (Lyon-Mae) (situation caractérisée de
péréquation-réseau), on avait des péages uniformtééhevés sur tout 'axe Paris-Marseille,
on augmenterait fortement la rentabilité pour |&CENles TGV Paris-Lyon et on diminuerait

44 cf note interne RFF « Tarification du réseau feiaive et développement durable », juin 2007
%50n ne peut cependant pas parler explicitemenind@dement croisé dans ce cas, car il 'y a pasaatigté
qui paie pour les autres, mais simplement desitdigui sont plus ou moins éloignées de I'équalibr
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celle des TGV Paris-Marseille. Certaines des m@hatide Paris-Cote d’Azur deviendraient
alors déficitaires, et ne devraient leur survieaqlda mise en place d'une péréquation-
transporteur prélevant une part de la marge das-Pgon excédentaires. Cet exemple illustre
deux éléments: d'une partpéréquation-réseau et péreéquation-transporteur sont
substituables(et la frontiére est fluctuante entre elles),’atitte part toute modification de la
tarification a un impact potentiel sur le financermedes services en général et la péréquation-
transporteur en particulier. On ne peut donc pdedir a I'un sans s’intéresser aux
conséquences sur l'autre.

Il'y a donc aujourd’hui deux mécanismes de finarer@ndes relations déficitaires :

- dans le cas des TER et Transiliens, il ycantractualisation entre une autorité
organisatrice et un transporteur (avec compensation explicite des déficits) ;

- dans le cas des Corall, il yp&réquation-transporteur, qui correspond a I'adossement
d’une activité (Corail) sur une autre (TGV).

b) Situation actuelle et chiffrage des péréquationferroviaires
Les péréquations-transporteur prennent essentietiedeux formes :

- l'activité Corail est globalement déficitaire pour la SNCF (méme si les chiffres ne sont
pas connus avec certitude a cause de la divisionp@ble entre VFE, qui inclue
eégalement les TGV, et TIR). Ces déficits ne sorst gampensés par I'Etat et sont donc
épongés par les marges dégagées de l'activité TGV ;

- au sein de l'activité TGV, une petite minorité de relations ne sont pasatdes. C’est
vrai d’'un certain nombre de dessertes mises eneptaec la LGV Est (relations
intersecteurs, Paris — Vosges et Paris — Ardennepadiculier), c’est peut-étre vrai
également de quelques autres TGV intersecteurfofetion du mode d’'imputation des
charges fixes de service aux différents services).

Encadré : le calcul des péréquations transporteurs

L'activité de I'ancienne branche Grandes LignedadSNCF est décomposée en trois parties : TGV, iCara
Trains Interrégionaux (TIR). L'absence de compeaaopatersée au transporteur ne doit pas masqueriple |
déséquilibre :
- certaines liaisons TGV sont actuellement nonaigles pour la SNCF. Le Ministére des transportsnest

ce déficit entre 0 et 170 ME/&n

- la SNCF a identifié et regroupé au sein de sadima TIR un certain nombre de relations particalgent
peu rentables. Le déficit de cette branche es7dd€’ ;

- une part des trains Coralil est restée au seila teanche Grandes Lignes sans avoir été transééiae
branche TIR. Parmi ces relations, certaines scamiméins déficitaires. En plus des 77 M€ identifigec
certitude pour TIR, RFF estime que les déficitstdaims non rentables sont de 130 M€£.

Au total, on peut donc estimer le montant des pértions internes a la SNCF entre 200 et 376°M€

Les péréquations-réseau prennent également plagmunes différentes :

- péréquations entre lignes méme s’il y a globalement un excédent au niveau de
LGV, les péages sur la LGV Sud-Est sont aujourdlangement supérieurs au
colt comptable de cette ligne (amortie depuis pleidix ans) alors qu’ils sont

6 Note de J-M Moulinier

47 Cf présentation de la SNCF au CGPC le 17/10/06

8 Une étude du SESP chiffre le déficit des relatiomgageurs de plus de 100km & 1160 M€/an & partired
modélisation des trafics et des tarifs, sans djgén cependant les relations TER des relationsSek.résultats
ne sont donc pas exploitables ici, ce qui est t&Ehike car ils seraient probablement plus précis.
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inférieurs a ce méme colt sur la LGV Méditerraniég/:a donc financement et,
d’'une certaine maniere, adossement de la secomdiz gemiere. Autre exemple :
les péages sur LGV et lignes A sont globalemenéseirs aux colts complet
alors qu’ils sont trées inférieurs dans les autreségories: il y a la aussi
financement du réseau D et E (par exemple) pdr@aset le réseau A.

- péréquations entre circulations : Du fait de la forte tarification sur les LGV
centrales (N1) et de la plus faible tarificatiom ®iréseau classique et les lignes
N2 et N3, le péage moyen par kilométre d’'un TGVig2hyon est aujourd’hui
bien supérieur a celui d'un TGV Paris-Nice. Si,bgitement on I'a vu, les péages
des TGV couvrent un niveau élevé (8.14 €/tr.km @yenne), il n’en est pas du
tout de méme pour chaque circulation : il y a uoenk de péréquation-réseau
entre ces circulations.

- péréquation entre activités :le fait méme que le péage sur LGV (majoritairement
utilisé par les TGV) soit de 10.6 €/tr.km alorsifn’est « que » de 1.56 €/tr.km
sur le réseau E (majoritairement utilisé par leRYBeut étre interprété comme
une péréquation, par l'intermédiaire de la tarifma et donc du réseau, des TGV
vers les TER ;

Par ailleurs, on accorde une attention particuliarda LGV Est dés qu'on parle de
péréquations. Celle-ci méritera, dans cette se@idas suivantes, plusieurs encadrés sur les
péréquations auxquelles elle donne lieu.

Encadré : LGV Est et péréquation (1)

L'exemple de la LGV Est est particulierement prabear il montre le réle central de la tarificatidans le
financement des services et son imbrication aveglestions de péréquation. Sur la base des dodeéleg
DUP, de la modélisation d’'un transporteur normatitle |a tarification proposée de la LEVRFF estime que
la rentabilité (exprimée par le ratio recettesltspdes différentes relations empruntant la LGV V&sierait de
0.6a 0.8 pour les relations intersecteurs (de ,LiRennes et Bordeaux vers Strasbourg), serait siooprise
entre 0.8 et 1.1 (en particulier pour les relatiBasis — Champagne et Paris — Vosges), et ne séedlitment
élevée (1.4) que pour les relations Paris — Stiagfdallemagne. Globalement, la marge procurée arGV
Est a la SNCF serait faible et proche de 0.

Cet équilibre ne serait cependant possible quespgue la tarification de la LGV Est est trés faifilatégorie
N4, environ inférieure de moitié a N2) : on audoinc une situation de péréquation-transporteumguserait
rendue possible que par la sous-tarification ddréistructure (a I'heure normale, le péage suigiael ne sera
qu’a peine supérieur au colt marginal d’usagetetite heure inférieur au seul colt moifen

C) Financements croisés et concurrence

La prévisible adoption du 3 paquet ferroviaire remet fondamentalement en causéa
plupart des subventions croisées avec l'ouverture a la concurrence des relations
internationales de voyageurs dés 2010. La conaerémitée a ces seules relations suffirait
d’ailleurs a justifier le raisonnement et nos prasations, mais il faut également envisager
I'extension ultérieure de la concurrence a toupadie des relations nationales voyageurs.

La concurrence introduira pour un nouvel entramdasibilité de concurrencer la SNCF sur
les seules relations rentables, avec la conséqypacailleurs souhaitable d’un point de vue

49 Travail réalisé par J. Touati, dans le cadre dmission MAP pour RFF, encadrée par A. Sauvant

0 Sij la participation Article 4 de RFF a la LGV Esit néanmoins positive, c'est parce que lI'essedtsl
ressources supplémentaires provient des autres (IN&¥ et Atlantique) parcourues par les TGV intetsars
vers Strasbourg. Ne pas prendre ces liaisons, aqiiles plus déficitaires pour la SNCF et justifielonc la
sous-tarification de la LGV Est, aurait probableimgermis de relever a la fois le baréme sur la LE¥Y et la
participation Article 4 de RFF.
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socio-économique) de réduire les prix pour les geyas et les marges pour la SNCF, c’est I
« ecrémage ». A ce jeu, SNCF et nouveaux entrangont pas a armes égales, ces derniers
n‘ayant aucune contrainte de financement des oekitnon rentables (i.e. n'ayant pas de
péréquation transporteur a financer). Le niveaundeges jusqu’'auquel SNCF et entrants
peuvent descendre (a supposer qu’ils aient les mé&wméts de production, ce qui est une
hypothese forte) ne sont pas les mémes : si riechaege, la SNCF doit conserver de quoi
financer les péréquations-transporteur alors geeeldrants n'ont pas cette contrainte. De
deux choses l'une alors: ou bien on ne déleste [paSNCF du poids exclusif des
péréquations et elle abordera la concurrence avé@aundicap, ou bien on en déleste la SNCF
(et on en répartit équitablement la charge entéraipurs) et la concurrence peut s’exercer
sainement. On le voit donde mode actuel de financement d’'une part des serés par
subvention croisée n’est pas compatible avec I'ountare a la concurrence

Si le raisonnement est particulierement évidentrdea péréquations-transporteur, il est
cependant également vrai pour une partie des patiegse-réseau. L’exemple de la LGV Est
est a cet égard préoccupant.

Encadré : LGV Est et péréquation (2)

Comme on I'a vu dans I'encadré précédent, la SNi§pode d'une rente sur Paris-Strasbourg qui lunpéde
financer les relations déficitaires d’'aménagementedritoire (en particulier les transversaux éksace). Si,
globalement I'exploitation du TGV Est est censée &quilibrée sur le long terme pour la SNCF, cesty’
gu’aux prix de marges importantes qui lui sont &alées sur les relations les plus rentables (grace daible
tarification de la LGV Est).

Mais l'arrivée de concurrents sur les lignes Paridllemagne, qui sont précisément les plus ree@bla
remettre en causse les marges de la SNCF et ddimateement des TGV déficitaires. Un problémeeséxi
risque donc de se présenter dés 2010 : sauf a uw fiplancer les TGV d’aménagement du territojre,
I'exploitation du TGV Est se traduira pas des peiteportantes pour I'opérateur historique. AutanSNCF est
la principale bénéficiaire de I'opacité actuellesdiens entre tarification et péréquation sur lavLEst, autant
elle en sera la premiére et principale victime @b si rien n'est fait toutefois.

3. Les enjeux pour I'avenir

En réponse auf limites recensées (dérapage financier, mauvaises incigatimpréparation

a la concurrence), la réflexion permet de dég8gamjeuximportants : stabiliser les finances
de RFF, fournir les bonnes incitations aux difféesnacteurs et préparer le secteur a
I'ouverture & la concurrence.

3 limites : 3 enjeux :

- dérapage de la situation - stabilise les finances
RFF RFF

- mauvaises incitations a |::> - fournir les bonne
acteurs incitations aux acteurs

- mauvaise préparation a - preparer le secteur
concurrence  (subventic l'ouverture a li
croisée} concurrence
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3.1 Stabiliser les finances de RFF

Il N’y a que trois maniéres de stabiliser les ficesde RFF : augmenter les péages, augmenter
les contributions publiques ou réduire les dépengedes contraintes pesant sur I'économie
en général (rareté des fonds publics) et le setéetaviaire en particulier (état dégradé d’'une
part importante du réseau), il est impossible digmecdes hausses de péages.

Si on accepte l'idée d'une augmentation des péagelgut alors définir un systéme
économiquement pertinent. Le principe méme de saoise des péages ne parait pas malvenu
dans un contexte de hausse des codts de la mobilité

Encadré : Acceptabilité des hausses tarifaires dans contexte de hausse de codts de|la
mobilité (Y. Crozet)

Les péages ferroviaires doivent étre définis ertfon des choix effectués dans d'autres domairmgsnmment
le transport routier. Or, comme nous l'avons indiqians un article de la revue Pouvoirs Locjubes
nouvelles exigences de la mobilité durable vontdoie a abandonner la pratique d’'une mobilité detnent
subventionnée. Plusieurs signes le montrent.

- Le theme depéages urbainsqui revient a la mode a la suite du rapport des$eu sur le facteur 4 et du
succes relatif des expériences de Londres et Sttokh

- La perspective d'upéage poids lourdsen Alsace (Amendement Bur) et les études mendasligzenent
au sein du SETRA pour son extension aux 12 000 kmrédeau demeuré sous la responsabilité de I'Etat.
Cela devant étre relié a I'expérience allemand&aluCollect et a la nouvelle directive Eurovigreett

- Latendance adccroissement du colt généralisé des déplacementsvéhicules particuliersdu fait de
la baisse des vitesses moyennes, tant sur lessretiutoroutes qu’en milieu urbain. Ce phénoméhe e
important. Par comparaison, il redonne au trainmaege de manceuvre qui explique en partie leslactue
succes du TGV et de nombreux TER dans les zoneeslemarquées par la congestion routiére.

- Les pressions qui s’accumulent sutrkdic aérien (hausse du prix des carburants, des taxes etardey
aéroportuaires, probables permis d’émission néptesa terme...).

Si nous ajoutons a cela le fait que le colt duspart ferroviaire est en France, pour I'usagersiement plug
faible que dans les autres pays européiémsest pas interdit de se placer dans une persptee de co(t
monétaire croissant de la mobilité C'est de notre point de vue une bonne base @otg évoluer I'actuellg
grille tarifaire. Nous allons le montrer en nougmessant aux approches spécifiques avant de rexame
approche globale.

3.2  Fournir les bonnes incitations aux acteurs duystéme ferroviaire

Pour chacune des incitations défectueuses recepkeseisaut, il faut proposer un dispositif la
corrigeant :

- pour RFF, sortir d’'une logique de subventions pour aller were logique de redevances
pour services rendus, qui permettrait de respolsabRFF par rapport aux projets, a
l'état du réseau, etc. Les incitations économigdes/ent étre le reflet des choix
politiques. Par exemple, donner la priorité au @t le TER par des revenus marginaux
fret supérieurs aux TER ;

- pour le GID, partager les risques sur I'évolution des coltsrattant en place une
formule incitative d’évolution des redevances emctmn des performances industrielles ;

- pour la SNCF (opérateur historique),inciter a une utilisation efficace des sillons, par
une tarification incitative du risque de congestion

- pour les nouveaux entrantsgn mettant en place des dispositifs permettanodéeder

1 Yves CROZET, Réduire ou accroitre les colts dnspart : les politiques européennes entre deux, ges
Pouvoirs Locaux — 2005 - n°66 — Il , pp 107-112
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I'écrémage pour le TGV et en créant un systemeatitau développement du fret ;

- pour les autorités organisatricesen poussant a une rationalisation de la gestiatu et
développement des services.

Au-deld, il est nécessaire de repenser préciséle®nbjectifs de I'intervention publique dans
le transport ferroviaire, et de restaurer aingidle incitatif des subventions (au détriment de
son caractere automatique). Les objectifs pourta@isi étre au nombre de trois :

- développer le fret ferroviaire,

- préserver les liaisons d’aménagement du territoirelans une logique d’efficacité pour
les Corail,

- améliorer l'efficacité du systeme ferroviaireen développant la concurrence.

3.3  Préparer le secteur a I'ouverture a la concurnece

Le principal défi posé par I'ouverture a la coneae du transport international de voyageurs
est la remise en cause du financement des ligreeeéiagement du territoire. Les trains
Corail seront les premiers menacés, dont I'équlitepose sur la réutilisation des marges
procurées par les TGV a la SNCF ; mais I'exempié pius haut de la LGV Est montre que
'ouverture a la concurrence remettre égalementcamse la financement d’'un nombre
important de TGV d’aménagement du territoire (tées TGV province — province et un
certain nombre de TGV Paris — Ardennes ou Parissg¥s).

La réforme de la tarification ferroviaire doit dogétre robuste a une introduction de la
concurrence dans le transport de voyageurs. Encpléet, le systéme de péréquations
internes aux transporteurs autant pour les Cotal ppur les TGV déficitaires ne peut pas
survivre sous sa forme actuelle. La (relative) sandication de certaines infrastructures
n'aura donc plus de raison d’étre.

Plus généralement, il faudra, a I'avenir, évitee wonfusion des rdles qui a pu avoir lieu par
le passé, la tarification ayant simultanément dégeatifs de couverture des codts
d’infrastructure et de financement d’'une politigde transport, a travers un systeme de
péréquations réseaux tres abondantes. Cette péotgréseau ne disparaitra pas, car elle est
en certains cas utile et souhaitable (on le velua [pin dans la section dédiée aux TGV),
mais on doit se fixer un objectif clair et réaliste : eternaliser toutes les péréquations
d’aménagement du territoire (transporteur et réseau), et créer un systemspaaent de
financement de ces péréquations.

Le fonds de péréquationpermet cette externalisation. Méme s’il n’est pasnstrument de
tarification de l'infrastructure, une section endiéle la partie suivante lui est consacrée (p73),
tant les questions de péréquations, et donc dadament des services, et de tarification sont
intimement liées.
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Partie 3
Quelle tarification pour les différentes activités?

La partie 2 a montré que la structure et les vokimetuels de la tarification n’étaient pas
adaptés aux défis auxquels le systeme ferroviaitefaire face, tant parce que les volumes en
sont insuffisants, le réle économique en est mécoein la structure incompatible avec
'ouverture a la concurrence. Si bien que réporae enjeux de la réforme suppose de
reprendre une analyse compléte du rdle de ladatidin. Par ailleurs, le montant de la
participation publique au systeme ferroviaire (plesll Md€ par an pour un chiffre d’affaire
inférieur a 17 Md€), la dérive des colts et dedtalferroviaire (prés de 42 Md€) imposent
d’avoir une vision claire du role de l'interventi@zonomique et budgétaire de la puissance
publique. Pour ce faire, et bien que la tarificatisoit une tarification d’infrastructure
commune a toutes les activités, il est pertinentnémer des réflexions disjointes pour les
différentes activités, dont les logiques écononsgeant chacune différente.

Dans cette partie, on procede donc en quatre saties:

- d’abord, on établit les différences entre addiwiet on montre que des logiques a I'ceuvre
dans les différentes activités de service publimd’ part et de concurrence d’autre part
justifient d’établir une franche distinction entleux groupes (activités concurrentielles
Vs activités conventionnées) et de créer des stegte tarification différentes pour ces
deux groupes ;

- ensuite, on étudie les détails de la structuréadmrification pour chacun de ces deux
groupes, en observant dans chaque groupe lesisjiésitie chaque activité (deux sous-
parties);

- enfin, on montre comment la création d’'un fondspéréquation permet d’optimiser la
structure de la tarification.

1. Les principes de la tarification du réseau ferrgiaire

1.1  Les activités se répartissent en deux groupesodomiques bien distincts.

D’un point de vue économique, il faut distinguemxieypes d’activités : lesctivités a
vocation concurrentielle (TGV, fret) et lesactivités conventionnées, soumises a des
obligations de service public(TER, IdF et, a terme, Cord)l La distinction entre ces
logiques est récente : elle a été introduite €orege par la régionalisation des TER (2002) et
'ouverture a la concurrence du fret (2003) ; l'eture a la concurrence des relations
voyageurs internationales puis nationales, la éat’'un fonds de péréquation et le
lancement d’appels d'offres pour les activités @rtionnées la renforceront.

La logique de lintervention publique est difféerentlans ces deux pans des activités
ferroviaires. Une étude du CERNA, a partir d'unenparaison des systémes britannique et

%2 Dans toute la suite du rapport, on fait 'hypothés’'un conventionnement des Corail va interveaingles
prochaines années. La partie précédente a morgrégysera une nécessité dés I'ouverture a la cemog, qui
remettra fondamentalement en cause I'actuel systinfimancement des Corail, fondé sur la péréguatigrne
ala SNCF
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suédois, est particulierement éclairante sur cefsupn en recommande particulierement la
lecture. La présentation qui suit en est particetigent inspirée.

a) Activités a vocation concurrentielle et réglemeaation par linfrastructure :
I'exemple suédois

Dans le cas des activités a vocation concurrentiellles opérateurs sont placés en situation
d’égalité, ne recoivent pas de subventions pubiquéy aconcurrence dans le marché
(c’est le cas aujourd’hui pour le fret, demain plas relations internationales de voyageurs et
apres-demain peut-étre pour les relations natisnabyageurs). Néanmoins, I'existence de
rendements croissants, d’externalités socio-écamaesi positives et d'une volonté politique
d’'orientation de la demande justifient I'intervemti publique dans le secteur. On privilégie
alors laréglementation par l'infrastructure : la politique d’infrastructure constitue I'unique
levier de l'action publique, en fixant les tarifsinfrastructure de maniere a orienter la
demande de transport. Ainsi, localement, l'attidbutau gestionnaire d’infrastructure de
subventions lui permet de diminuer les montants melevances et, de fait, de soutenir
I'activité des opérateurs grace a des subventimgiseictes et non discriminatoires.

Les avantages de ce modele sont d’un part qu'ihpeun meilleur contréle des montants des
subventions versées au secteur, et d’autre paiit lgisse au marché la détermination des
services pertinents (et en ce sens permet ungynsle efficacité économique).

Le principal inconvénient de ce modele est queoldréle exercé par I'Etat sur le niveau de
I'offre est extrémement faible et totalement indireil n'est capable que d’envoyer des
signaux par la tarification de l'infrastructurerafi’orienter I'offre de service (qui n’est dans
ce modele qu'une demande d'infrastructure), mais aercun cas de la déterminer
explicitement.

On peut interpréter en ce sens I'existence de suitoves d’investissement pour les LGV ou la
part d'1IMd€ des subventions annuelles recues p& pitur compenser le déséquilibre des
trains de frét. Une fois fixées les subventions a linfrastruetiet donc le montant de
redevances, les transporteurs ne recoivent pas utbwerstion. Dans le cas d'une
réglementation par l'infrastructure, toute augmgaitadu péage est intégralement répercutée
sur le client.

b) Activités conventionnées et réglementation par ek services: I'exemple
britannique

Dans le cas des activités soumises a QS$iRe autorité organisatrice passe un contrat avec
transporteur pour la fourniture d’'un service enadfe d'une compensation. A moyen terme,
on peut imaginer que les autorités organisatrieesdnt des appels d'offres, tant pour les
TER que pour les Coralil : 'AO définit le niveauut@ité de I'offre (volume, qualité) et
I'attribue au candidat moins disant. Si la régialon a permis de contractualiser I'offre de
services régionaux et d’'imaginer, demain, des apg@lffres régionaux, ces mémes pistes
semblent prometteuses dans le cas des relatioad.Cor

L’intervention publique se fait alors par le fin@meent des contrats avec le transporteur : on
parle dans ce cas d’'uméglementation par les servicesDans ce cas, les augmentations du
péage peuvent étre supportées par les clients gnigtion du prix du billet) ou par I'autorité
organisatrice (augmentation du montant des compensa

%3 Baritaud, M. et Lévéque, F. (CERNA, octobre 20@0).es péages d'infrastructure ferroviaires en Rare
Options de réglementation et droit d'acces aursiiprapport de recherche pour le Predit (DRAST)

** Une telle subvention n’est pas explicite maisaaéduit d’'une relecture économique des comptdRFde(1
Md€ correspond a I'écart entre le co(t moyen dasfructure du fret et ses redevances).
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Dans un tel modéle, il n'y a pas de raison de satfer I'infrastructure puisque les codts
élevés pour les opérateurs leurs sont compensébaptorité organisatrice. Au contraire,
I'affichage d’un co(t réel permet a la puissancbligue de prendre une décision pertinente,
en connaissance de l'intégralité des codts.

Les principaux avantages de ce modeéle sont quthpeun contréle public total de I'offre et
gu'il instaure une certaine vérité des colts dadpart ferroviaire. En revanche, les codlts
administratifs se révelent élevés s'il faut fixéntégralité de I'offre de service et il est tres
difficile de financer les investissements de dépptanment sans verser de subventions
directement au gestionnaire d’infrastructure.

L’étude du CERNA montre que tout systeme est elitééae combinaison des deux modeles
décrits, car les différentes activités ont leurgidoes propres qui justifient un modele
économique différent. Ainsi du systéeme francais :

- le TGV ressemble au premier modele ou I'Etat subventionne [linfrastructure
(subventions d’investissement) puis laisse le n&r@bu le monopole historique...)
déterminer de maniere endogéne le niveau de lartande sillons (et donc I'offre de
services) ;

- le TER reléve essentiellement du second modgleu des autorités organisatrices
déterminent de manieére exogene l'offre ferroviadtepaient ce qu’il faut ensuite au
gestionnaire d’infrastructures (méme si, a la défee du réseau anglais, le réseau
francais est loin d’étre tarifé au colt complet).

Ces modeles sont extrémement clairs et doivent d&ffiemés, en séparant en France
clairement les activités qui ressortent du premierdu second modeéle. Cette présentation
permet également de saisir pourquoi activités awantielles (ou a vocation concurrentielles)

et activités conventionnées (ou qui ont vocatidiéte) n'ont pas besoin d’avoir la méme

structure de tarification.

Activités a vocation concurrentielle Activités sourises a OSP
TGV, fret TER, Transilien, Coralil
cible : concurrenceansle marché cible : concurrence pour le marché

(attribution des subventions par les AOT

logiqgue de tarification : tarification \
dig c@pPres appel d'offres)

orientant la demande de sillons, factur
aux opérateurs logique de tarification contrat AO — RFF

1.2 Activités concurrentielles, activités conventimnées et tarification

La section précédente présente les deux groupesivités et justifie des raisonnements
différents en termes de tarification dans les dgaxipes.

a) Activités conventionnées et tarification

Dans le cas des activités conventionnées, la vel&iblesse du nombre d’acteurs impliqués
(RFF, SNCF, Etat, AO) incite a une redéfinition otiruse du systéme des incitations aux
institutions. La tarification doit en effet envoyaes signaux différents aux différents acteurs :

- chaque train supplémentaire doit couvrir pour R&tF minimum son colt marginal
d'usage, plus éventuellement une majoration si dé& \fait I'objet d’'une demande
intense ;

- larégion doit ressentir le codt total des saviqu'elle commande, c’est-a-dire le colt du
service et celui de I'infrastructure. Or, ce quaku plus haut, les redevances ne couvrent
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aujourd’hui que 42% du colt moyen des TER. Le nmrttztal de la tarification des TER
doit donc étre au moins égal au codt moyen.

Une tarification binbme envoie ce type de signagkaque année, I'autorité organisatrice
paie un forfait pour avoir accés a l'infrastructyredépendamment du nombre de trains
gu’'elle compte faire circuler) et paie ensuite, mus et pour chaque train qui circule, un
péage pour assurer la couverture des codts vasjablentuellement majores.

redevance

terme de majoratic .
part variable

terme marginal d’usa

terme fixe d’'usage .......... part fixe

trafic

Figure 19 : Schéma de fonctionnement d’une tarifidgon bindéme

De cette maniére, les autorités organisatricese(etparticulier les régions) ressentent
'ensemble des codts qu’elles engendrent. Natunelie, le passage d’une situation ou les
régions paient un co(t variable majoré a une stnaiu elles paient un colt moyen majoré
devrait faire I'objet d’'une compensation financiemeais avec un tel systeme ce sont les AO
qui en toutes les clés en main pour juger de laneerce de leurs politiques.

Par ailleurs, les autorités organisatrices resaepnts colts non seulement de maniére globale
mais également pour chaque ligne : il en colt a RfEBque le méme prix d’entretenir une
infrastructure pour faire passer un ou dix traiasjpur, tant les colts fixes sont élevés. Avec
une tarification binbme, la structure des reveneiR&F est conforme a celle de ses codts et
les redevances recues pour dix trains sur une Bgné presque les mémes que pour un seul
train (alors qu’elles auraient été dix fois plusvées avec la tarification actuelle, ce qui n'a,
on le voit, pas grand sens).

b) Activités a vocation concurrentielle et tarificaion

La multitude d’acteurs privés en place sur un mambncurrentiel ne permet pas du tout de
mettre en place une tarification binome. En effedst difficile de faire payer le méme forfait
a la SNCF qui fait circuler plusieurs milliers d&V chaque jour et a un nouvel entrant qui
ne ferait circuler que quelques trains (c’est tBails pour cette raison que le droit d’acces,
qui était forfaitaire jusqu’en 2005, est désorntiaiéarisé et facturé au train-kilometre).

Cette impossibilité a facturer un forfait pour k&s au réseau ne doit cependant pas amener a
limiter la tarification aux seuls colts variabl&obalement, une activité peut supporter son
colt moyen (majoré) sans recourir a une tarificeabméme : c’est d’ailleurs ce qui se passe
déja aujourd’hui pour les TGV. On propose donc deserver une « tarification linéaire »
pour les activités a vocation concurrentielle, eegdirification permettant la couverture d'une
part (plus ou moins importantes selon les activatdes marchés) des codts fixes.
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redevances

terme di
majoration
colts
fixes

terme marginal d’'usage
trafic

Figure 20 : Schéma de fonctionnement d’une tarifidgon linéaire

C) Des principes économiques a la structure de larification

A partir de la distinction entre activités conventiées et concurrentielles, le raisonnement
qui permet d’aboutir a la structure générale dmtdication est logique et se décompose en
plusieurs étapes.

1. Tarification bindme vs tarification linéaire

La logique économique amene donc a proposer desifes de tarification différentes pour
activités conventionnées et activités a vocationcaaentielle : pour les premiéres, une
tarification aux autorités organisatrices des cdiéitss plus une tarification supplémentaire
pour chaque train circulanifification binbme); pour les secondes, une tarification au
train, linéaire, globalement proportionnelle aditraOn propose donc la création d’droit
d’entrée forfaitaire dont ne s’acquitteraient que ks activités conventionnéés

Au-dela de ce droit d’entrée, les tarificationstdetes les activités doivent étre identiques.
Ainsi, sur une voie donnée et & une heure doneée;itculations d’'un TGV ou d’'un TER
supplémentaires doivent rapporter la méme recedtgimale a RFF. Le terme variable de la
tarification binbme des activités conventionnéeg donc étre égal a la tarification des
activités a vocation concurrentielles.

La structure générale de la tarification se compbmec de deux parties : une partie fixe,
forfaitaire (seulement pour les activités convemtiges) et une partie variable, linéaire,
€gale sur une voie et a une heure données pourdsusains. C'est la deuxieme partie
gu'on appellepéage la somme des deux parties constituanteldevance On peut donc
écrire pour simplifier

redevance = forfait + péage.

2. Un péage éleveé sur LGV permet de compenser ladarité de la tarification TGV

Le fait que, sur une voie donnée, la part linédies redevances TER soit égale au péage
TGV semble remettre en cause I'acquis de I'expégeselon lequel c’est le TGV qui, en
moyenne, paie le péage le plus élevé (puisqu’dlmie pas s'acquitter ici de la part fixe du
binbme). Ce n’est qu’une apparence : les TGV cauén effet sur les LGV, tous, mais ils
sont (presque) les seuls a y circuler. Si la taifon marginale sur les LGV est
suffisamment élevée, on peut compenser le failegp@GV ne paient pas de part fixe sur le

% Dans le principe, une telle proposition n’est pa®mpatible avec le fait que le niveau de couverties co(ts
par les TGV (vocation concurrentielle) soit supéri@ celui des TER (soumis & OSP), bien que seass c
seconds d'acquittent du droit d’acces : I'essemted redevances TGV ont vocation a étre percueleswGV,
sur lesquels, on le verra par la suite, on envisggmettre en place des redevances suffisammergteSigoour
compenser I'absence de droit d'accés pour les T@\esréseau classique (partagé avec les TER).
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réseau classique.

Le fret pourrait également poser probleme, mais amayse économique rapide montre
gue, en I'état, les opérateurs ne peuvent mémeagsr le colt marginal d’'usage et qu'il
sera donc difficile (et méme impossible) de leurefpayer ne serait-ce que le méme péage
marginal qu'aux TER et TGV.

3. Le péage se compose de deux parties

Afin d’envoyer un signal économique pertinent, @ulgite s’assurer que tous les trains,
partout, couvrent au moins leur colt marginal dygs@our ce faire, on décompose la part
variable des redevances (actuellement composé®@ePDRS, DRAG, DA et RCE) en
deux parties (seulement) :

- un droit de circulation, aussi uniforme que possible sur le réseau, ewraat
globalement les codts variables ;

- undroit majoré dont la valeur, a l'instar du DRS actuel, serae la I'intensité de la
demande de sillons, et donc particulierement élmwéles LGV (ou il compenserait
'absence de part fixe dans la tarification des TGV

Synthese
La nouvelle tarification serait donc composée destirermes :
- undroit de circulation (DC) qui couvrirait les charges variables d’infrastuuet;

- undroit d'entrée (DE), appligué aux seules activités conventionnéeguetouvrirait
les charges fixes imputables a ces activités ;

- un droit majoré (DM), dont le volume doit permettre d’atteindre I'olijeglobal de
couverture des codts fixé par I'Etat (et en paligcdes codts fixes du TGW)

Cette structure se différencie donc de I'actuellmé part par sa simplification (DA, DC,
DRS, DRAG et RCE étant condensés en DC et DM)aettick part par I'introduction du droit
d’entrée. Quelques traits importants méritent eneodiétre soulignés :

- le principe d'additivité des péages n'est pasiseen cause: le péage d'un train
effectuant le parcours entre les points A, B et @ somme des péages sur les trongons
A-BetB-C,;

- deux trains circulant sur la méme voie a la méneaire paient le méme péage
(DC+DM) ;

- l'actuel découpage en catégories tarifaires rgésthalement pas remis en cause, car il est
relativement pertinent et tient efficacement conggd’intensité des circulations.

A ce stade de la réflexion, aucune considératioiesniveau optimal des péages par activité
n'a été introduite. On doit donc ici rechercher coemt devrait s’articuler le nouveau bareme
pour que les volumes issus de la nouvelle tariboasoient identiques (ou proches) des
volumes actuels (or actualisation). A partir destaicture générale proposée ici, commune
aux activités, on peut donc articuler des raisorer@mpar activité, dont les principes seront

% Sur les LGV et pour des questions de lisibilité,dzoit majoré pourrait étre décomposé entre djpane un
terme couvrant les co(ts fixes et d’autre partaumé variant en fonction de I'intensité des cirtialzs.
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détaillés dans cette partie et qui seront évaluéseniquement dans la partie suivante :

les péages actuels dEER et desCorail sont proches des colts marginaux. Des lors que
le nouveau DC doit couvrir les codts variables, D& de ces activités sera
nécessairement modeste pour ne pas s’écarter kdessvactuelles ;

- les péages actuels desansiliens sont trés supérieurs aux colts moyens. Lorsqu'oi d
d’entrée aura été créé afin de couvrir les coltssfiet qu'un DC couvrira le co(t
variable, le DM devra couvrir une somme équivaketd différence actuelle entre péages
et codts moyens ;

- les péages actuels dE&V sont également proches des estimations des ocodnglets :
le DM sur le réseau classique étant relativemabtefgpuisqu’il doit étre le méme que
celui des TER ou des Corail sur une voie donné&e)PM sur les LGV devra étre
suffisamment élevé pour couvrir 'ensemble des £difes et une part significative des
codts du capital de RFF ;

- les péages actuels thet sont aujourd’hui tres faibles, bien inférieurs aaxits variables
et il est difficile d'imaginer les remonter subdiatement. Le DM étant par construction
le méme que celui des autres activites, il faudiader le DC du fret pour ne pas modifier
trop les volumes de tarification. Le solde par mppaux co(ts est compensé par
subvention.

La figure suivante illustre ces principes générarxcomparant pour les différentes activités
d’activités la structure de la tarification. Tousscéléments seront détaillés dans la sous-partie
suivante, apres une digression sur les colts dgestinn ferroviaires.

codt variablel . colt fixe .| colt du CapitaTB

TER / Corail DC Y

- Légende :
Transilien DC ﬁ DM péage payé pour

chaque circulation

I

TGV DC DM e forfait payé par
s
L les AOT

subvention fret

fret DC

Figure 21 : Structure des nouvelles redevances

1.3  Quelle forme donner au droit majoré ?

Avant de passer a la déclinaison des principesa@sori-dessus, il est utile de s’interroger sur
la structure du seul péage (part variable de ladation), composé du droit de circulation et
du droit majoré. En effet, le droit de circulatian une structure et une justification
relativement simple (couvrir les codts variablemfdastructure). La valeur du droit majoré
doit étre liée a I'intensité de la demande de isdlo

Un calcul d’'un équivalent économique de l'intensiééla demande de sillons pourrait fournir
une estimation des montants de droit majoré a pdyar exemple par le colt de
développement ou des approches a la Ramsey-Bait@mxa cependant pu constater que de
telles approches étaient souvent trop théoriqupgeetfécondes. Une synthese (peu aboutie),
de méme que des propositions plus générales, énnéanmoins proposées a l'annexe 7
(p124 : « Droit majoré et congestion »).
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Une approche pragmatique est en réalité bien ffiecsee, en partant du niveau de couverture
des codts globaux d’infrastructure qu’on souhaiteirsdre. Le droit majoré étant commun a
toutes les activités, on ne cherchera a I'évalugurg fois toutes les spécificités des
différentes activités prises en compte. Son évialnauppose un bouclage de I'ensemble des
redevances sur I'ensemble des voies et des astivité sera I'objet de | partie du rapport
(p77). En considérant les évolutions souhaitables la tarification en regard des
caractéristiques économiques et de la couvertusecdéits des activités, en considérant
également les marges de manceuvre parfois tregegtamnt on dispose sur la tarification, on
constatera que la forme et les volumes du droibréag’'imposent d’eux-mémes.

2. La tarification des activités conventionnées

La mise en place d’une tarification binbme pour desivités conventionnées constitue un
changement important dans le mode de tarificationtrdnsport ferroviaire. La partie
« péages » du binbme est identique a celle dessaattivités, elle couvre un colt marginal
majoré : comme on I'a dit au-dessus, cette questginmenvoyée a la®4artie du rapport.
Restent I'évaluation des forfaits (ou droits d'éelr que devront acquitter les autorités
organisatrices, qu’on traite ici. Restent égalententes les particularités des différentes
activités conventionnées et qui compliguent la miseeuvre de ce transfert de charge, qu’on
traite ensuite.

2.1 Evaluation des forfaits

Par construction, le forfait payé par une autooit@anisatrice est égal aux codts fixes des
services dont elle a la charge. L’évaluation de8txdixes a déja été menée a la partie
précédente, et elle est détaillée a 'annexe 2e®donne ici les résultats, pour 'année 2005 :

M€ 05 Transilien Corall Fret TER
forfait 165 282 566 836
Tableau 35 : Montant des forfaits (2005)

Ces résultats sont obtenus en faisant la répartittur chaque voie, des codts fixes
d’infrastructure entre activités, selon les projpoig des difféerentes activités sur la voie. Par
hypothése, les codts fixes kilométriques de tolgesoies a l'intérieur d’'une méme catégorie
tarifaire sont identiques (hypothese forte). Ororeek ici un bref exemple pour illustrer ces
principes :
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Encadré : exemple de calcul des termes fixes

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

Voie 1 Voie 2 Voie 3
trafic TERRA:5 TERRA:6 TER PACA : 8
TER PACA :8 Corail : 2
TGV :6
codt fixe 10 10 10

Sur la voie 1, il n’y a qu’un utilisateur, on affeaonc a 'AOT RA I'ensemble des co(ts fixes (10).

Sur la voie 2, les colts sont a répartir entréAl@F RA & PACA et le TGV: RA paie un forfait de 6K8+6) *
10 = 3, PACA paie 4. RFF touche donc des droitatdée de 7 sur cette voie (les codts fixes affeatdsTGV
(3) étant supposés couverts par le droit majorééédes TGV sur LGVY.

Sur la voie 3, les co(ts fixes sont répartis eséwices de la méme maniére (TER PACA : 8, Cord)| mais
I’AOT PACA paie 8, alors que I'Etat (ou le fonds péréquation) paie 2 pour les Cotail

Le forfait ainsi calculé serait payé directementlf@utorité organisatrice a RFF. Ce paiement
peut donner lieu a la passation d’'un contrat eil&® et RFF. Un contrat pluriannuel
permettrait de donner des perspectives a RFF eneterde recettes et aux autorités
organisatrices (surtout pour les TER et Transiji@mstermes de programme de maintenance
de linfrastructure. Il faudrait alors voir dansedlle mesure le montant du forfait pourrait
varier en fonction du contenu exact du contratp@riculier avec des engagements éventuels
en termes de qualité de I'offre).

" On constate que le niveau des co(ts fixes par tiffiere selon les voies (de 0.5 a 2) car lesdsagont eux-
mémes différents. Il ne fait donc, dans ce systgrag grand sens de raisonner en co(t fixe par train

%8 A noter que, si ce qui est écrit ici est théorimeat juste, en pratique les calculs réalisés parisaion ont été
un peu simplifiés : on a supposé que tous les TiERIlant sur le territoire d’'une région relevaiget la région
en question : dans I'exemple ici, si la voie 2téai PACA, les 14 trains auraient été affectés @RA
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2.2  Les particularités des TER

a) Réorienter les subventions de RFF vers les régi®

La facturation par RFF aux régions des droits dés# ne représentent que facialement une
hausse des dépenses pour les régions. Le passexgetafification linéaire a une tarification
binbme est en effet neutre pour 'ensemble desuesctd’Etat doit compenser sous forme de
DGD ce qu’il ne verse plus directement a RFF, algue les ressources de RFF sont,
globalement inchangées (a supposer cependant gjseitb@entions versées par I'Etat a RFF
suffisaient a assurer I'équilibre de ses comptesjus n’était guere le ca®)

Cette nouvelle forme de tarification est donc, esskbement, une réallocation des flux au
sein du systéme ferroviaire. On peut reprendradgrdmme utilisé dans la partie précédente
pour illustrer les flux financiers et le compareea une version actualisée (avec des valeurs
2005):

Subvention v Subvention p |«
Région Région
LL Redevances : LL
Conventigng | 8 Péag © DGD £ > |©
DGD jconventiqgs | = £ 1309
—— £ > > 247 >
£ |Conventiony |<
S RFF S e RFF
je F 1204 8
Etat Billets 2 Etat Bilet >Ec<l
X Hiets
926 »| | —» U
Passager 92¢
SNCF Passager SNCF
F
igure 23 : Proposition de réallocation des flux (dffres 2005)
Figure 22 : Flux financiers liés au transport ferroviaire
régional (2005)

b) Evaluer les forfaits des 20 régions

On peut tenter d’établir un bilan pour les 20 régi@oncernées de cette réforme de la
tarification d’infrastructure, avec les mémes mégwque celles qui ont été présentées pour
la répartition des co0ts fixes entre activités.

% Quand on fera, plus loin, les simulations surdlétion a la fois de la tarification et des co(isfdastructure,

on constatera que les deux continuent a évoluallpment jusqu’'en 2015, avec un écart modestei @&

constitue en rien un probléme (juste une constatatitéressante), cet équilibre n’étant atteint guéce a une
importante DGD versée par I'Etat aux régions.
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trafic péage trafic péage

(Mtr.km) actuel forfait (Mtr.km) actuel forfait
Alsace 8,6 31,1 34,7 Lorraine 7.9 25,3 44,8
Aquitaine 7,7 19,0 46,4 Languedoc Rouss. 5,9 15,4 30,5
Auvergne 6,5 13,4 48,1  Midi Pyrénées 8,2 18,3 52,1
Basse Normandie 2,9 4.8 20,2 Nord Pas de Calais 13,3 46,9 56,1
Bourgogne 9,3 27,8 42,3 PACA 10,8 36,8 44,3
Bretagne 6,9 13,5 38,4 Poitou Charentes 2,5 5,0 25,6
Champagne Ard. 4,7 10,1 29,0 Picardie 8,8 30,3 43,3
Centre 11,1 38,2 56,8 Pays de la Loire 8,1 17,8 41,7
Franche Comté 4,7 11,1 25,7 Rhbéne Alpes 24,3 81,9 103,7
Haute Normandie 3,4 10,7 22,9 X 159 464 836
Limousin 3,7 6,6 29,8

Tableau 36 : Simulation des forfaits cibles (valews 2005)

Chaque région devrait donc désormais payer un ifodarespondant aux codlts fixes
imputables & «ses» TER. A l'année initiale, candfert de charge donne lieu & une
compensation de la part de I'Etat sous forme datibwt globale de décentralisation (DGD)
Afin de donner des perspectives claires et comnestiicomplexe de reprendre toutes les
valeurs tous les ans, on recommande d’établir desats pluriannuels pour une période de 5
ans, comparables aux durées des contrats AO-SNCF-.

C) Encadrer I'évolution des forfaits

Les régions sont amenées a redéfinir fréquemmanbolére. Le forfait ne peut pas varier en
fonction de chaque micro décision de créer ou sogorun train, d’autant plus que plusieurs
AO ou activités sont souvent utilisatrices de lamaéoie. On pourrait imaginer de définir un
seuil (par exemple 30% des trafics) : si les modifons de trafic sur un segment donné par
rapport au contrat sont inférieures a ce seuihdatant du forfait reste inchangé. A l'inverse,
si les modifications sont plus importantes, alansré@alloue entre les activités et les AO les
codts fixes et on recalcule les droits d’entrée. d&aut, les contrats sont actualisés tous les
cing ans.

L'intérét principal de ce systéme est son caradtemigatif : si une région ferme une ligne peu
parcourue, elle économise le droit d’entrée éqaiMablors que le montant de DGD est
inchangé. C’est une bonne incitation au transfent & route des services socio-
economiguement non pertinefts

On pourrait souhaiter que I'Etat pergoive une patti bénéfice lié a la fermeture d’'un certain
nombre de voies peu parcourues (puisqu’il conteawerser sous forme de DGD le montant
correspondant aux codts fixes de ces voies). Calaitpcependant difficile, la DGD n’étant
pas versée en contrepartie d'un service mais dgamstert de charges, dont les régions sont
libres de faire ce qu'elles entendent par la suitawutre part, d’'un point de vue socio-
economique ou financier, I'Etat aurait du fermercentain nombre de lignes par le passé mais
il ne I'a pas fait, pour des raisons politiquesn’ll, de fait, pas eu de politique cohérente de
consistance du réseau et n'a donc rien fait poon@uiser ces charges. Si les régions,
désormais, décident de réaliser ces économiesst ijuste qu’elles en retirent seules les
bénéfices, 'Etat n'ayant pas su, ou pas pu, le faiuparavant.

& 'évolution de la DGD est encadrée par la loi L2361 du Code général des collectivités locales,stjpile
que le volume de la DGD évolue d’'un indice égad &admme du taux d'inflation (hors tabacs) et deddtié du
taux de croissance du PIB (en volume). L'évolut@amsi définie devrait étre trés proche de l'augragoh des
codts fixes au cours de la période 2010-2015 (¢cadhe de 0,2 points).

®1 Pour des faibles niveaux de trafic, le transfertrail vers la route (bus) est non seulement écimaoement
pertinent, mais également environnementalemena@omoteur TER émettant beaucoup plus de gaz tdeffe
serre qu’un bus).
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d) Un objectif a moyen terme : la régionalisation ds lignes les moins parcourues

Dans la mesure ou les régions sont les utilis&rpm@cipales d’une portion importante du

réseau (sur la catégorie E par exemple, les TERseptent 80% des trafics) et ou elles y
supportent la quasi-intégralité des codts fixespourrait envisager un transfert de gestion et
de propriété. Une telle régionalisation du réseaaitiplusieurs avantages : elle mettrait en
cohérence leur propriété avec leur usage (les megitant seules utilisatrices et I'Etat s’en

étant désintéressé) et elle permettrait aux régamsgérer directement I'entretien et la

régénération en fonction de leurs besoins et etamt'élus nécessairement liées a la SNCF
pour I'entretien d’un réseau qui serait sorti deeau ferré national.

Cette question de la régionalisation est cepenclamiplexe car elle suppose de bien définir
les portions du réseau dont I'Etat se dessaisltagt.possibilités sont nombreuses : il pourrait
s’agir des 2500 km de lignes sur lesquelles nallent que des TER (soit 9% du réseau), des
8000 km sur lesquelles circulent moins de 10 trpansjour, des 12 300 km de la catégorie E
ou des 12 900 km des catégories UIC 7 a 9 (soitdd%&seau).

2.3  Les particularités des Transiliens

Le cas de la région lle-de-France est différentelai des autres régions car ses redevances
couvrent déja les colts d'infrastructure de mangatsfaisante. Dans ce cas, la création
d’une tarification binbme et des droits d’entréedoé pas se traduire par une augmentation
des redevances pour le STIF (sauf a le compenserar).conséquent, le droit d’entrée
représentant un volume équivalent de 165 M€ en 2@85péages (DC et DM) doivent étre
inférieurs a la situation actuelle apres refontéodreme (inférieurs de 165 M€ en équivalent
2005). Le passage a une tarification binbme sd f@oac sans aucun transfert supplémentaire
de I'Etat vers la région.

En revanche, autant le passage a une tarificatrdme peut se faire simplement en lle-de-
France, autant une quelconque régionalisation &§tildment envisageable, car elle
souleverait beaucoup de problemes :

- I'état du réseau est mal connu, ce qui est phablematique ici que dans les autres
régions. Cet état du réseau fait cependant acwetiel’objet d’'un audit conjoint mené
par le STIF et RFF ;

- le réseau est partagé par des circulations tfi&sahtes (RER / TGV / Corail) et souvent
trés imbriquées : un transfert a la région introgitiiune complexité inutile (on ne
'envisage d’ailleurs en province que pour les gomeajoritairement parcourues par les
TER).

2.4  Les particularités des Corail

La réflexion sur la tarification des trains Coraiécessite d’avoir une vision claire de
I’évolution du financement et de la gestion desdig nationales d’aménagement du territoire.
La plupart de ces relations sont en effet actuallgndéficitaires ou fortement déficitaires et
financées par une pérequation interne a la SNCleseep sur les marges des TGV
(péréquation-transportetit) Dans un contexte d’ouverture a la concurrenceceltaines

2 En I'absence de données publiques disponiblels®INCF, RFF a modélisé un transporteur normatit ¢ks
fonctions de codt et les trafics seraient proctesalles de la SNCF. Cette modélisation permetadi&r les
résultats des différentes relations Corail, dontaies sont donnés ici de maniére indicative (stisnations sont
antérieures a I'ouverture de la LGV Est).
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relations, cette péréquation interne, et doncranftement des Corail, sera remise en cause.
Les relations nationales d’aménagement du termitog pourront donc continuer a circuler
qu’a la condition de bénéficier d’'un mécanisme peeede type fonds de péréquation. Une
section spécifique est dédiée au fonds de pérénuatila fin de cette partie, on y a donc
renvoyé toutes les considérations sur I'économsetidens Corail.

3. La tarification des activités a vocation concurentielle

3.1 La tarification du fret ferroviaire

a) Les péages fret ne couvrent méme pas le colt rgaral

Compte tenu du poids élevé des trains de fretcdéiss marginaux par train sont supérieurs
pour le fret (3,71 €/tr.km) a la moyenne de todéssactivités (2,60 €/tr.km). Pourtant, les

péages fret (143 M€, soit 1,21 €/tr.km) ne couvrprd 31% du colt marginal d’'usage, c’est-
a-dire que chaque train de fret qui circule coGn«dmoyenne » 3.71 €/tr.km a RFF quand il
ne lui en rapporte que 1.21 €/tr.km, soit un défig 2,50 € pour chaque train-kilometre de
fret supplémentaire, qui peut s’interpréter comme subvention directement versée par RFF
pour chaque train aux opérateurs ferroviaires.nebee ne tient-on pas compte de I'absence
totale de couverture des codts fixes et des chagespital.

Cet état de fait ne peut pas se poursuivre. RFFpa& a s’appauvrir quand les trafics
augmentent et n’a pas a subventionner I'ensembieedactivité ferroviaire. Et si, en plus du
colt marginal (qui est le seul a avoir une réafjaication économique), on tenait également
compte des colts fixes (566 M€) et d'un colt datahfévalué a 154 M€), le déficit global
de l'activité fret pour RFF serait de 1042 M€. Eaulres termes, on peut estimer, dans une
approche maximaliste, quke fret ferroviaire bénéficie, par la sous-tarificadion de
I'infrastructure, d’'une subvention indirecte de plus d’'un milliard d’euros (a comparer au
chiffre d’affaire de I'activité, inférieur a 2 Md€)

La mission a rencontré des représentants des ep&satu fret ferroviaire (SNCF et nouveaux
entrants). Il ressort de ces entretiens qu'un descipaux obstacles aujourd’hui au
développement du fret est la faible qualité desorsl ferroviaires, ce que déplorent
particulierement les entrants. De fait, il est déonété publique que les sillons vendus aux
opérateurs de fret sont entrecoupés d’arréts @esdr passer des trains de voyageurs et que
leur vitesse moyenne de bout en bout est faible.

Bordeaux Paris Bordeaux Paris Paris Bordeaux Paris Total

Béarn Bale Lyon Clermont Normandie Nice Strasbourg
Résultat d’exploit. -2.4 -28 -1.9 4.9 10.7 12.5 28.2 -203
Taux d’occupation 28% 24% 36% 33% 32% 38% 36%
Recettes / charges 0.60 0.69 0.86 1.09 1.07 121 17 1. 0.84

% A noter qu’une telle subvention n’est pas problégue en termes juridiques et économiques, en eetaus
les opérateurs de fret ferroviaire en bénéficientadméme maniére. La question de la concurrenceapaort
au fret routier, réputé bien tarifé, peut se réglar les externalités positives générées par le(uai calcul
rigoureux serait néanmoins a mener pour confirratieroposition d’'un point de vue économique).
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Mauvaise .
e Faible
compétitivité

du rail cap_acn_e
contributive

Faut-il pour autant relier cette faible qualité des
sillons a la faiblesse des péages fret ?

On pourrait en effet concevoir qu’un cercle

vicieux se soit mis en place, les mauvaises
performances économiques du fret ferroviaire ne
lui laissant qu'une maigre capacité contributive,

WV

E‘;gg';”gﬁlgr?; F');aét;;rége cette maigre capacité contributive contraignant les
dégradés modestes P€ages a reste a un niveau modeste, les modestes

péages désincitant RFF a faire circuler plus de
trains de fret et donc l'incitant a fournir au fokts
sillons dégradés, les sillons dégradés étant a leur
tour responsables des mauvaises performances du
fret.

oS

Le lien serait évident (et le cercle vicieux liamauvaises performances, faible capacité
contributive, faibles péages) si la responsabii¢éla faible qualité des sillons incombait
réellement a RFF. En réalité, I'activité de traes dillons est actuellement déléguée par RFF
a la SNCF (c’est objet de I'article 7 de la CGlI).

Cette objection n’est cependant pas essentielle@ugurd’hui, les horairistes sont du ressort
de la SNCF, il ne fait guere de doute qu’ils devrétre, demain, transférés a RFF. Le
probleme se posera alors tres clairement pour RERe cercle vicieux décrit plus haut
menacera alors réellement : les résultats de RFest améliorés de 324 M€ (valeur 2005)
si aucun train de fret ne circulait ! Il faut dosartir de ce cercle vicieux, ou plutét éviter y
substituer un cercle vertueux qui fournit a chaagcteur des incitations positives.

Désincitation
de RFF a fair
circuler des

trains de fret

Or, une simple considération économique s’imposes:péages représentent aujourd’hui
environ 8% des codts de production du fret feriogiaDn peut estimer qu’une baisse de 10%
des temps de parcours entrainerait une réductioB%ledes colts de production ce qui
dégagerait suffisamment de capacité contributive dler jusqu’a doubler la tarification, et
engager l'activité sur un cercle vertueux. C’éfaitréponse quasi unanime des nouveaux
entrants, que l'idée d’une tarification au niveaucd(t marginal d’'usage ne choquait par, a la
condition que la qualité des sillons s’améliorecentrepartie.

b) Un systeme de péage virtuel serait incitatif pau RFF et neutre pour les
opérateurs du fret ferroviaire

S'il est indéniable qu’il faut a moyen terme retsmrda tarification du fret pour atteindre (au
moins) le colt marginal d'usage, il est peu probapi’on puisse brusquement en tripler le
volume. Or il est urgent de fournir les bonnestat@mns a RFF.

Le principe essentiel est dés lors de séparerdaggs verses par les opérateurs d’une part et
le revenu supplémentaire procuré a RFF par laleition d’'un train de fret, au moyen d’une
subvention venant en complément du péage versghpgue train. On propose donc de verser
une subvention supplémentaire pour chaque traiciotile, c’est un péage virtuel. Ainsi, les
opérateurs paient ce qu’ils peuvent payer, mais IRE&it le bon signal économique.

Il est important de noter qu’'a trafic constanteatblution n’est pas plus colteuse pour I'Etat.
Il s’agit simplement dans le volume global des suthtons aujourd’hui versées en masse a
RFF d’en distinguer une portion, dont le montantpeeportionnel au trafic fret. Et, afin que
les signaux pour RFF soient les bons (i.e. que REfe pas plus intérét a faire circuler un
train de voyageurs qu’un train de fret), il fauede revenu d’'un train de fret supplémentaire
soit le méme que celui d'un train de voyageurs Rupentaire, c’'est-a-dire que pour chaque
train, le revenu fret {péage fret + péage virtuadjt égal au revenu voyageurs {DC + DM}.

La figure suivant peut étre éclairante sur le fimmectement du péage :
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péage

Légende
. A : péage
c subvention B : péage virtuel
C : compensation des codts fixes
» trafic T*: niveau anticipé des trafic
T*

Figure 24 : Principes de fonctionnement du péagedt

Pour une année donnée, les péages couvrent ururpvédéterminé de péage, inférieur aux
codts variables. Si on se contentait de complétgréehge par un péage virtuel égal a I'écart
entre co(t variable et péage, la circulation dmintde fret serait neutre pour RFF (colts et
revenus sont équilibrés), alors qu’un train de geyas rapporte plus que le colt marginal
d’'usage. Il faut donc compenser au-dela du coliabk, jusqu’au niveau du péage qu’un
train de voyageurs (de méme poids) aurait payé @merendroit. Dans le nouveau baréme,
deux droits sont applicables au fret : le droitcdeulation et le droit majoré. La structure du
second est complexe, ce qui rend toute modulapécique au fret et toute compensation
extrémement complexe. On ne peut donc moduler guidit de circulation (dont on a dit
plus haut qu’il devait, pour les circulations vogags, couvrir le colt marginal d’'usage). On
doit donc vérifier globalement et pour chaque datian la relation

PV + DCiet + DM= CVyet + DM,

ou PV est le péage virtuel, R&le montant du droit de circulation pour le fretphontant des
colts variables des codts variables du fret et BMrbit majoré payé de maniére identique
par tous les trains sur une voie et a une heuraéorA ce péage virtuel s’ajoute pour I'Etat
la compensation des codts fixes et, bien qu'onagsisse mal le montant exact, des codts du
capital.

La mission a cherché a quantifier les
différentes composantes du péage réel ou

structure a i (ts fixe:
des colt colts variable colts fixe virtuel du fret pour I'année 2005 (la seule
pour laquelle les données nécessaires
peéage | DM DC codts fixes étaient fiables et suffisantes). Les
voyagert résultats pour le fret dépendent du
péage fre |[::DM::{:DC PV | codts fixes (subv calibrage du DM, q.Ui .eSt‘eﬁeCtUé pour
les voyageurs. On invite a la lecture de

lannexe 6, qui détaille les étapes du
raisonnement.

Afin d’'assurer la compatibilité avec le bareme \gsars, le droit majoré du fret vaudrait,
avec la nouvelle structure du bareme, 40 M€ (a eoerpavec le DRS actuel qui en vaut 89
ME€). Pour laisser inchangé le niveau de la tariiicapour les opérateurs du fret (soit 145
ME€), il faut donc un DC fret total de 86 M€, soj7Q €/tr.km. Pendant ce temps, le DC serait
de 2,45 €/tr.km sur les LGV et les catégories A, albrs qu'il serait de 2,00 €/tr.km dans la
catégorie E. Le colt marginal d'usage du fret etend67 M€, le montant du péage virtuel
permettant d’égaliser revenu marginal et colt nmalgpour RFF serait de 381 M€ (valeur
2005).La mission propose donc de calibrer un péage virtdaédié au fret de maniere a
verser 3.19 €/tr.km aux conditions de 20Q5compatible avec un DC fret uniforme de 0,71
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€/tr . knf*.

C) La question d’une infrastructure dédiée au fret

Les considérations précédentes permettent de ealiler que devrait étre un péage fret pour
étre compatible a la fois avec le baréme voyagetuaboutir au niveau de tarification constaté
en 2005. Cependant, la discussion présentée plusdoua la possibilité d’augmenter les
péages fret en échange d’une meilleure qualitésilless (le cercle vertueux) doit amener a
ne pas considérer comme figées les valeurs aurguetinclut le paragraphe précédeles
péages fret (réels) vont augmenter dans les annéevenir. Se pose alors la question du
rythme d’augmentation et de la définition d’une riuelle cible.

Comme toujours, deux approches sont possibledorarion de lbffre (I'infrastructure) ou

de lademande (le marché). Il faut, bien sOr, que l'augmentatide la tarification soit
compatible avec le développement du fret ferrogjagt donc qu’il ne remette pas ses
performances économiques en cause. On ne saijaurceependant pas grand-chose de ce
que sera le fret dans cing ans, et il est illusdaehercher a poursuivre cette piste.

L’autre raisonnement (par linfrastructure) est @bigué par la mixité de ['activité
ferroviaire, partagée entre trains de fret et dgageurs. Ces deux types de circulations
exigent des infrastructures tres différentes, earelxigences en termes de poids, de vitesse et
de sécurité sont loin d’étre les mémes. Globalemam infrastructure pour les voyageurs
colte beaucoup plus cher a construire et a entrajaiune autre qui serait dédiée au fret.
C’est évident quand on considere les LGV, congsufiour des trains roulant a 300 km/h
dans des conditions de sécurité absolue, maisalissi vrai pour les plus petites des lighes

On peut donc se demander s’il ne serait pas pattibe chercher a imputer au fret, méme
lorsqu’il circule sur des voies mixtes (qui sontntajorité du réseau), les seuls codts d’'une
infrastructure dédiée au fret. Peut-on faire payer opérateurs privés de fret des travaux qui
sont rendus nécessaires par la seule présencaidge de voyageurs ? A cet égard, le colt
marginal d'usage (ou, pourquoi pas, le colt compdéine infrastructure dédiée au fret
pourrait constituer une cible raisonnable pourdkime global des péages fret.

Il est a cet égard particulierement intéressantatestater que le Royaume-Uni s’est engagé
dans cette voie a I'occasion d’un exercice simglaila présente mission (mené outre Manche
par le régulateur ORR), en se fixant pour objeatifcours de la période 2008-2013 de mettre
en place une tarification du fret sur la base dit complet d’'un réseau virtuel dédié.

La mission n'a pas eu les moyens d’explorer catepElle ne préconise cependant aucune
cible pour la tarification du fret, se contentaetrétenir une valeur « de bon sens » dans ses
simulations. Elle souligne néanmoins qdes efforts devraient étre entrepris pour
déterminer les colts d’'un réseau dédié au frefjui serviraient d’étalon pour la fixation des
cibles de tarification.

6 On pourrait retenir également un autre calibrame e péage virtuel du fret.

% ... comme le montre I'exemple de la voie NeussarguBaint-Chély d’Apcher. Cette voie (catégorieftane

E, UIC 8av) a du étre fermée a la circulation emié 2007 car, faute de maintenance, la sécutjtétait plus

suffisante. Une rénovation d’'urgence a été décfdéeision sous-optimale en termes de finances quasi s'il

en est...), et la question s’est posée de savoin semettait la ligne a niveau pour la circulaticzsdrains de
voyageurs ou de fret : dans le premier cas, le ét@litt de 7 M€, dans le second de quelques cestdmenilliers
d’euros. La premiéere option a été retenue (lednabyen sur la ligne étant de 5 trains par jount@de fret).
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3.2  Pourles TGV, une structure de tarification inpirée par Ramsey-Boiteux.

a) La quantité dinformation nécessaire rend diffigle I'application stricte des
principes économiques.

Dans le cas d’'un fournisseur d’infrastructure sau@iune contrainte financiere (équilibre
budgétaire, colt d’opportunité des fonds publicdaidant face a plusieurs consommateurs
dans un marché concurrentiel, la théorie économémseigne que la tarification optimale de
I'infrastructure est donnée par le tarif de RamBeiteux. Ce tarif est basé sur le colt
marginal social, majoré d’'un supplément d’autansmleve que I'élasticité de la demande est
faible et donc que la demande est captive.

Encadré : calculs et justification de la tarificaton Ramsey-Boiteux

Le péage de Ramsey-Boiteux est celui qui minimise distorsions économiques, avec une contrainte
budgétaire donnée. Si on nqtf) la fonction inverse de demande d’infrastructurar(dede de sillons par les
opérateurs)C(q) le colt d'infrastructure ét le colt d’opportunité des fonds publics, alor$olaction d’utilité

2]

g
socio-économique est la somme du surplus pour écoe J-o p(u)du—C(q) du codt pour les finance

publiquesA ( pg- C(q)) , Soit

S= [ p(u)du-C(q) - A(C(a) - pa)-

Notonse I'élasticité de la demande par rapport au prixsédrvice et le colt marginal de fourniture du servige.
La maximisation de ce résultat permet d’aboutirésaultat

66

sz-
1+ A
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Cette approche, qui semble naturellement féconds iacas de linfrastructure ferroviaire,
s’est montrée tres décevante et d’'une applicahjliEsi-nulle dans le cadre des travaux de la
mission, pour plusieurs raisons.

Tout d’abord,les conditions d’application décrites plus haut (fournisseur d’infrastructure
face a des consommateurs différenciés sur un maoiaurrentielne sont pas réunies dans
le cas des sillons ferroviaires le gestionnaire d’infrastructure ne vend passiésns a des
consommateurs finaux et le (Qquasi)monopole histerigeut difficilement étre décrite comme
une industrie atomisée.

Dans ce contexte, le seul « marché » ayant unrsesspas celui du sillon ferroviaire mais
celui des déplacements. Sur ce marché se posedazepein probléme, qui est celui de la
répartition de la rente entre les fournisseursfidistructure et de services. Ce n’est pas un
probléme lorsqu’il s’agit de déterminer la tarifice voyageurs optimale (le prix du billet),
c’est en revanche problématique quand le sujetetade est précisément la répartition de la
rente TGV entre gestionnaire d'infrastructure efrapeur.

Par ailleurs, de tres nombreux problemes de qudiliteormation se posent. L'application des
calculs Ramsey-Boiteux suppose en particulier denaitre la structure fine deolts de
production (infrastructure et service), fanction de demandesur chaque O/D (ou au moins
I'élasticité a proximité de la situation actuellef) le pouvoir de marché de la SNCF sur
chaque O/D. En pratique, ces éléments sont malusontes reconstitutions de codts de

® La détermination du péage de Ramsey-Boiteux exiue en réalité complexe a cause d'une part de la
multiplicité des segments de marché et d’autre garka fourniture du service (transport ferrovipipar deux
fournisseurs complémentaires : l'infrastructurd’@pérateur. La fonction de demande de sillonsdestc tres
difficile a évaluer, et dépend en particulier fonent du comportement plus ou moins monopolistiquédes)
opérateur(s) ferroviaire(s).
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production sont relativement fidéles, mais lesté&l#ss sont estimées par les acteurs avec de
fortes incertitudes (par exemple I'élasticité pylwbale du TGV est estimée a -0.85 pour RFF
et a -1.15 pour le SESP) et on n'a aucune idéealivgir de marché de la SNCF (qui
détermine directement sa réaction a une variates redevances d’infrastructure). A ceci
s'ajoute le fait que l'introduction d’une part dencurrence en 2010 risque de profondément
influencer chacun des paramétres decrits ici.

A l'occasion de la réflexion menée par la missierSESP a réalisé une étude détaillée visant
a déterminer les valeurs d’une tarification de Ray¥i3oiteux. Sa conclusion principale en est

gu’il est techniqguement hasardeux de chercher uwietien calculatoire a I'optimum
théorique.

En l'état actuel des connaissancés, mission retient donc qu'il est impossible de
déterminer les péages au sens de Ramsey-Boiteuxn@niére exacte.

b) Des considérations sur I'économie du réseau pestient d’approcher une
tarification optimale.

A défaut de déterminer avec précision une tarificetle Ramsey-Boiteux optimale, on peut

néanmoins en élaborer une forme approchée a gdadirésultats disponibles, et en particulier
de ce qu’on sait de la demande ferroviaire. Lascpes consistant a tarifer de maniére élevée
les relations les plus demandées (et les plusbiesiacorrespondent d’ailleurs tout autant a
une approche Ramsey-Boiteux qu’au bon sens.

Les différentes sources sur I'élasticité sont
contradictoires (la SNCF, seule a en connaitre
les valeurs réelles, ne les révélant pas). Pour
les besoins de I'étude, la mission a reconstitué
des valeurs cohérentes entre elles, a partir de
données disponibles provenant du SESP, de
RFF et de la SNCF. Les valeurs exactes
o 200 400 60 80 1000 1200 importent moins que l'allure générale de la
distance (km) courbe liant [élasticité a la distance:
I'élasticité est élevée pour les faibles distance,
minimale pour des déplacements des 300 a
500 km et croit ensuite fortement avec la

1,50 +

1,00

élasticite

0,50

0,00

Figure 25 : Elasticités-prix reconstituées en
fonction de la distance

distance.
L1appllcat|0n deS pr|nc|pes de Ramsey Tarification théorique et péages de RFF
Boiteux impose donc d'appliquer UNe .. ;e /00600 e e Ty s e
tarification au voyageur (prix du billet) qui E\. /v/ ~~—
soit la somme des colts marginaux sociat: **- / .

de production (infrastructure + service) e: |
d’'un mark up faible sur les courtes distance::
maximal pour les déplacements de 300 a 5( -
km et décroissant avec la distance au-del
La tarification d’infrastructure devrait donc " ¢ w0 we w0 w0 s w0 w0 w0 s s
avoir la structure présentée dans le graphigue

joint (tiré d’une étude publiée par le SESP efrigure 26 : Structure théorique d'une tarification
2003 dont on recommande la lectjce d'infrastructure a la Ramsey-Boiteux

7 Moulinier, J.-M. (2003), « La structure du péagmfiastructures ferroviaires : un handicap pouveiair du
transport ferroviaire et 'aménagement du terrédir», note de synthése du SES / Ministere despwais,
disponible sur internet
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Les caractéristiques principales de la tarificatidiie des TGV sont donc les suivantes :

- le péage kilométrique doit étre particulieremélatvé pour les déplacements en 2 heures
(Paris — Lyon, Paris — Bruxelles, Paris — Bordeaiet. doit décroitre avec la distance ;

- le péage total par contre doit croitre tres foeat avec la distance, puis de moins en
moins rapidement : c’est ce qu’on appelle la coitéade la courbe de tarification (voir
plus bas) ;

- les TGV a I'heure de pointe doivent étre tarif@sement ;

- les trains province - province étant les momstables pour la SNCF, il faut chercher a
tarifer plus les TGV radiaux que les intersecteurs

- la tarification doit tenir compte du nombre degagers dans un train ;

- les parcours terminaux des TGV (portions suékeau classique) doivent étre tarifées le
moins possible.

Il faut noter que la structure de l'actuelle tandfiion voyageurs (prix du billet) de la SNCF,

établie par des méthodes yleld managementest proche de ce résultat, la tarification étant
élevée pour les trafics captifs du rail (élasti¢#ible) et faible pour les trafics concurrentiels

(élasticité forte). A cet égard, une tarificatiomltinfrastructure a la Ramsey-Boiteux ne ferait

gue calquer sa structure sur celle des recettés SNCF et ressemblerait donc, de fait, a une
tarification a la capacité contributive (la capacité contributive de la SNCF étant maxémal

la ou I'élasticité de la demande est la plus faible

C) Des mesures simples permettent de s’approcher dette structure optimale

Avant tout, il convient de remarquer qua tarification actuelle contient plusieurs
modulations inspirée d’'une approche Ramsey-Boiteuxla modulation entre catégories
tarifaires sur les LGV (qui décroit a mesure qu’on s’éloigne de Paris)aahodulation
horaire (heures creuses/normales/pleines). La conséqushapie le péage kilométrique est
effectivement, pour la plupart des TGV, décroissargc la longueur du parcours alors que
I'élasticité est croissante, ce qui est un effeihsate.

Plusieurs dispositifs peuvent néanmoins étre misceuvre pour améliorer encore la
tarification et la rapprocher d’un optimum de RayaBeiteux :

e Moduler les péages en fonction de 'O/D

Les écarts de rentabilité sont importants entre €/ radiaux (Paris — province) et
intersecteurs (province — province). La structuee la tarification renforce ces écarts de
rentabilité, puisqu’un TGV circulant de Lille & Ly@mprunte successivement deux lignes N1
et paie donc un péage deux fois plus élevés qu@w Paris — Lyon (alors que son chiffre
d’affaire est probablement moins important). Contpteu des caractéristigues du marché, il
serait pertinent de moins tarifer le TGV Lille —dry et, en contrepartie, de plus tarifer le
TGV Paris — Lyon.

RFF a modélisé les modulations possibles et sugtjiatgmenter de 10% la tarification des
TGV radiaux et de diminuer de 30% celle des TG\énsgcteurd Une telle mesure serait

neutre pour RFF, les hausses ici étant compensg#degpbaisses la. On introduirait ainsi un
différentiel tarifaire de 150 M€ entre TGV radiagtxintersecteurs.

Il existe essentiellement en réalité deux possdsilipartiellement complémentaires, de créer
une modulation des péages favorables aux TGV previmovince :

- une modulation explicite de la tarification en fonction du parcours du train, en
appliguant un coefficient au bareme normal de budr pes TGV radiaux et de 0,7 pour

% Les ordres de grandeur utilisés pour le calibrdgecette modulation ou de la tarification des nceuds
proviennent d’une étude interne de RFF, qui a retitoie les ratios de rentabilités de certainediogla TGV
radiales et intersecteurs a partir de son modéetmeet de recettes d’un transporteur normatif.
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les TGV intersecteurs ;

- une tarification spécifique des grands nceudst en particulier des gares parisiennes.
Autant le DRAG actuel n’envoie aucun signal pertinen termes de congestion des
gares, autant il existe un réel probleme de comyesur certains nceuds du réseau. Il ne
parait pas absurde de tarifer précisément cettgesbion, en particulier dans les grandes
gares parisiennes. En introduisant un droit spgafipour 'accés a ces grandes gares, on
introduit un différentiel important entre TGV radiaet transversaux. Un droit d’entrée
de 500 € par train permettrait ainsi de dégagerMBQle ressource par an (base 2005,
hors TGV Est), et donc de créer le méme différéqgtie la modulation proposée.

Ces deux mesures vont dans le méme sens, aventbgeade la simplicité peut-étre pour la
deuxiéme. La tarification des gares permet cepdndaugmenter les péages des TGV
radiaux mais pas de baisser ceux des TGV transwersa

L’applicabilité d’'un tel surpéage dans les grandases dépend de la possibilité de le faire
payer aux TGV, a I'exclusion de toutes les autmesvites. En effet, une taxe de 500€ par
train en gare représenterait un surcodt pour VaétiTransilien de 230 M€, soit plus que le
montant actuel des DRAG des Transiliens, et pretuoeitié de I'actuel volume des péages
Transilien (529 M€ en 2005). Si on ne pouvait pppliguer aux seuls TGV, il faudrait
combiner cette mesure avec ou la remplacer pamauilation radial / transversal.

e Moduler les péages en fonction de la silhouette

Les marges réalisées par la SNCF sont directendgmtndiantes du nombre de passagers dans
un train, c’est-a-dire de la silhouette. Or lafteaition actuelle n’en tient absolument pas
compte, en tarifant de maniére identique une raxwee @00 passagers ou deux Duplex
associés avec 1200 passagers.

péage L'absence de modulation confere a la SNCF
A risque d’écrémage une rente sur ses relations les pI_u_s rentables
/ mais, a l'inverse, met la met en difficulté sur
_ ses relations les moins rentables (avec des

rames simples payant un péage éleve).

¥ pas dincitation au Une modulation du péage selon la capacité
;materlels capacitaires . . A . .
du train pourrait donc étre introduite, pour
Cap:acité »-capacité capter la rente sur les relations rentables et
moyenne éviter de pénaliser les trains les moins
remplis.

(Notons qu’en procédant ainsi on protege l'opératestorique en évitant de sur-tarifer les
TGV d’aménagement du territoire)

Deux raisons cependant empéchent de mettre en plaee tarification entierement
proportionnelle a la capacité (et donc, de faig tarification au voyageurs) :

- les codts marginaux d’'usage de l'infrastructurendrain deux fois plus gros ne sont pas
deux fois plus élevés (les rames Duplex ont aiaeskblement le méme poids que les
rames classiques) ;

- une tarification deux fois plus élevée pour dearxes accolées n’inciterait pas la SNCF a
faire un usage efficace des sillons, puisqu’ilreuiendrait le méme prix de faire circuler
ses rames seules ou accolées ;

- la SNCF limite ses acquisitions de nouvelles mmeales Duplex, dont la capacité est
supérieure aux rames classiques. Une modulati@ntéartement compte du nombre de
places par rame remettrait donc en cause la pecenge ce choix industriel.

Pour toutes ces raisorisute modulation du droit majoré ne devrait tenir compte que du
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seul nombre de ramegunité simple / unité multiple) mais pas de leupazité (et donc pas,
en particulier, du nombre d’étages). Cette modutatorrespondrait a la difference de co(t
marginal d’usage, soit de l'ordre de 2 €/tr.km.

» Accentuer la différenciation entre catégories tariires

L’actuelle structure de tarification des TGV edatwement concave : dans le cas des TGV
radiaux, ils sortent de Paris par des lignes (LN &t 3) fortement tarifées puis, a mesure
gu’elles passent sur le réseau TGV périphériqualéda de Lyon, de Lille, de Courtalain) ou
sur le réseau classique, le péage kilométriquédemticoup plus faible. C’est ce qu’on peut
représenter dans le graphique suivant. Cette @bffierenciation entre catégories correspond
au fait que les TGV courte distance (Paris — Ly@aris — Lille ...) sont les plus rentables
pour la SNCF et qu'’ils doivent étre plus tarifdsraque les TGV a plus long parcours (Paris
— Nice ou les transversaux) ont une rentabilitériefire alors que la structure additive les
oblige a s’acquitter d’'un péage plus élevé quetilams a court parcours alors que leur
rentabilité est moindre : le « moindre péage »eur Z moitié du parcours réduit cet effet de
ciseau.

péage II'y aurait donc une logique a renforcer plus
A C“m‘i'e No/3 o encore les différences entre catégories
X N X tarifaires et donc a accroitre la concavité de la

- Y Y B

courbe de tarification. Un moyen simple de le
— faire serait d'accroitre plus encore I'écart du
bareme entre les catégories N1 et N2/N3.

Par ailleurs, instauration un plafond pour
distance 1@ tarification d'un train pourrait étre
parcourue €nvisagée, en definissant un montant que la
Paris Lyon Marseile Nice > tarification d’une circulation ne pourrait pas
dépasser.

3.3 Lacroissance du marché TGV permet de poursuierles hausse de redevances

Les discussions dans le cadre des travaux de &amient beaucoup porté sur la référence au
colt complet d’infrastructure de I'activité TGV, mnme seuil de la tarification. On a cherché
a savoir d’'une part si les péages étaient infé&iewur supérieurs a ce colt complet et d’autre
part comment ces péages devaient augmenter paortagup colt complet. Si la premiere
question suscite un intérét intellectuel certairfgi I'objet de I'annexe 4, p112, « Simulation
d’'un compte d’infrastructure TGV »), la mission okoisit pas d’'imposer un plafond au
niveau du colt complet pour les raisons suivantes :

* impossible de déterminer avec certitude le colt cantet

La mission a effectué ses propres calculs de ce muerait étre le coldt complet
d’infrastructure de I'activité TGV : ils sont refés a 'annexe 2.

(en particulier, on a affecté la dette aux acts/ié@l pro rata du trafic sur chaque ligne, or
pourguoi ne pas supposer qu'on affecte 'ensembledlte dette aux TGV, le reste devant
financer plus que le colt marginal ?)

* aucun texte nimpose de plafond au niveau du colbmplet par activité

L’article 8.1 de la directive 2001-14 stipule qudést possible afin de procéder au
recouvrement total des colts encourus par le gastive de l'infrastructure, et si le marché
s’y préte, percevoir des majorations sur la basepdacipes efficaces, transparents et non
discriminatoires». Ce texte instaure donc un plafond au niveaucdlat complet de
I'ensemble des activités ferroviaires, sans faireuae mention d’un colt complet par activité
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ou méme par ligne.

* le colt complet n'a pas de pertinence économique qore

A la différence d’une tarification au colt margirtBisage (maximisation de I'optimum en
'absence d’externalité), au colt marginal sociabximisation de I'optimum collectif en

présence d’externalité), ou a la Ramsey-Boiteuxx{m@ation de I'optimum en présence de
rareté des fonds publics ou d’'une contrainte bwdiggt la tarification au colt complet ne
correspond a aucun optimum économique.

* le TGV est la seule vraie source de fonds non pubd dans le systeme

Dans un contexte ou les besoins financiers du uéeegé vont fortement augmenter (plan de

rénovation), les sources de recettes non étatijgeRFF ne sont pas nombreuses : toute
augmentation des péages des transports convergidenant mécaniquement étre compensée
aux autorités organisatrices, les seules margdsasohercher dans le fret et les TGV. Les

ressources mobilisables du fret étant limitées[@®/ est la seule marge substantielle non

étatique de progression des ressources de RFF.

» il faut sécuriser une part de la rente TGV au seimlu systeme ferroviaire

Le TGV dégage des marges croissantes pour la S§l€Beront mises a mal dées 'ouverture
a la concurrence. Ces marges devraient, en togigu® économique, étre redistribuées aux
consommateurs et disparaitre, ainsi, du systemavfaire. Des lors, en limitant la baisse des
prix résultant de la libre concurrence, augmentaties péages et création d’'un fonds de
péréquation sont les seuls moyens de sécurisepanie de cette rente apres I'ouverture (le
reste devant, en théorie, étre reversé au consaunhat

Si on suppose acquis le principe d’augmentationreéésvances TGV, la question du rythme
d’augmentation se pose. La mission estime qu'unarsuite de la hausse aux rythmes
constatés dans le passé est compatible a la feslaugmentation des dépenses auxquelles
RFF devra faire face dans les années a venir et é&eolution du marché du transport
ferroviaire®.

Cependant, si on devait retenir une hypothése dissance plus faible qu’aujourd’hui des
redevances TGV, en les plafonnant par exemple niwegérieur des fourchettes de codt
complet (dont, on le répéte, le sens économiqué&ésincertain) ou en ne les faisant varier
gue comme l'inflation et le trafic, le financemels besoins de RFF nécessiterait une hausse
des dépenses publiques. Afin d’observer les corséps de ces differentes options, la
mission a étudié plusieurs scénarios, faisant vde® redevances comme les besoins de
I'ensemble de RFF ou au contraire comme les sadsibs de I'activité TGV. Ces scénarios
nécessitant de réaliser un bouclage de I'ensemdsereédevances de RFF, leur étude est
détaillée dans la partie suivante (voir p88).

En contrepartie d’'une hausse des péages TGV, lsianigstime que ISNCF devrait étre
libre de fixer plus librement un certain nombre detarifs, en particulier lors des heures de
pointe (en déplafonnant les tarifs, par exempleiteCpossibilité est d’ailleurs une nécessité

%9 On fait souvent remarquer que le raisonnementesumarges de la SNCF est dangereux car ces msoges
appelées a baisser avec l'ouverture du secteur éonaurrence. Il serait donc absurde de justifiae u
augmentation de la tarification par la capacitétioutive, alors que cette capacité contributivedégroitre. A
ceci on peut répondre d’'une part que toute haussa thrification s'impose de maniére identiquepastles
concurrents et qu'a ce titre elle ne modifie pasépartition des marges entre acteurs, et d’'awdre que la
concurrence étant un moyen de redistribuer la rE@¥ aux consommateurs, une hausse de la tardicast

un moyen pertinent de conserver une part de cetite mau sein du secteur ferroviaire. Une hausgeapperait
donc pas plus durement la SNCF qu'un concurrent. plds, une hausse a certains endroits (rentables)
compensées par une baisse a d’autres (moins restgdgrmettrait de consolider des relations fragile
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deés lors que la SNCF se retrouve en position deurognce sur certaines relatiéihs

3.4 Latarification des infrastructures nouvelles pse des problémes tres spécifiques

a) Les méthodes de calcul découlant de I'article gont complexes et insuffisamment
malitrisées.

L'article 4 des statuts de RFF encadrant le moni@ed participations de RFF aux
investissements de développement du réseau félefdration de chaque projet donne lieu a
une évaluation ex ante des ressources et des @otdsionnés pour RFF. Le bilan actualisé
de cette analyse est, en théorie, le montant partecipation de RFF.

Le gros probleme de ces calculs est leur extrémeplaxité, car ils supposent de connaitre

avec précision une masse importante de données :

- une situation de référence et de projet, avedrdéiss et des revenus commerciaux,

- des codts d’exploitation pour les opérateursofgaires,

- les colts d’'usage de linfrastructure, et enipalier des colits marginaux d’entretien et
de régénérations.

L’expérience a montré qu’on ne savait pas faire ainsi, lors du calcul Article 4 réalisé pour
un projet en 2006 (et qui portait sur des montamtgestes), les chiffres avancés par RFF du
co(t engendré par les circulations sur le réseagé faational étaient sous évalués des deux
tiers.

Toutes ces évaluations, déja complexes avec unat@pér en situation de monopole,
deviennent rigoureusement impossibles a établigdé&s a une quelconque concurrence sur
le marché. Méme si une telle concurrence n’estgmasigueur aujourd’hui, il est probable
gu’elle le soit demain, ce qui remet completementause les évaluations passées (si elles en
avaient encore besoin).

b) La réalisation d’infrastructures en concession emplique les questions de
tarification.

Le recours aux concessions ajoute une dose de ewitéplimportante dans le systeme.
Lorsque les calculs Article 4 sont mal faits maisle’agit d’'une infrastructure RFF, on reste
dans des problémes d’allocations de flux entre uastegublics qui ont des solutions
(complexes, comme le montre le cas de la LGV BAd)js lorsqu’on recourt aux concessions,
on fige dans le temps des situations qui peuventgeser sur des prévisions grossierement
fausses

Par ailleurs, cette possibilité méme de figer lafitation sur une portion du réseau est
totalement contraire avec I'idée méme d’évolutiuiié réseau, qui nécessite une souplesse
importante de la tarification. La tarification dfiiastructure de la LGV Est fait déja figure, un
mois apres son inauguration, d’anomalie, & causeednterprétation un peu trop stricte d’'un
article 4 dont on ne maitrise pas les aboutissaatmomiques. Qu’on imagine alors les
problemes que posera celle de la LGV SEA, qui ss@jpies redistributions entre acteurs...

Par conséquent, toute la construction intellectueltour de larticle 4 est subtile et
conceptuellement juste, mais on ne sait pas larisgitaujourd’hui. Dans ces conditions, |l
serait sans doute préférable d’éviter de multigesrconcessions (a l'inverse, les contrats de

© Soulignons cependant qu’on peut actuellement évantre 600 et 800 M€ les marges fournies a laFSpet
I'exploitation des TGV (dont 200 a 300 M€ seraiatilisés pour le financement des trains d’aménagerde
territoire). Une hausse des péages pourrait égalechercher a mobiliser cette marge permise psitdation de
monopole.
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partenariat n’'introduisent pas de probléme paigc)il.

Encadré : état de la réflexion sur la LGV SEA

La réalisation sous forme de concession de la L@Ur3-Bordeaux a été décidée lors du CIADT de 2Q@S,
sera donc le concessionnaire qui percevra les aedesg liées a cette infrastructure, et le calcdreant de ces
redevances revét une importance particuliere piaguétermine I'équilibre économique de la corsies.

RFF a donc cherché (avec SETEC) a déterminer miogtarpourrait revenir au concessionnaire. |l I'éa
comme le surcroit de recettes procuré au transpogi@ce a la réalisation de l'infrastructure gtase dond
gu’'on puisse le prélever intégralement et I'affeete concessionnaire.

Ces réflexions suscitent d'importantes réservea gart de la mission :

- laréalisation de la LGV SEA entraine une augi#or des circulations sur I'axe Paris-Bordeausdaic
sur la LGV existante Paris-Tours. L'étude RFF/SETE@pose que lintégralité de ces receftes
supplémentaires doit étre reversée par RFF (poulequrojet SEA doit étre neutre) au concessiomnair
Un tel raisonnement est d'une part trés douteud,aitre part introduit une complexité élevée epdat
dépendre des revenus futurs de la définition pun¢ic@nventionnelle de deux hypothétiques situatam
référence et de projet ;

'

- il est peu réaliste de supposer qu’on peut petlé@0% de la marge supplémentaire procurée daB\a
SEA aux opérateurs. Cela supposerait que la SNOfetire aucun avantage a I'exploitation de la ligne
nouvelle, ce qui serait une premiére pour un prbfeY ;

- l'optimisation financiere amene a proposer desstaoyageurs élevés, ayant un impact négatiflesi
niveaux de trafic et donc sur la rentabilité soétmnomique du projet. Ce n’est pas, par exemplguce
est écrit dans le dossier de DUP ;

- les niveaux de tarification proposés sont supésiesur la portion Tours — Bordeaux a ce qu'ilstgon
aujourd’hui sur les sections Paris — Tours ou Raiigon (notoirement les plus rentables du résezai),
qui remet totalement en cause les principes cités lpaut de concavité de la courbe de tarificatiorun
guelconque raisonnement économique fondé sur ypredpe a la Ramsey-Boiteux.

L’exemple de la LGV SEA renforce donc la préconaad'éviter de recourir a I'avenir aux concessiogisde
concentrer les efforts visant a une meilleure irgtgn public — privé en matiére d'investissemearttdviaire
aux seuls contrats de partenariat (qui ne posentgmproblémes de répartition des redevances).

4. L’'optimisation des tarifs nécessite la créationd’'un fonds de
péréquation

Toutes les considérations menées sur les subvsertioisées plus haut (par exemple dans la
2° partie) ont montré que les situations de pérégnatétaient complexes et variées, avec une
imbrication trés forte de la couche infrastructee de la couche service du systeme
ferroviaire. Cette imbrication rend nécessairerdéer la question des péréquations dans un
rapport sur la tarification, car toutes deux touthau méme probleme du financement de
'aménagement du territoire ferroviaite

Il est cependant impossible de tenir compte deettautliversité des différentes péréquations.
On se limitera donc ici au traitement des deuxasibms dont on a déja repéré qu'elles
posaient probleme dans un contexte d’ouverturecaraurrence :

1 Les avantages de la concession par rapport avatale partenariat ne sont pas clairs dans le ‘caspiojet
ferroviaire, ol le niveau de la demande est destéagon trés exogene et la qualité du service samé a la
disponibilité de l'infrastructure.

2 En effet, comme on I'a vu, la perspective de l'eiure du secteur & la concurrence améne a coesildér
guestion du financement des services comme duateltiede la tarification, comme deux volets d’'unéme
question. Toute modification de 'une améne a repeliautre. Les travaux du CERNA (déja citésp50) ont
d'ailleurs permis de préciser cette relation, ficement et tarification étant analysés comme deuxsou
complémentaires de la politique des transportevaires.

73/135



- la péréquation (transporteur) permettantfitancement des déficits Corailpar les
marges TGV (section 4.1),

- la péréquation (mixte) permettant fenancement des TGV d’aménagement du
territoire grace a une sous-tarification trés importanteidegdstructure sur la LGV Est
(section 4.2).

4.1  Le financement des Corail par le fonds de péréation

On rappelle I'ordre de grandeur cité plus haut :estime que le déficit d’exploitation des
Corail est proche de 250 M€ par an, alors quexeédents d’exploitation des TGV seraient
compris entre 600 et 800 M€. Si la SNCF assureuadijoui la circulation des Corail sans
compensation financiére, c’est parce que la « remtes TGV lui permet de le faire.

La conséquence (recherchée) de I'ouverture a laurmnce est de redistribuer cette rente
aux consommateurs, la concurrence permettant eni¢hé baisse des prix. Se pose donc le
probleme du financement des services qui étaieparamant adossés a cette rente, et en
particulier des Corail.

Etant donné qu'il est peu réaliste d’envisagerispatition des Corail déficitaires, étant donné
gu’il est également peu réaliste d’imaginer quedtE/a créer une subvention a la SNCF pour
financer ce qu’elle arriver jusqu’alors a finansans soutien public, on ne peut que souhaiter
qu'une part de la rente TGV soit « sécurisée »a@an du systeme ferroviaire et donc que
I'intégralité de son montant ne soit pas redistdbaux consommateurs (ou a la concurrence).

On propose donc qu’'un fonds de péréquation prensa éharge les déficits des relations
Corall, et que ce fonds de péréquation soit fingraréune taxe sur les opérateurs ferroviaires.
Les besoins de ce fonds étant, pour les Coraillpddre de 250 M£, il faudrait prélever cette
somme sur les activités ferroviaires rentablescdur les TGV. Cette taxe s’appliquerait de
maniere non discriminatoire a la SNCF et aux tesants. A sa mise en place, ce dispositif
serait donc budgétairement neutre pour la SNCéréation de la taxe étant compensée par le
fait qu’elle n’a plus a couvrir les déficits desr@ib Par la suite, au fur et a mesure de la
montée en charge de la concurrence, un part cniésdas ressources du fonds de péréquation
viendrait d’'opérateurs privés.

4.2 Le financement des TGV d’aménagement du terriioe

L’existence de TGV dont I'exploitation serait défagre pour la SNCF n’était qu’une
hypothése avant l'ouverture de la LGV Est. Certapadculs réalisés au Ministere des
transports ou chez RFF semblent indiquer que lésitdécumulés des TGV non rentables
représenteraient un colt de 170 M€ par an. D’autadsuls venant du SESP ou des
informations venant de la SNCF indiquent au cordgrque (presque) toutes les relations TGV
sont rentables. La différence réside probablemans des modes différents de répartition des
couts fixes entre activités.

En revanche, depuis louverture la LGV Est, legigte de TGV déficitaires

« d’aménagement du territoire » est une certit&@ael le chiffrage de ces déficits peut poser
guestion. Comme on I'a vu plus haut (dans les edsasur la LGV Est), si I'exploitation de
le TGV Est n'est pas déficitaire pour la SNCF, cesh que parce qu’une tarification
artificiellement faible de la LGV Est maintient lesmptes de I'activité TGV Est de la SNCF
a I'équilibre. En échange de la circulation des T@Wménagement du territoire, les
ressources dégagées par la LGV Est sont doncaitded.

L’existence d'un fonds de péréquation aurait cepahdpermis d’assurer le méme
aménagement du territoire, mais avec des ressoporesRFF supérieures. L'exemple fictif
suivant montre comment. Une synthese de I'étudeptm (et fondée sur des chiffres réels)
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de RFF sur la LGV Est est reportée a I'annexe 2&pl

Encadré : LGV Est et péréquation (3) — Exemple fidt

On suppose que ne circulent sur la LGV Est quer@?é vers Strasbourg (3 par jour) et vers Epingbdt jour).
Les excédents (avant péage) des TGV vers Strasisontgde 40 et celui du TGV vers Epinal est deRur
que le train vers Epinal ne soit pas (trop) dédioit pour la SNCF, on a jusqu’a présent fait comnsin limitait
la tarification de la LGV a hauteur de 20. On ashaprocuré une rente de 20 sur chaque TGV versI®itag a
la SNCF, alors que les ressources disponiblesRB#rétaient de 80.

Capacité Péag Péag Fds
Pari¢ Strasbour contributive | =20 =35 péréq.
40 20 35 -5
40 20 35 -5
40 20 35 -5
\‘{ 20 20 35 +15
Epina 140 80 140! Neutre

Supposons qu’au lieu d’'un péage de 20 on fixe wy@de 35. L'excédent dégagé de I'exploitaiton’abeel
Paris — Strasbourg serait de 15 mais le déficis Epinal serait également de 15 : I'exploitationTd&V Est
serait équilibrée pour la SNCF. Les recettes de §df&ient alors de 140 et la marge de la SNCF.nulle

La situation actuelle est probablement interméeliamtre ces deux extrémes (c'est ce que montremaleuls
de RFF), ce qu’'on peut représenter par un péage deont le produit est de 120), des bénéficeSsasbourg
de 30 qui couvrent un déficit vers Epinal de 10.

L'introduction de la concurrence sur I'axe rentafffaris — Strasbourg) va réduire les marges dé&\laFset, si
sa productivité est la méme que celle des ent(@B3, ses marges deviendront alors nulles. Suppogoe le
partage du marché aménera la SNCF a supprimerelat®n (passant de 3 a 2), alors que la DB faitubér un
train par jour Le bilan global du TGV Est (Strastipa Epinal) deviendra alors négatif pour la SNEEJ et
nul pour la DB. Si rien n’est fait pour changesiaation actuelle, c’est ce qui se produira pausNCF.

Supposons qu’on passe le montant péage a 35 at métte en place une taxe de péréquation de Dgsds
TGV Paris-Strasbourg. Cette taxe permettrait derl®vsur les deux trains de la SNCF et le traitadeB, soit
un total de 15. Cette somme pourrait alors étrect#e au financement du Paris — Epinal, et lepuesss totales
de RFF seraient augmentées (140). Dans cetteisiiué bilan de la péréquation est neutre poucehales
acteurs.

On doit tirer de cet exemple (inspiré de la réplgg conclusions suivantes :

- le volume des redevances tirés de la tarificationedla LGV Est est inférieur a
'optimum qu’on peut atteindre en mettant en placeun fonds de péréquation

- le mode actuel de financement des TGV d’aménagedheterritoire n’est pas robuste a
'ouverture a la concurrence seule la mise en place d'un fonds de péréquation
permet d’assurer la pérennité de ces circulationsans augmenter le co(t pour I'Etat et
en en faisant porter le poids par les opérateursatgere non discriminatoire.

Les calculs de RFF montrent que la création d’urd$opermettrait d’une part d’augmenter
les recettes de la tarification sur la seule LGY dsnviron 22 M€ par an et d’'autre part de
financer les déficits des TGV d’aménagement duttére, a hauteur de 50 M£.

Un élément important des études de RFF est aussiomérer que la mise en place d’'une
modulation radial / intersecteur sur la tarificatides TGV (i.e. la proposition énoncée plus
haut d’appliquer une majoration de 10% des péagss TGV Paris — province et une
minoration de 30% pour les province — province)npatrait par ailleurs d’améliorer la
rentabilité d’'un certain nombre de relations dédices dont le financement péese sur les
rentes des relations rentables. Il s’agirait daricde substituer une péréquation-réseau
(compatible avec la concurren@eline péréquation-transporteur(incompatible).
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Il est important de ne pas voir les prélevements pofonds de péréquation comme une part
de la tarification d’infrastructure. Péréquation tatification relevent de deux logiques
différentes, la premiere étant liee au financemaes services, la seconde a celui des
infrastructures. Cependant, comme on le disait plst, il y a complémentarité entre ces
éléments : si une infrastructure est sous tarifég, services les moins rentables seront
suffisamment équilibrés pour ne pas avoir a recdartement au fonds de péréquation ; a
I'inverse, si une infrastructure est fortementféaj les déficits des services augmentent et les
recours au fonds de péréquation deviennent plusriiamts.
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Partie 4
Propositions pour la tarification du réseau ferrovaire

L’ensemble des analyses présentées plus haut noesres d’élaborer une proposition pour
une tarification profondément rénovées. Nos reconta@gons sont articulées en trois étapes :

- dans un premier temps, on détaille la nouveltectire de la tarification et des
participations publiques a l'infrastructure ferrawve ;

- dans un second temps, on déterminer I'évolutiemporelle des volumes de la
tarification. On est alors amenés a établir tra@dnarios contrastés, correspondant a
trois logiques différentes de I'action publique ;

- dans un troisieme temps, on synthétise I'enserdbte propositions qui émaillent le
rapport en termes d’organisation sectorielle.

1. A court terme, modifier de la structure des redeances

Le transfert des codts fixes a la charge des régiomene a repenser intégralement la structure
des ressources de RFF. On avait jusqu'a présenetiEances ou péages d'un coté, les
contributions publiques de l'autre. Avec le paiemafes charges fixes des trains
conventionnés au moyen dun tarif binbme, il faut péésent distinguer les deux
composantes des redevances

- les péagesont payés pour chaque train circulant, avec ux taitaire dépendant de
I'heure, du lieu et des caractéristiques du train ;

- les forfaits sont payés par les autorités organisatrices ptmuvdrture d’une
infrastructure au trafic, indépendamment du niveadrafic réalisé. Lorsque plusieurs
activités se partagent I'usage d'une infrastructelées se répartissent les charges
fixes dans les proportions des flux engageés.

On a donc désormais une décomposition en troigepatées ressources de RFF :
- les péagessous la forme ddroit de circulation et dudroit majoré ;

- les forfaits, sous la forme dudroit d’entrée, payé uniquement par les autorités
organisatrices des transports conventionnés (y derfiptat, dans le cas des Corall) ;

- les contributions publiques versés directement par I'Etat & RFF avec une ldoub
finalité : comme soutien a une politique des trantsp(subventions au fret) ou comme
contribution a la couverture des codts.

La mission s’est livrée a un exercice de chiffragent les hypotheses, la méthode et les
résultats sont décrits a I'annexe 6. Pour desmaigse simplicité (et de manque de temps), les
valeurs désagrégées par catégorie tarifaire eaganté, ainsi que les valeurs unitaires, ne
sont données que dans la situation ou cette réfaurat été mise en place dés 2005. Cette
présentation permet une comparaison aisée avéodéian actuelle, abondamment décrite en
téte de ce rapport. Partant de ces résultats ehioin de valeurs pour la période 2010-2015
n'est guére compliquée, si on décline les hypothsseles colts ferroviaires décrites dans les
annexe 2 et 3.
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1.1  Des péages couvrant le colt marginal social,t&ala continuité de I'existant

a) Un droit de circulation couvrant le colt margind d’usage

Le droit de circulation est calibré pour couvriolghlement les colts marginaux d’'usage.
Plusieurs solutions sont possibles, les plus caxegl&tant économiquement les plus justes.
La mission a fait le choix d’'une solution relativemt simple, qui facilite la lisibilité du
bareme.

* Moduler le droit de circulation aussi peu que posbie

L’idéal serait d’avoir un droit de circulation teganent uniforme, mais il faut tenir compte de
deux éléments :

- d'une part on ne fait presque pas de régénératioires voies de catégorie E (UIC 7 a
9) et on ne saurait donc y faire payer une quelgenparticipation au renouvellement ;

- dautre part le péage virtuel permet de rédude péages du fret. Or il est beaucoup
plus simple de faire un abattement uniforme surD€s fret que sur le DM, trés
modulé sur le réseau.

Pour les voyageurs sur le réseau principale co(t marginal d’'usage moyen par train étant
de 2,72 €/tr.km en 2005 sur les LGV et voies dégates A a D, on propose de retenir cette
valeur de 2,72 &/tr.km, croissant au rythme des colts marginaux5%3/ an), soit 3,23
€201dtr.km.

Sur les voies de catégories,Be colt marginal d’'usage moyen par train est 02 £/tr.km

en 2005 mais il croit trés lentement (1% /an) @& tiépenses de régénération ne vont
augmenter sur ces voies que de maniere tres modasigropose donc de retenir une valeur
de 2,00 €/tr.km.

Concernant les trains de fret (et divers)la section consacrée a la réflexion économique su
le fret (p62 et suivantes) et les calculs men€arméxe 6 aboutissent a une préconisation
d'un DC de 0,71 &/tr.km

Une conséquence importante est que la tarificatescatégories D et E va ainsi augmenter :
elle était essentiellement symbolique aujourd’meposant essentiellement sur le DC (entre
0.45 et 1.40 €/trrkm en 2008) et sur le DRAG desRTéEn moyenne 0.7 €/tr.km,
principalement supportés par les TER, en 2005),d&s redevances moyennes identiques en
D et E de 1.5 €/tr.km (pour un colt variable mogen2.38 €/tr.km). Elle est a présent, sauf
pour le fret, égale au DC, soit g&r.km.

* Remplacer la RCE par une hausse du droit de circutéon

La quantification des effets externes montre quealaur de I'externalité environnementale
(pollution atmosphérique uniqguement) des trainsaliest du méme ordre que l'actuelle RCE,
et que l'internalisation de ces colts ameneraitaraine taxe d’'un montant équivalent a celui
de la RCE (soit 22 c€/tr.km). On propose donc ggsmer la RCE et de la remplacer par un
relevement de 22c€/tr.km du droit de circulatiompius les trains (diesel compris).

Le droit de circulation total (aprés incorporatida la RCE) est donc synthétisé dans le
tableau suivant :
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€ltrkm TGV IdF Corail Fret TER Divers p

LGV 2,58
A 2,44
B 2,62 0.97 2,62 0,97 2,26
C 1,90
D 2,32
E 2,22 2,22 2,09
z 2,62 2,62 2,60 0,97 2,54 0,97 2,16
Tableau 37 : structure du nouveau droit de circulaion (€/tr.km 2005)

b) Un droit majoré variant selon I'intensité des ciculations

La structure et les volumes du droit majoré sospiés des actuels droits de réservation des
sillons et de l'arrét en gare.

» Adapter les grandes masses aux choix effectués $edroit de circulation

La remontée du droit de circulation sur les résdawt E imposent un droit majoré nul sur
ces sections. De méme, si on conserve un DC de€gs40km sur le réseau C, alors pour ne
pas modifier les péages par rapport a la valeuetietle DM doit également y étre nul.

Le DM est donc porté exclusivement par les catégoiGV, A et B. La minimisation des
distorsions impose de retenir des valeurs moyedud3M bien inférieures aux valeurs 2005,
de 16% sur LGV, 18% sur le réseau A et 51% suéseau B, soit respectivement des DM
moyens de 8.00, 9.90 et 1.6§/8.km™,

Avec ces valeurs moyennes, les grandes massesuyeaw DM, en valeur 2005, sont les
suivantes :

M€ 05 TGV IdF Corail Fret TER Divers p

LGV 631 0 0 7 2 2 642
A 22 247 45 21 45 6 385
B 6 37 12 13 36 2 105
C 0 0 0 0 0 0 0
D 0 0 0 0 0 0 0
E 0 0 0 0 0 0 0
x 659 283 57 40 83 10 1132

Tableau 38 : DM agrégé issu de la proposition de bame

Ces valeurs correspondent aux valeurs unitaireemms suivantes, exprimées en €/tr.km :

€trkm TGV IdF Corail  Fret TER Divers z
LGV 10,74 2,62 0,00 8,98 6,20 2,82 10,58
8,93 9,75 14,04 6,17 11,77 4,36 9,76
4,48 4,39 4,10 2,06 4,49 1,64 3,86
2,62 2,62 2,62 0,97 2,62 0,97 1,90
2,62 2,62 2,62 0,97 2,62 0,97 2,32
2,22 2,22 2,22 0,97 2,22 0,97 2,09
8,25 6,56 3,26 1,26 2,99 1,34 4,06
Tableau 39 : DM moyen par catégorie tarifaire et paactivité

MmO O®>

Le DM est désormais un droit portant essentielldngem les TGV et les Transiliens et
uniquement dans les zones densément parcourugsj permet une clarification de son réle

3 Pour effectuer les simulations, les seules vambur lesquelles on joue sont les valeurs moyethn&M par
catégorie tarifaire (sans tenir compte a ce stade dnodulation horaire). Pour calculer le montinDM pour
chaque activité sur une catégorie de voie donméejudtiplie ce DM unitaire par le volume des trafiet par un
coefficient égal au rapport entre I'actuel DRS pobaque activité et le DRS moyen par catégorieale (on
suppose donc que les modulations horaires du DNllesrmémes que celles du DRS aujourd’hui, et gse |
répartitions horaires des trafics sont inchangées).
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de tarification du risque de saturation.
» Tarifer I'utilisation des grandes gares

Les grandes masses qu’on donne ici ne préjugentigpde répartition entre droit majoré en
ligne et droit majoré en gare. |l apparait soulidétade n’appliquer ce DMG gu’aux seuls
TGV et de diminuer le DML d’'un montant équivalent AMG, de sorte que la mesure soit
totalement neutre. Une tarification de l'arrét ddes grande gares parisiennes seules
rapporterait de I'ordre de 145 M€ par an. L'apdima d’'un DMG inférieur dans quelques
grandes gares de province pourrait également Btisagée, mais elle n'aurait pas la méme
pertinence économique : la raison principale decr@ation du DMG était en effet de
compenser les écarts de tarification entre TGVawmdet intersecteurs.

Si on envisageait d’appliquer également le DMG auttes circulations que les TGV, et en
particulier aux Transiliens (qui représentent 5186 dirculations dans les grandes gares de
surface parisiennes), il serait nécessaire de dienisubstantiellement le DML sur le réseau A
pour que la mesure soit neutre en termes de &rdit. Si cette neutralité était abandonnée,
on pourrait maintenir la tarification du réseau tAyeajouter un DMG pour les Transiliens,
mais il faudrait alors compenser le surcodt au STIF

C) Bilan de la nouvelle structure du baréme

Si on effectue un bilan, or effet dynamique (c'astire en reconstituant ce que donnerait le
nouveau baréme si on l'avait appliqué en 2005)constate que le nouveau bareme est
guasiment neutre sur le volume global : c’est éefecherché.

M€ 05 TGV IdF Corail  Fret TER Divers z

LGV 835 0 0 8 3 3 849

A 23 249 41 18 43 6 380
B 14 91 32 24 88 5 254
C 66 12 111 88 161 12 451
D 18 11 33 11 113 4 190
E 1 1 7 3 69 1 81

by 957 365 225 151 476 31 2204

Tableau 40 : Décomposition des redevances avec tmmeau bareme (en 2005)

Dans le détail, on constate quand méme de fortdatie@s dans la structuration de ces

péages. En particulier, on voit que le péage TG¥hante de 19 M€ alors que le péage des
Transiliens baisse de 101 M€ (mais on introduiéelmange le droit d’entrée, dont le montant

compense cette baisse). Le plus gros problémeossétymar les péages Corail, qui baissent de
72 M€ : on revient sur cette question dans la sectuivante. (A la différence de tous les

autres, on ne tient pas compte dans ce tableaRIEE)

M€ 05 TGV IdF Corail  Fret TER Divers )y
LGV 2 0 0 -1 -1 0 1
A -2 -110 -7 -3 -7 -1 -130
B 2 -33 10 5 -2 1 -17
C 5 -23 37 -6 -32 3 -17
D 5 1 17 4 20 2 49
E 0 0 3 1 8 1 14

)M 13 -165 60 0 -13 7 -99

Tableau 41 : Différentiel entre ancien et nouveaudréme (en 2005)

Le nouveau bareme, au total, se caractérise parédads entre catégories de voies et
circulations Iégerement plus faibles qu’avant. ©nstate cependant que la réallocation entre
droit de circulation et droit majoré n'a qu’un ingbamineur sur les ordres de grandeur. Les
principaux faits marquants sont les suivants :
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- la tarification sur le réseau A est notablement dinmuée (ce qui s’explique

essentiellement pas la création du droit d’entae plle-de-France) ;

- la tarification des lignes interurbaines classiquegst considérablement simplifiée

puisque le DM est nul sur les catégories C, D ettEgju’on n’y trouve donc que le

DC;

- les ordres de grandeur ne sont pas changés sur LGat réseaux B et C(legere

diminution) ;

- le bareme augmente fortement sur les réseaux D et fespectivement +46 et

+34%), méme si les taux kilométriques restent &bl

- les écarts entre sections fortement et section fé@ment tarifées se réduisent :

alors gu'’il y avait un facteur 8,4 entre les fadfions moyennes sur les réseaux A et
E, ce facteur ne serait plus que de 4,7 (désordeégasse par le facteur 5,1 entre les

LGV et la catégorie E)

€/trkm TGV IdF Corail Fret TER div. p) €trkm TGV IdF corail Fret TER div. z
LGV 10,70 0,00 0,00 994736 245 1055/ LGV 10,74 262 0,00 8,986,20 2,82 10,58
A 9,66 14,07 16,47 7,2513,72 4,77 13,11 A 8,93 9,75 14,046,17 11,77 4,36 9,76
B 3,78 596 2,81 1,64451 1,08 4,07 B 448 439 4,10 2,064,49 1,64 3,86
C 243 764 1,71 1,043,10 0,68 1,96 C 262 262 262 097262 0,97 1,90
D 1,86 216 1,17 052201 0,25 1,59 D 262 262 262 097262 097 232
E 1,12 2,02 1,07 0,311,78 0,13 1,56 E 2,22 222 222 097222 0,97 2,09
z 8,13 9,52 2,34 125297 0,94 4,20 x 825 6,56 326 1,262,99 1,34 4,06
Tableau 42 : Péages kilométriques en situation indle Tableau 43 ;: Péages kilométriques avec le nouveaarbme

Concernant les activités, on ne constate pas ddficatithn majeure, sauf sur I'lle-de-France
(a cause de la création du droit d’entrée) etes@drail (victime collatérale, mais le fonds de
péréquation est une solution, comme la suite letrapn

1.2  Des forfaits pour transférer les incitations ax acteurs pertinents

Le droit d’entrée est un terme fixe, destiné a couvrir les coltedid ouverture de
l'infrastructure (exploitation + entretien + ren@liement, hors amortissement de la dette). A
ce titre, il n’est pas exactement un péage cakesdtrpas lié aux circulations réalisées. Il est
établi de maniére forfaitaire selon les catégaiaeifaires, puis reparti entre activités, sur une
section tarifaire donnée, au pro rata des cirautati(train-kilometres). Afin de tenir compte
des logiques économiques différentes, iliegtuté aux seules circulations soumises a OSP
(TER, Transiliens, Coralil).

Dans le cas du Transilien qui paie déja un péage couvrant peu ou prou sé$sc
actuellement, la facturation des codts fixes a 'A®doit pas se traduire par une hausse du
colt pour 'AO. Par conséquent, le montant des<fiies (165 M§s ou 197 My, doit

étre déduit du montant des péages des Transitiest: ce qui explique la forte baisse (de 165
ME€) introduite par le nouveau bareme sur les péagesette activité. Il est important de
préciser que cette création du DE couplée a urssdales péages doit étre neutre en termes
de volume global des redevances des Transiliens.

Dans le cas des régiongqui paient aujourd’hui un péage équivalent aw® anarginal
majoré », variant selon les régions entre 107 d®@tles colts marginaux, le transfert des
charges fixes aux AO doit s’accompagner d’'une corsgion par I'Etat. La création d'un
forfait nécessite la mise en place de relationsctiés entre les régions et RFF, et donc d’un

" La baisse des écarts entre catégories tarifaieepréjuge en revanche en rien des écarts entrgocis
horaires. |l serait probablement souhaitable d’aeiger les différences entre pointe et heure normale
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contrat qui devra étre pluriannuel pour donner gesspectives claires au gestionnaire
d’infrastructure. Le total des montant des coltedj et donc des montants des forfaits (droit
d’entrée) payés par les régions est de 83551 057 M€o10

Dans le cas des Corailenfin, qui paient aujourd’hui un péage inférieurleurs codts
variables, la modification du baréme a un impauatdosur leurs péages puisqu’elle se traduit
par une hausse de pres de 60 M€. En plus de Issae clarification des responsabilités
financieres liées a cette activité, l'introductida la concurrence rend nécessaire la création
d’'une autorité organisatrice et d’'un fonds de péafign pour financer les Corail Etat
devra prendre directement, ou par I'intermédiaire du fonds de péréquation, la charge
des codts fixes du Corajlsoit 282 M$§s et 355 M€o10

Globalement, les forfaits évolueraient donc de &migre suivante entre 2010 et 2015 :
M€ courants 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Transilien 197 203 211 224 232 232
Corall 355 369 388 415 435 438
TER 1057 1103 1162 1247 1308 1318

X forfaits 1609 1676 1761 1886 1976 1988
Tableau 44 : Evolution des forfaits (2010-2015)

1.3 Des subventions versées dans une logique écoigua

La mission propose de modifier le découpage desestions a RFF, le découpage actuel
entre CCI, subvention de renouvellement et subeentie désendettement n'ayant qu’une
pertinence économique limitée (on ne peut en effieunement affirmer que la CCI ne sert
gu’a I'exploitation et a I'entretien, la subventide renouvellement ne couvre pas les colts de
régénération et le calcul de la subvention de dkgezment est tributaire des conditions
economiques de 2004 et désormais obsolete). Omgeaponc de restructurer la participation
de I'Etat en trois grandes entités :

- un supplément de dotation globale de décenttaisaux régions (pour compenser la
création du droit d'entrée) ;

- des subventions ciblées afin de financer desit&gispécifiques (Corail, fret) ;

- une subvention d’équilibre afin de couvrir ledmldes colts du capital non recouvrés
par les redevances.

a) Une augmentation de la DGD versée aux régionsyrocompenser le transfert des
codts fixes des TER

Le transfert des charges fixes des TER vers les iégs doit étre compensé par I'Etat
(sous forme d’'un surcroit de DGD). Le calcul idittls montant de DGD supplémentaire a
verser aux 20 régions concernées doit naturellerfiaéra I'objet d’'une attention renforcée.
Une expertise complémentaire et indépendante ardsepte mission devra s’y attacher.
Néanmoins, les calculs menés par la mission peentede définir des ordres de grandeur.

La mission a évalué ce qu'auraient éte les péagedTBR si on avait appliqué des 2005 les
principes détaillés plus haut sur le DC et le DM. lemontée du DC a des conséquences
essentiellement pour les régions les plus rurélesi, dans la région Basse-Normandie ou on
ne trouve que des voies de catégories D et E,dgegpaugmente trés fortem&nke DM ne

5 On pourrait étre surpris de ce que la hausse dpmdoque de si fortes hausses pour les péageggiess
dans la mesure ou le DC avait été créé pour colegicolts marginaux et qu’'on avait montré plus loqae les
péages TER de toutes les régions couvraient ausnheims colts marginaux. C'est que le DC n’estrpadulé
en fonction du poids des trains ou des activités yaleur est donc supérieure au co(t marginal {ous les
TER légers, majoritaires dans les régions rurales.

82/135



s'appliqguant désormais que sur les LGV et les BgAeet B, il est nul pour certaines régions
qui ne font circuler aucun train sur ces catégqaessi de Pays-de-Loire ou Midi-Pyrénées).

Le montant du droit d’entrée est égal, pour chagggon, au colt fixe calculé. En théorie,
I'Etat devrait donc compenser a chaque région latemd du droit d’entrée. Cependant, dans
le cas des régions se retrouvant a payer un p&agedM) supérieur au péage actuel, il faut
également compenser cette hausse du péage (etadmgmeenter d’'autant la DGD). A
l'inverse, dans le cas des régions voyant leur @éamjsser (essentiellement les régions
urbaines), le péage baisse et, afin d’assurer W&raigé du bilan, la compensation du droit
d’entrée par la DGD devrait étre abaissée d’ausinsi, pour toutes les régions, le passage
de I'ancien au nouveau bareme, doit étre totalememteutre.

Ces résultats doivent étre interprétés avec prugerar ils ne sont pas batis a partir des
mémes données que les précédents calculs faiklsssUERE. lls devront donc étre confirmés
dans les mois a venir (si on en retient le principe

M€ 05 péage actuel DC DM péage cible écart co(t fixe A DGD A total
Alsace 28,4 22,1 3,6 257 -2,7 34,7 37,4 0
Aquitaine 17,6 200 0,2 20,2 2,6 46,4 43,8 0
Auvergne 12,0 16,6 04 17,0 50 48,1 43,1 0
Basse Normandie 4.4 73 01 74 3,0 20,2 17,2 0
Bourgogne 27,6 249 3,6 285 0,9 42,3 41,4 0
Bretagne 12,4 175 0,0 175 51 38,4 33,3 0
Centre 37,4 295 6,4 359 -1,5 29,0 30,5 0
Champagne Ardennes 10,0 122 0,1 12,3 2,3 56,8 54,5 0
Franche Comté 10,8 12,4 0,1 125 1,7 25,7 24,0 0
Haute Normandie 10,2 88 1,3 10,1 -0,1 22,9 23,0 0
Languedoc Roussillon 14,3 159 0,9 16,8 2,5 29,8 27,3 0
Limousin 54 89 00 8,9 3,6 44.8 41,2 0
Lorraine 24,5 20,7 2,8 235 -1,1 30,5 31,6 0
Midi Pyrénées 16,4 21,0 0,0 21,0 4,6 52,1 47,5 0
Nord Pas de Calais 46,5 349 6,2 41,1 5,4 56,1 61,5 0
Pays de la Loire 17,3 21,1 00 211 3,9 44,3 40,5 0
Picardie 29,6 242 53 295 -0,1 25,6 25,7 0
Poitou Charentes 4,9 6,7 0,0 6,7 1,9 43,3 41,4 0
PACA 36,5 296 33 329 -3,7 41,7 45,4 0
Rhoéne Alpes 79,9 63,9 126 76,5 -3,6  103,7 107,2 0

X 446,1 418,146,9 465,1 18,9 836,5 817,6 0,0

Tableau 45: Simulations d'impact du baréme sur lepéages TER, calibrage du supplément de DGD

Une fois défini le montant initial de DGD supplérntedre affecté aux régions, I'Etat ne
dispose de plus aucune marge de manceuvre. Enutiartita DGD n’est pas flexible a la

baisse, dans le cas ou certaines régions fermemésnlignes et réduiraient, de ce fait, le
montant du forfait de leur TER

b) La mise en place d’'un péage virtuel pour le fret

Le fret étant une activité a I'économie fragile seinsible, on propose de singulariser une
subvention « dédiée au fret » dans I'ensemble desements effectués par I'Etat a RFF. Et,

® Tous les chiffres précédents sur les TER ou ldilation par activités reposaient sur la base dendes
Trafics 2005 de la SNCF, alors que cette dernignelation n'a été possible qu'en utilisant la basedonnée
Tarification 2005 de RFF. On y constate quelquéférdinces, heureusement limitées (on peut estimerdrge
d’erreur a 5% sur les seules données, sans prajegezrreurs sur les hypotheses).

7 On comprendrait que ce point pose probléme puilsgiaurait dans une baisse des codts et des dépens le
réseau ferré national alors que le codt pour I'B&&it maintenu constant. On pourrait souhaiter Ittat soit
associé financierement a cette rationnalisatioiadge. A ceci on pourrait répondre en demandaotinguoi
I'Etat n’a pas pris ces décisions de fermetureligthes plus tot.
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comme on I'a vu plus haut, on propose de lier ware gie cette subvention au niveau du trafic,
par un dispositif de péage virtuel, afin de compemour RFF la différence entre les colts
variables et les revenus de la tarification du fret

Le calibrage du montant total de la subvention dtgipose de définir un objectif de volume
des péages du fret, en partant d'une situatioraiaitle 212 M€ (dont 55 M€ de prestations
complémentaires) en 2009. Plusieurs facteurs atiotcares rentrent en compte pour définir
des objectifs en termes de tarification du fret :

- développement durable :le respect du «facteur 4 » et le souci de rébgade
modal empéche de relever substantiellement les chiifret ferroviaire alors que sa
compétitivité par rapport aux modes concurrentes mauvaise (méme si le
développement du fret ferroviaire doit étre le tfrdé sa productivité retrouvée plus
gue d’une sous-tarification bienveillante) ;

- couverture des codts :une situation qui consiste a subventionner a haui&in
milliard d’euros une activité dont le chiffre d’affe est inférieure a 2 Md€ ne saurait
étre encouragée.

Plus encore que tous les autres niveaux ciblegdggs (en particulier le TGV), la définition
de cette cible est une question politique, tarquikbre économique du fret ferroviaire est
aujourd’hui fragile. A ce stade, il parait réaliste ne pas proposer de valeur figée, et de ne
proposer de valeur qu’'au vu de I'évolution du sectafin de ne pas le pénaliser. A titre
d’illustration, on présente ici des simulationsereint un niveau des prestations minimales du
fret de 300 M€ en 2015 (contre 177 M€ en 2008}, soé augmentation de 45% au-dela de
l'inflation.

Les trains de fret étant soumis aux mémes droitergm que les autres activités, la seule
marge est celle du droit de circulation, dont ldeurn est volontairement artificiellement
diminuée (alors qu’elle correspond grosso modo @it marginal pour les autres activités).
On part donc d’un droit de circulation faible (avamouvelle structure du baréme, il devrait
étre de 1,20 €/tr.km en 2008 pour que le voluma wes péages du fret soient inchangés en
2008 par rapport a la situation de référence), mui&t augmenter progressivement et plus
vite que l'inflation. Il atteint ainsi une valeued,10 €/tr.km en 2015, soit une progression
annuelle de 8,3% par an (les redevances totalestgbions complémentaires comprises,
augmentant, elles de 7,2% par an.

M€ courants 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
prest. minimales (référence) 177 187 190 193 197 200 203 207
paramétre de transition 0% 0% 17% 33% 50% 67% 83% 100%
supplément 0 0 16 31 47 62 78 93
DC unitaire (€/tr.km) 120 126 136 151 166 1,81 195 210
redevances totales 202 212 231 251 270 289 309 328
— dont DC 147 155 168 186 204 222 240 259
— dont DM 37 37 38 39 39 40 41 41
— dont Prest. Compl. 25 25 26 26 27 27 28 28
PV fret (variable) 344 345 341 331 322 312 303 294
subv. fret (fixe + PV) 963 984 991 1002 1019 1049 1067 1060

Tableau 46 : Péage fret et péage virtuel

Dans la logique du péage virtuel, la subventiomek$ & RFF est décomposée en deux
parties :
- une part fixe qui couvre les codts fixes d’infrastructure du fre
- une part variable, directement proportionnelle au trafic, et compemspour chaque
train, la différence entre le colt marginal d’'us&gde droit de circulation (le droit
majoré étant par hypothése identique sur une \céeume heure donnée a toutes les
activités).
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Ainsi, en 2010, avec une telle définition du péagtuel, le colt variable total du fret serait
de 508 M€ et son droit de circulation de 168 : &mage virtuel devrait donc couvrir la
différence, soit 341 M€. Les codts fixes étant 80 €, la subvention totale au fret serait
donc de 991 M€. Notons que si les trafics s’écamtaen réalité de 10% des prévisions, la
subvention « fret » varierait de 34 KI€

Malgré la hausse des codts d’infrastructure etpdilgese de stabilité des trafics adoptée, la
hausse du DC est plus rapide que celle des cdéttéd au fret, et le volume du péage virtuel
décroit dans le temps.

Remargue : d'autres calibrages du péage virtuel seraient sag@ables. Au lieu de
compenser la difféerence entre colt variable ettdfei circulation (341 M€ en 2010), on
pourrait compenser I'écart entre co(t variableésgge total (277 M€) ou celui entre le droit
de circulation fret et le droit de circulation vayaurs (125 M€). Ces différents calibrages sont
en réalité totalement neutres d’'un point de vuegbBtaire pour I'Etat, puisque ce qui est
economisé comme peéage virtuel devra étre donnéRa@br lui permettre d’atteindre son
équilibre financier. Dans ces conditions, autanximéer le signal économique en faveur du
développement du fret ferroviaire en adoptant uibreae réellement incitatif pour RFF. Par
ailleurs, on peut compter sur des études complé@ineata venir pour déterminer le niveau
optimal de tarification du fret, en particulier @aéterminant les codts d’'un réseau virtuel dédie
au fret.

C) Une subvention pour compenser les codts fixesgl€orail

La faiblesse de I'équilibre économique actuel das;$ Corail ne permet pas de tarifer a la
SNCF les codts fixes imputables a ces activitesteQméme fragilité économique justifie
d’ailleurs la mise en place d'un fonds de péréqurtibras armé de I'Etat autorité
organisatriceLe montant de ces codts fixes annuels serait, en1Zl) de 355 M€, qui sont

le montant du droit d’entrée (forfait) que I'Etat autorité organisatrice devrait acquitter
pour ses Coralil

Par ailleurs, la nouvelle structure du bareme,iétud I'annexe 6, entraine uhausse du
péage Corail de 60 M€(il n'y pas de solution au probléme sans cettensrgation,
inévitable dés qu’on retient une hausse substéntiel DC). Dans le cas ou il n'y aurait pas
de fonds de péréquation, cette hausse serait pmablfue car I'activité Corail pourrait
difficilement la supporter. En revanche, si le fert péréquation est crée, cette hausse devra
étre compensée par un versement de 60 M€ directadedittat au fonds de péréquation. I
faut souligner que cette hausse de péages cowméaia versement au fonds de péréquation
est neutre budgétairement pour I'Etat, car la feusss péages permet une réduction des
subventions a RFF, au profit du fonds de péréguatio

d) Un solde afin de compenser les colts du capitabn amortissables par RFF

Au-dela méme du montant de « mauvaise dette » |[éakcd’annexeErreur ! Source du
renvoi introuvable., les redevances et les subventions présentéeseiduffisent pas a
équilibrer les comptes de RFF. Comme il n'est gashaitable que les ressources de RFF
soient durablement inférieures a ses dépensesjililirg des comptes du gestionnaire
d’infrastructure est assuré fine, par 'Etat. Le montant de cette subvention ngse la
différence entre toutes les recettes présentéashalut et les dépenses prévues de RFF. Si
I'Etat décidait de limiter son soutien a RFF (ou, @ntraire, de I'amplifier), c’est cette

®11'y a donc un risque que cet instrument finanaigrun colt supérieur aux prévisions dans le cake dret

ferroviaire aurait des performances supérieureseliesc escomptées. Outre qu'il s'agirait d’'une hesee
nouvelle (les trafics étant en baisse continue idgpus de vingt ans), plus de trafics engendrgategment plus
de colts variables pour RFF et donc plus de bes@m®mpensation (aussi longtemps que le péageféseur

au co(t marginal d’'usage).
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subvention qui servirait de volet d’ajustement. &wntant serait, en 2010, de 363 M€.
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Figure 27 : Structure et volum

On peut également effectuer un bilan en
majeures de réorientation des flux :

le paiement direct & RFF des redevanc

e des redevances e®20 (M€)

termeslwe puisqu’on propose deux mesures

es des TEResiliens par les AO, avec création

d’un droit d’entrée (compensé aux régions par tEta

activités.
Transfert des charges fixes TER

» 0 Ca
( Régions ) » @

Cette opération se décompose égalemer
deux mouvements :

la création du droit d’entrée, qui €
versé directement par les régions a R
et est compensé par I'Etat (qui dimin
sa subvention a RFF en contrepartie)‘
gras sur la figure) ;

le versement direct de I'ensemble ¢
péages TER par les régions a RFH
donc la diminution d'autant de

la création d'un fonds de péréquation pour exksar les subventions croisées entre

Création du fonds de péréquation

tGmtte opération se décompose en deux
parties :

st la création d'une taxe de péréquation
XFF pesant sur les opérateurs et permettant de
ue financer les services éligibles au fonds,
(en pour un montant d’environ 250 M€ (en
gras sur la figure),

jé8 hausse des péages Corail résultant de la
mbdification de la structure du bareme, cette
dhausse est compensée aux opérateurs par

contribution des régions a la SNCF

d¢Etat, via le fonds de péréquation, et la
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des péages versés par la SNCF a RFF. subventidftatea RFF diminue d’autant.

Transfert des charges fixes Transilien

Le cas est grandement simplifié par rapport
aux TER, puisque les péages des Transiliens
couvrent déja les codts fixes. Il s’agit donc
uniquement d’une réallocation des flux entre
le STIF, SNCF et RFF: le STIF verse
désormais directement I'ensemble des péages
a RFF; wun contrat direct devrait
probablement étre passe.

2. Entre 2010 et 2015, une évolution de la tarifit@n au service de la
politiques des transports

2.1  Une formule générale d’'indexation des péages

L’évolution du baréme en situation stationnaire peut faire I'objet de constantes
réévaluations, et la mission propose de fixer d@scipes généraux d’indexation les plus
simples possibles. Afin de d’inciter la SNCF Gl@de&s gains de productivité, on propose une
indexation des péages a partir de la formule typeaste

i = (1-a) * inflation + a * 6Gopeq .
On propose de calibrgF de sorte que i soit égal a l'inflation (1,7%) Snflateur de la
régénérationdGopeq) est conforme a la valeur utilisée ici, caslire 2,4%.
Une telle indexation est d’autant plus incitativeipla SNCF que le coefficientest élevé :

- s'il est exactement égal a la part de la réegdioéralans les codts d’infrastructure, la
SNCF est exactement « récompensée » a hauteus dgiss de productivité par une
baisse des péages ;

- s'il est supérieur a cette part, la baisse degyge pour la SNCF est supérieure a ses
gains de productivité (i.e. les péages diminuens mjue les colts de régénération,
situation qui profite a la SNCF au détriment de RFF

- s’il est inférieur a cette part, les péages dirairt moins que les colts de régénération.

On propose donc de limitera la valeur approchée de la part de la régénérdtias les codts
moyens de RFF, sachant que cette valeur devrattere 34 a 44% entre 2010 et 2015, et
donc de retenir une valeur de 39%. L'indexatiomiselors
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I = 0,61 * inflation + 0,39 *6Gopeq — 0,217%

Anticipons légérement sur la suite du rapport etiéins I'impact d’'une variation d&opeq
sur les volumes des péages.

M€ courants  8Gopeq i 2010 2015
Utopie 0,0% 1,0% 2983 ... 3588
Sc. SNCF 1,7% 1,5% 2998 ... 3701
Sc. Central 2,4% 1,7% 3005 .. 3749
Sc. RFF 3,0% 1,9% 3010 .. 3790
Fil de l'eau 5,0% 2,5% 3028 ... 3931

Tableau 47 : Impact des gains de productivité suek péages

On constate donc le caractere réellement incitifce type d’indexation : au sein de la
fourchette « raisonnable » des gains de produétiviattendre (soit un inflateur entre 1,7 et
3%), I'écart des péages a I'horizon 2015 est deM®E) Mais dans le cas ou les codlts
continueraient a dériver comme aujourd’hui, lesgggaseraient en 2015 supérieurs de 2015 a
notre scénario central.

Pour rappel, on a retenu les hypothéses suivartesissance des trafics (en tr.km) :

TGV  Transilien Corail fret TER divers
+0,5% +0,5% 2% 0% +2% 0%
Tableau 48 : Taux de croissance annuel moyen desitfics

Dans I'hypothése (peu probable) ou aucune décrsgoserait prise sur le volume des péages,
ceux-ci augmenteraient donc selon les différenets/igés au rythme de la somme de
I'inflateur des péages élaboré ici et de ces taugrdissance des trafics, soit

TGV Transilien Corail fret TER divers
2,2% 2,2% -0,3% 1,7% 3,7%1,7%
Tableau 49 : Taux de croissance des péages en diia de référence

2.2  Trois scénarios d’évolution des grandes masses

A ce stade, a part pour le fret, la réflexion at@pdseaucoup plus sur la structure de la
tarification que sur son volume et son évolutiom Eealité, les marges ne sont pas
importantes : toute augmentation du péage des THER® Transiliens devant mécaniqguement
étre compenseées aux régions, le seul moyen de«<&nérer de I'argent » dans le systeme est
de faire varier les péages fret ou TGV. Le casrdtdyant déja été traité plus haut (avec la
conclusion que les marges de manceuvre étaiene$ailvle reste que le TGV.

Les essais de détermination des péages et dethéepiconomiques de l'avenir ferroviaire
butent pourtant rapidement sur 'impossibilité deisuivre simultanément trois objectifs :
- financer la pérennité du réseausans méme aller au-dela du plan d’action SNCF-
RFF qui abandonne un quart du réseau)
- soutenir la politique de volume de la SNCKet donc limiter la hausse des péages
TGV)
- plafonner les contributions publiques au secteur

plafonnement des
péages TGV

pérennité du plafonnement des
réseau contributions publiques
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Il est impossible de satisfaire ces 3 contraintesulsanémerit. On présentera donc 3
scénarios, chacun relachant une de ces contraintes
- scénario A: pérennité du réseau et stabilité (en € constaigs) contributions
publiques donc hausse continue des péages TGV
- scénario B : plafonnement des péages et pérennité du réseauadonoissement
des contributions publiques
- scénario C: plafonnement des péages et des contributions quési donc
dégradation du réseau

a) Scénario A : financement de la pérennité du réae par les péages

Dans ce scénario, la hausse des colts de renaueaeli@st supportée essentiellement pas une
hausse des péages. Les contributions publiquesserdilentement : le forfait (droit d’entrée)
croissant au rythme des dépenses alors que larsidivele I'Etat décroit Iégérement.

Les péages croissent en moyenne comme linflatiole erafic, sauf les péages TGV qui

croissent en plus de 60 M€ par an (ce qui proldegetendances actuelles). Les forfaits
correspondent aux codts fixes des activités comwamtes et sont donc indépendants du
niveau de tarification des TGV. Les subventionst sgjunstées pour couvrir les besoins de
RFF. Dans ce scénario, elles sont donc légerengmbidsantes, mais la participation totale
de I'Etat en 2010 (2 728 M€) est supérieure auranix actuels (2 650 M€).

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

z 5930 6104 6310 658 6805 6912
— dont Etat (yc DGD) 2728 2753 2806 2919 2979 20931

Tableau 50 : Prévisions de recettes de RFF dansdeénario A

Globalement, les péages augmentent au rythme ée @iab an, portés essentiellement par les
TGV. Les redevances se répartissent en effet admtaere suivante :

M€ courants 2010 2011 2012 2013 2014 2015
TGV 1530 1623 1719 1817 1917 2019
Transilien 609 624 642 664 682 692
— dont péages 412 421 430 440 449 459
— dont forfait 197 203 211 224 232 232
Corall 585 598 616 643 662 664
— dont péages 230 229 228 228 227 226
— dont forfait 355 369 388 415 435 438
TER 1611 1678 1757 1865 1949 1983
— dont péages 554 575 596 618 641 664
— dont forfait 1057 1103 1162 1247 1308 1318
fret 572 582 592 602 612 622
— dont péages 231 251 270 289 309 328
— dont PV (part variable) 341 331 322 312 303 294
divers 48 48 49 50 51 52

X redevances 4954 5154 5375 5640 5872 6 031

Tableau 51 : Redevances percues par RFF dans le sago A

Dans ce scénario, ce sont les péages TGV qui augnmeour couvrir la hausse des dépenses

" A noter que lorsque la SNCF affirme que la croissaactuelle des volumes permet d’absorber la balss
dépenses sans besoin de recourir & des haussagd®bc’est parce qu'elle ne tient pas comptad®sser de
régénération au cours de la période 2010-2017.
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de maintenance du réseau, passant de 1530 a 201 ME10 a 2015, soit une croissance
annuelle moyenne de 5,7% (qui correspond aux 6@at&n au-dela de l'inflation). Il s’agit
probablement d’un majorant de ce que I'activitéoagtable de supporter, mais c’est ce qui est
nécessaire pour ne pas avoir a augmenter fortemeefihancement public du secteur
ferroviaire.

Les autres activités, en revanche, croissent dumeytde I'inflation et du trafic (sauf le fret,
qui effectue le rattrapage de son DC) :

- le péage des Transiliens croit mais son volunédres inférieur au volume actuel
(412 M€ en 2010 contre 531 M€ en 2005), a causea de2ation du droit d’entrée
(197 M€ en 2010), payé directement par la régiRfrg ;

- le péage des Coralil diminue Iégérement a cauda bte érosion des trafics. Le
forfait croit en revanche, car le volume total deéts fixes croit fortement (bosse de
régénération) alors que les trafics ne décroispemtientement ;

- péages et forfait des TER augmentent relativemegrilement (le codt total de la
tarification pour les régions est de 1983 M€ en320antre 473 M€ en 2005 - la
différence étant justement compensée).

Cette hausse des péages TGV permet aux dépensEsatiele croitre trés lentement. Si on
retire du colt pour I'Etat le montant des droiterdiée (forfait) des TER et Corail, le solde
pour I'Etat décroit méme dans ce scénario. L'ensemies dépenses de I'Etat se répartit alors
de la maniere suivante :

M€ courants 2010 2011 2012 2013 2014 2015

A DGD 1057 1103 1162 1247 1308 1318
DA Corail 355 369 388 415 435 438

PV fret 991 1002 1019 1049 1067 1 060
Subv activités 325 279 238 208 169 115
Total Etat 2728 2753 2 806 2919 2979 2931

Tableau 52 : Décomposition de la participation dektat dans le scénario A

Il faut noter alors que la participation de I'Etqtii devrait en 2009 étre de 2 650 M€ devrait
croitre en 2010 pour assurer I'équilibre des cosgeRFF.

Il faut également noter que ce scénario montrd gati possible de financer la rénovation du
réseau (rénovation qui parait étre, a ce stadéoiteninimal qu'il faut entreprendre pour ne
pas entrainer de bouleversements dramatiques eaesteur ferroviaire) avec un surcodt tres
modéré pour I'Etat (les dépenses de I'Etat varthntl.4% par an, soit moins que linflation
alors méme que les forfaits continuent de croierd.8% par an).

b) Scénario B : financement de la pérennité du réae par les pouvoirs publics

Dans ce scénario, on cherche a simuler une évolatiofil de I'eau, en augmentant tous les
péages au rythme de l'inflation et du trafic (spafr le fret, qui poursuit son rattrapage). Les
forfaits sont inchangés car les codts fixes neewdrpas. Il faut donc faire un appel aux
ressources publiques pour financer la hausse dis dinfrastructure entre 2010 et 2015.

Scénario B (M€) 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Péage 3005 3087 3172 3258 3346 3436
Forfait 1609 1676 1761 1886 1976 1988
Subventions 1316 1341 1378 1441 1484 1489

x 5930 6104 6310 6585 6805 6912

Tableau 53 : Prévisions de recettes de RFF dansdeénario B

On remarque que les différences globales avec émasio A sont faibles : les péages

90/135



diminuent de moins de 300 M€, soit 10% du montatdlt ce qui ne fait que témoigner de
'importance des contraintes pesant sur le systéme difféerences sont par contre bien plus
importantes des qu'on regarde la répartition paiviee: les redevances des activités
conventionnées son stables, mais les péages TG&fgent fortement a partir de 2013.
Précisément, les redevances se répartissent &dasnaaniére suivante :

M€ courants 2010 2011 2012 2013 2014 2015
TGV 1530 1563 1598 1633 1669 1706
Transilien 609 624 642 664 682 692
— dont péages 412 421 430 440 449 459
— dont forfait 197 203 211 224 232 232
Corall 585 598 616 643 662 664
— dont péages 230 229 228 228 227 226
— dont forfait 355 369 388 415 435 438
TER 1611 1678 1757 1865 1949 1983
— dont péages 554 575 596 618 641 664
— dont forfait 1057 1103 1162 1247 1308 1318
fret 572 582 592 602 612 622
— dont péages 231 251 270 289 309 328
— dont PV (fixe + variable) 341 331 322 312 303 294
divers 48 48 49 50 51 52

x 4954 5094 5254 5456 5624 5718

Tableau 54 : Redevances percues par RFF dans le saéo B

Afin de se substituer a la hausse limitée des @um®s, les dépenses de I'Etat augmentent.
Les besoins spécifiques (droits d’entrée, péagmieliffret...) étant identiques au scénario
précédent, I'ensemble de la différence dans l'ieetion de I'Etat est dans la subvention
d’équilibre (derniére ligne du tableau).

2010 2011 2012 2013 2014

A DGD 1044 1077 1116 1170 1212
DE Corail 325 335 347 364 377
PV fret 942 934 935 956 965
Subv activités 548 516 528 595 656
Total Etat 2859 2861 2927 3086 3209

Tableau 55 : Décomposition de la participation dektat dans le scénario B

Dans ce cas, la part totale de I'Etat est supéridar9,5% (278 M€) en 2015 a ce gu’elle était
dans le scénario A.

C) Scénario C : limitation des efforts en faveur duéseau

Dans ce scénario, les évolutions des redevancésesomémes que dans le précédent mais la
participation totale de I'Etat est plafonnée a swwveau actuel. Dans ce cas, un déficit de
financement apparait, croissant entre 2010 et 202737 & 625 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

Péage 2902 3066 3200 3306 3402 3480
Forfait 1563 1611 1670 1752 1814 1833
Subventions 1281 1238 1187 1115 1061 1045

X 5746 5916 6057 6173 6277 6358
Déficit 209 211 277 436 559 583

Tableau 56 : Prévision de recettes de RFF dans leénario C

Dans ce scénario, les redevances sont stricteeenmé&mes que dans le scénario B :
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M€ courants 2010 2011 2012 2013 2014 2015

TGV 1409 1501 1565 1604 1633 1641
Transilien 599 612 625 639 653 668
— dont péages 412 421 430 436 444 458
— dont forfait 186 190 196 204 209 209
Coralil 543 561 581 606 627 640
—> dont péages 227 237 247 258 269 280
— dont forfait 316 324 334 348 358 360
TER 1585 1634 1691 1764 1824 1857
—> dont péages 554 575 596 618 641 664
— dont forfait 1031 1060 1096 1146 1183 1192
fret 636 660 689 727 759 774
— dont péages 237 259 279 297 314 329
— dont PV (fixe + variable) 399 401 410 430 444 445
divers 78 82 85 89 92 96

X 4850 5050 5237 5429 5588 5675

Tableau 57 : Redevances percues par RFF dans le sago C

Les dépenses de I'Etat se répartissent alors mhaiéere suivante :
2010 2011 2012 2013 2014 2015

A DGD 1044 1077 1116 1170 1212 1224
DA Corail 325 335 347 364 377 381
PV fret 942 934 935 956 965 942
Subv activités 338 305 251 159 97 103
Total Etat 2650 2650 2650 2650 2650 2650

Tableau 58 : Décomposition de la participation de€ktat dans le scénario C

On constate donc dans ce scénario une insuffisdex@essources pour financer les besoins
de RFF. Sauf a accroitre la dette de RFF (quildfait de toute fagcon rembourser
ultérieurement), la seule marge de manceuvre emiaution de I'effort de renouvellement,
d’'un montant passant de prés de 200 a 580 M€ &ui® et 2015. Les besoins de
renouvellement sur les seules lignes UIC 7 a Qantéque de I'ordre de 60 M€ par an, c’est
donc des lignes UIC 5 ou 6 qui seraient touchédsmiton n’assurerait plus la pérennité. Une
telle décision aurait assurément un co(t politiglesé.

L'impact en retour des hypotheses de tarificationlss trafics aurait di étre pris en compte
dans les divers scénarios. Malheureusement, laomlef évolution des marchés,
principalement celui de la grande vitesse avecy&ld management et la perspective de
I'ouverture a la concurrence, rend extrémementdtdil'appréciation de I'élasticité des trafics
aux prix. A la limite, une majoration des seulsxpaiux heures des pointes de trafic aurait
probablement pas ou peu d'effet sur le trafic,iesn ljue I'on pourrait dans ce cas considérer
I'élasticité comme tres faible. Une meilleure cass@nce du marché est déja en soi une forte
incitation a mettre rapidement en place un régutate

3. A moyen terme, doter la puissance publique desayens de mettre en
ceuvre une politique des transports efficace.

La section précédente rassemblait 'ensemble desopitions de la mission en termes de
tarification. Cependant, au terme de notre réflexet comme la lettre de mission y invitait,
on a rassemblé dans la section suivante quelgéesmsations plus générales de politique
ferroviaire, en particulier sur le plan institutiae.

Dans un premier temps, on indique ce que pourr@atdes travaux complémentaires a la
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mission afin de compléter la connaissance du secteu

Dans un second temps, on distingue trois pistegfdemes institutionnelles, indispensables a
une mise en place efficace des préconisationsastarification : la régionalisation d’'une
partie du réseau ferroviaire, la mise en place danmds de péréquation et la création d’'une
agence de régulation indépendante.

3.1  Vers une régionalisation du réseau

Au-dela du nécessaire transfert des charges fiessTdER de I'Etat vers les régions, la
réflexion développée plus haut a montré l'intérétréfléchir & une régionaliser une partie du
réseau, a l'instar de la derniére vague de dédmatiian intervenue dans le domaine routier
(a lissue de laquelle le réseau ferré nationalphss long que le réseau routier national).
L’Etat ayant, de fait, abandonné les lignes UIC9 at en particulier les lignes avec moins de
10 trains par jour (28% du réseau), alors quedg®ns en sont souvent les seules utilisatrices
(parfois avec le fret), il y aurait une logique A &ansférer gestion et propriété a leurs
utilisateurs principaux.

On peut envisager de procéder par étapes succgssive

- transférer les codts fixes d’infrastructure aégions (ce qui devrait étre fait en 2010),

- créer des contrats pluriannuels régions — RFHesfinancement et la maintenance du
réseau,

- transférer la propriété d’'un certain nombre dgsds les moins parcourues.

La question du périmetre a la fois des contratkestlignes a transférer pose probleme. Autant
il est facile et logique d’envisager le transféurgk ligne qui ne serait parcourue que par des
TER, voire que par des TER et des trains de ftegra la chose apparait plus compliquée des
gu’il y a mixité des circulations (en particulieveer des TGV). On pourrait donc, dans un
premier temps, se limiter, tant pour la contragsaéiion que pour le transfert de propriété, aux
seules lignes parcourues exclusivement par des tEdRi fret, ce qui est sensiblement la
méme chose que les lignes UIC 7 a 9, ou la caigarifaire E. On pourrait, par ailleurs,
lancer des expérimentations, a I'image de ce qaitaté fait avant 2002 pour les services
régionaux de voyageurs.

3.2  Mise en place d'un fonds de péréquation

L’analyse de I'éeconomie du réseau ferroviaire ameide mettre en évidence l'impact positif
gu’'aurait la création d'un fonds de péréquationuem® le financement de relations
d’aménagement du territoire. Si un tel fonds deégeéation vise explicitement au financement
des services et non de l'infrastructure, la réflexmontre cependant que les économies des
deux « couches » sont imbriquées. De maniere a arééonds de pérequation efficace et
opérationnel, on envisage les dispositions suigante

Encadré : propositions de principes de fonctionnenreg d’un fonds de péréquation
Financement :deux parties : taxe de péréquation ferroviairee(lgubvention budgétaire (2) :

(1) sur TGV, taxe proportionnelle au prix du billet montant fixe par billet (indépendamment dg la
distance). Laisser ouvert a la discussion avecN&FS sous contrainte d’'un montant minimal |de
financement a dégager dés 2010 (par exemple 250sMEprés de 6% du chiffre d’'affaire de |la
branche).

(2) la passage au nouveau bareme augmente de 6@ Eage du TGV (sans méme parler du droit
d’entrée des Corail). L’Etat compense cette sommez@ment au fonds de péréquation.

Utilisation : plusieurs logiques envisageables, a plusieursaicies temporelles :

- dans un premier temps, monopole SNCF : a I'imdge TER, I'Etat autorité organisatrice passe| un
contrat avec la SNCF pour la fourniture d'un certadmbre de relations natiales d’aménagement «
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Eligibilité : a I'image du FIATA, des regles simples. Par exempl

territoire (éventuellement en TGV) ;

- aterme (?), on peut envisager des appels @'@ifiur la fourniture de ces services, avec concoerg
pour le marché. Contrats OSP pour les utilisatcinfonds (type délégation de service public).

- relier au moins 3 régions administratives diffées ou au moins 300 km ;

- plafonner la participation a 33% des codts;

- ne pas étre en concurrence avec un autre itreéfairoviaire reliant les mémes villes en moins|de
deux fois moins de temps ;

- ne pas étre en concurrence avec un autre itreéfairoviaire empruntant le méme itinéraire sur| au
moins les deux tiers du parcours ;

- ne pas comporter plus d’un arrét tous les 40 krmeyenne sur le parcours ;

- au moins deux aller/retours par jour.

Mise en place I'ouverture a la concurrence des transports iatgosnaux en 2010 justifie une mise en placg du

fonds de péréquation dés cette date.

Gestion : le fonds de péréquation reléve essentiellemetiediat, mais les collectivités territoriales devtgn
étre étroitement associées. Comité de gestiondér¢sir le ministre chargé des transports, secaétssuré par
la DGMT. Certaines collectivités pourraient padeaits décider d’abonder au fonds pour financeragses
relations interrégionales.

3.3

La mise en place d’une agence de régulation igendante est une nécessité

Le premier paquet ferroviaire (a I'article 30 dedigective 2001/14/CE) a prévu la mise en
place, dans chaque Etat membre, d’'un organismerttedte, en précisant :

« Cet organisme, qui peut étre le ministére chatge questions de transports ou tout
autre organisme, est indépendant des gestionndinefsastructure, des organismes de
tarification, des organismes de répartition et demndidats, sur le plan
organisationnel, juridique, décisionnel et pour cgi est décisions en matiére
financiere.°

La création d’'une nouvelle entité chargée de lailgdpn est une nécessité. Méme si les
fonctions énoncées plus haut sont théoriqguemeniress par I'Etat, elles ne le sont
gu’imparfaitement faute de moyens et a plusiewsanix : insuffisance de la connaissance et
du suivi des codts dinfrastructure, faiblesse daeeyens de la MCAF... A titre de
comparaison, le régulateur ferroviaire britanni@RR emploie environ 300 personnes.

Les fonctions suivantes pourraient étre confieeegulateur :

contrble de la tarification: a I'image des procédures en vigueur dans un nombre
croissant d’Etats européens (Royaume-Uni, Allemadtays-Bas...), I'Etat définit des
principes de tarification (évolution des volumes ldetarification TGV, tarification
binbme des activités OSP...), RFF propose un baraneld régulateur est chargé de
vérifier gqu’il respecte les principes énoncés pairoit et I'Etat ;

résolution des conflits d’attribution des sillons :des principes généraux sont énoncés
par la directive 2001-14 en termes de répartiti@s dillons, en particulier sur des
guestions de priorités, mais ces principes resflenis et il faudra veiller a leur
application (voir plus bas) ;

délivrance des licences d’opération en complément de la délivrance des certificats de
sécurité par I'Etablissement public de sécuritéofgaire (EPSF), dont on pourrait
imaginer qu'il soit intégré au régulateur ;

régulation de I'acces aux facilités essentiellggr les opérateurs, en particulier I'usage

8 Ta réponse francaise n’a pas été a la hauteur de 'enjeu. La Mission de controle des activités ferroviaires
(MCAF) n’a ni les moyens ni 'autonomie nécessaires a un exercice efficace de la régulation.
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et la tarification des gares SNCF (hors infrastritet par les entrants.
En théorie, deux modeles institutionnels sont exgasables :

- un régulateur dépendant du pouvoir politique modeéle traditionnel francais, le
politique tranche entre les différents intérétsa ia légitimité pour le faire. On pourrait
ainsi imaginer que le régulateur soit une sousctior dédiée de la DTFC ;

- un régulateur indépendant chacun défend ses intéréts propres, c’est le imadis en
place dans plusieurs pays européens (ORR au RoydanmeBundeskartelamten
Allemagne) et dans les autres industries de résaabrance (ARCEP, CRE). Dans ce
modele, I'Etat fixe des regles du jeu que le régulase charge d’appliquer.

Ce deuxieme schéma offre I'avantage de mieux neépestresponsabilités : a I'Etat la charge
de définir des principes (niveaux de sécurité surrdseau, principes économiques de
tarification de I'infrastructure), au régulateutleale les (faire) appliquer. Il évite par ailleurs
des conflits d'intéréts néfastes a l'efficacité ldetion publique : le Ministére chargé des
transports peut difficilement assurer simultanémassurer la tutelle du gestionnaire
d’infrastructure et de I'opérateur dominant, visef’efficacité du transport ferroviaire et

trancher les conflits (en particulier entre uneemise dont il a la tutelle et un tiers).

Enfin, & l'aube de I'évolution majeure que conditiouverture a la concurrence dans le
transport de voyageurs, il faut insister sur une @enpétences du régulatela gestion de
I'attribution des sillons aura une place centrale dns I'avenir du secteur En effet,
lintégralité des capacités disponibles étant degedéja utilisées sur les trongcons centraux a
I'heure de pointe (en particulier sur les LGV Sust-Et Atlantique), la possibilité pour un
nouvel entrant d’avoir accés a ces sillons rémueara sera déterminante. Qu’un
hypothétiqgue « droit du grand-pére » ferroviairét $nis en place, a I'image des droits
historiqgues dont bénéficie Air France dans les @@ts parisiens, et la concurrence restera
sans conséquence majeure dans le paysage fereovdaifinverse, qu’un dispositif non-
discriminatoire soit mis en place, et les nouveanttants disposeront du méme acces que la
SNCF aux marchés rémunérateurs. Il faut donc, déstemant, engager une réflexion sur le
sujet et noter que la création d'une autorité dguladion supervisant la procédure
d’allocation des sillons est une nécessité. A gard des études ont montré que la mise en
place d'unsystéme d’encheres pour l'acquisition des sillongst un meécanisme non-
discriminatoire, économiquement pertinent (il perrde capter une part de la rente des
opérateurs) et frequemment recommandé par |aalities.

Pour terminer, on se limitera a citer le Présiddmtia République, qui a déclaré le 26 juin
2007 :

Je crois qu'il faut maintenant donner au secteurol@aire une organisation
adaptée a un marché ouvert. Les sillons ferroveasent un bien rare, qui doit
étre attribué de facon impartiale entre les opéuaseet entre le fret et les
voyageurs. Le montant du péage des voies ferrélesment central pour la
compétitivité des entreprises, doit faire lui audsibjet d'une proposition
objective fondée sur des critéres transparentsst@eur ces diverses raisons, que
je crois nécessaire de confier a une autorité irhgfante la régulation du secteur
ferroviaire.

Paris, le 30 juillet 2007,

L'ingénieur des Ponts et Chaussées
|

¥

— =
Julien DEHORNOY
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Annexe 1 : Lettre de mission

g:.

Liberté = Egul’ire’ = Fraternité

REPUBLIQUE FRANCAISE

Le Ministre de I'Economie, des Finances et de I Industrie

[e Ministre des Transports, de I'Equipement. du Tourisme et
de la Mer

Le Ministre délégué au budget et 4 la réforme de I'Etat.
porte-parole du Gouvernement

.
a

Monsieur le Chef de Service de I'Inspection
Générale des Finances

Monsieur le Vice-Président
du Conseil général des Ponts et Chaussées

paris.le 11 MAl 2007

Objet : tarification de Pinfrastructure ferroviaire

Depuis la création de RFF en 1997, la tarification d’infrastructure ferroviaire a
considérablement évolué, tant dans ses principes que dans ses volumes. Les derniéres
orientations ont été fixées en 2003 avec la programmation pluriannuelle 2004-2008. Cette
évolution a permis d’enregistrer de réels progrés. Une évaluation des résultats obtenus et la

détermination de perspectives claires sont désormais nécessaires afin de marquer une ctape
importante de la réforme du secteur ferroviaire.

Vous établirez un état des lieux de la tarification de l'infrastructure ferroviaire, que vous
aborderez dans les dimensions suivantes : détermination des coiits, couverture des colts par
les péages par activité et par sous-réseau, impact du niveau des péages sur I'équilibre financier
de RFF et des autres acteurs. Cet état des lieux vous permetira de déterminer les limites de la
situation actuelle et les objectifs d'une réforme de la tarification. Vous déclinerez en
particulier ces objectifs par activité en explicitant les justifications économiques de VoS
préconisations.

Votre analyse devra se fonder sur une double approche de I’économie ferroviaire, en croisant
des raisonnements sur 1’équilibre des différentes activités (TGV, Corail, TER, Transilien, fret)
et des différents sous-réseaux (réseaux classique et LGV, lignes urbaines et périurbaines,
infrastructures nouvelles...). Elle s’appuiera sur une étude de la littérature spécialisée et sur
une comparaison des systémes en vigueur dans les pays voisins. Enfin, elle s'inspirera des
acquis de la mission confiée au Conseil général des Ponts et Chaussées en décembre 2005.
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Votre mission doit aboutir d’une part a la formulation de propositions concrétes en termes
d'évolution de la tarification sur une base pluriannuelle (par exemple pour la période 2009-
2013), en explicitant des scénarios chiffrés et leur implication pour les différents acteurs, et
d’autre part 4 proposer des pistes de réformes institutionnelles permettant d’améliorer
Iefficacité des investissements et de I"utilisation des infrastructures ferroviaires.

Vous rendrez vos conclusions fin juin 2007. Nos services vous apporteront naturellement tout
'appui que vous jugerez utile de requerir.

Ao Jemim Ry

Thierry BRETON Dominique PERBEN J{!EH-F.I‘EH(;DiH COPE
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Annexe 2 : Structure des codts d’infrastructure

Une part importante des raisonnements menés paistaon repose sur une comparaison des
colts et des redevances d'infrastructure. La mmssicessayé d’étre aussi exacte possible
quant a I'évaluation des colts. Néanmoins, en madm la complexité du sujet et faute de
moyens propres, elle a limité son approche a umires@xpertise des études réalisées par
RFF et la SNCF et a une consultation des docundigponibles.Les chiffres annoncés
doivent donc étre considérés comme des approximatig les meilleures disponibles a ce
stade. Toutefois, ces chiffres gagneraient a aidbtés et certifiés pour trancher les vifs
débats entre SNCF et RFF. Dans l'attente, la nmspiopose de retenir les chiffres et les
principes détaillés ici.

A. Structure générale des colts

Dans tout le rapport, on décompose les colts de BfrFquatre parties: les codts
d’exploitation (articles 7 et 8 de la CGI), ehtretien (article 9 de la CGI), deegénération
(renouvellement et mises aux normes) etdpital, dont la somme est @0t complet Les
trois premiers constituent le codoyen i.e. les dépenses de fonctionnement du réseau. Ce
codts se répartissent eadts fixesde mise a disposition de l'infrastructure (donvddeur sur
une voie donnée ne dépend pas du traficpéts variables(différence entre le colt moyen et
le colt fixe liée au passage des trains). Danadpart, on confond par ailleurs les notions de
colt variable et deolt marginal d’usage(voir la section suivante).

colt complet

exploitatior entretiel régénératio capita

coQt moyen

co(t marginal d'usage co(t fixe

Figure 28 : Décomposition et périmétre des co(ts idfrastructure

Une difficulté essentielle de I'analyse est de gasioon considére lesolts réels constatés
ou anticipés une année donnée, oucests théoriques nécessaires I'année donnée pour
assurer l'entretien optimal de [linfrastructure. ldifférence est nulle pour les colts
d’exploitation, faible pour les colts d’entretiemispotentiellement importante pour les colts
de régénération : 'audit Rivier a permis de comstda grande différence entre les colts
théoriques de régeénération et leur valeur réeitesi gue le décrochage intervenu entre les
deux entre 1985 et 2005. Dans le cas d'une podtigptimale de renouvellement, I'ordre de
grandeur des amortissements comptables doit ce@in@sec celui des provisions pour
renouvellement et, a I'équilibre,approche en résultat(amortissements comptables) doit
étre équivalente adpproche en trésorerie(dépenses de régénération). En général et sauf
mention explicite du contraire, les colts citéstsdes colts réels (approche en trésorerie),
mais on a parfois recours aux codts théoriques,sgni également évalués. La différence
entre les deux est particulierement importantdesirvoies les moins parcourues et les moins
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entretenus du réseau (UIC 7 a2 9).

L’évolution des colts d’exploitation, d’entretiende régénération est présentée a I'annexe 3,
a laquelle les calculs présentés ici font abondammééérence.

B. Colt moyen et colt fixe

Le colt moyenest le colt ressenti de maniere annuelle pardogmaire d’infrastructure. Le
colt fixe est la différence, pour une voie donnée, entmi{g moyen et le colt marginal de
I'ensemble des trains I'empruntant et correspondamir une année donnée, au colt de mise
a disposition de la voie, avant le passage du eretr@in de 'année.

Les dépenses ekploitation et dentretien sont celles de la CGI : elles croissent donc au
méme rythme qu’elle, avec les gains de productauitiécipés pour la période 2007-2010. On
retient donc un inflateur de 0%.

Les codlts fixes sont déduits par différence erdgsevaleurs des colts moyens et des colts
marginaux d’'usage (voir plus bas pour leur caladjégorie tarifaire par catégorie tarifaire.

M€ 2005 LGV A B C D E z
colt moyen 335 282 337 1510 710 594 3768
colt marginal d'usage 216 147 138 661 210 79 1450
codt fixe 119 135 199 849 500 515 2 318

Tableau 59 : Répartition des co(ts par catégorie tiaire (2005)

» Répartition des colits fixes

Afin de comparer les codts et redevances d’infaastire par activité, on répartit codts fixes et
colts marginaux. La répartition des colts fixesemgéite un certain nombre de calculs et
d’hypothéses.

k€05/km LGV A B C D E )
co(t fixe linéaire 58 330 135 104 90 47 78
Tableau 60 : Co(t s fixes linéaires (2005)

Ces colts fixes sont répartis par activité en temampte de la répartition par activité des
circulations sur chacun des 1600 segments élementdu réseau. L'exemple fictif suivant
illustre la procédure. Soit une voie de catégorigdilt fixe : 104 €/tr.km) de 10 km de long,
parcourue chaque jour par 10 TGV, 3 TER de la régiet 2 TER de la région 2.

TGV TERrégionl TER région?2

tr/jour 5 3 2
part du trafic 50% 30% 20%
co(t fixe (k€/km) 52 31 21
co(t fixe total (k€) 520 310 210

Tableau 61 : Méthode de répartition des colts fixes

On répartit donc ainsi I'ensemble des codts fixaseeactivités.

C. Cout marginal d’'usage

Le colt marginal d'usage est le colt supplémentéimerémental) occasionné pour le
gestionnaire d’infrastructure par une circulationp@émentaire, incluant I'exploitation,
I'entretien et le renouvellement. On fait 'hyposieéque les codts variables et les codts
marginaux sont égaux. Plus précisément, les étutilesent fréquemment une modélisation
«log-log », c’est-a-dire ou la relations entre tsol@’entretien et trafic est du type
INnC=alInT + . Dans ce cas, le taux de marginalitécestt la somme des codts variables
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est donné par la relatioBV =a [C. Le colt incrémental d’'un train supplémentairedesic

différent sur deux voies de mémes caractéristiqnass avec des trafics différents. De
maniére simplifiée, la mission a confondu codt émeental moyen et co(t variable : on a
supposeé que le colt marginal ne dépendait pasatic @t donc que le colt marginal de tous

les trains (sur une catégorie tarifaire donnédj dtmné par la relatio€MU = a G?- Cette

simplification n'a pas de conséquence lorsqu’ondilie sur I'ensemble des codts variables,
mais le coldt marginal de circulation d’un train glmentaire est mal évalué lorsqu’on fait
une modeélisation linéaire.

En pratique, le taux de marginalité est désagrégéype de réseau (LGV / classique) et par
grand poste de dépense. Les valeurs utiliséespaiskion sont synthétisées dans le tableau
suivant.

Trois méthodes de calcul ont été communiquéesnaidaion, venant de la SNCF (données
Quinet-Gaudry complétées d’'une étude par Rail Quinsar la régénération), du SESP /
Ministere des transports (données Quinet-Gaudrggigs) et de RFF (deux approches
développées complémentaires en interne, avec ym@dye ingénierie (« bottom up ») ou

économétrique (« top down »)).

M€ 2005 SNCF  SESP RFF
Exploitation 628 95 591
Entretien 614 467
Régénération 399 717 416
pa 1027 1426 1 469

Tableau 62 : Colts marginaux issus des différentepproches

On constate donc que les divergences sont impeganitre les sources. Les méthodes elles
aussi sont tres différentes d’'une étude a l'autre :

» Approche SNCF
La SNCF obtient des taux de marginalité beaucoup faibles que le SESP ou RFF : 25%

sur l'entretien et I'exploitation et 28% sur la édgration. Concernantles dépenses
d’entretien et d’exploitation, elle retient les uitats de Quinet-Gaudry (2003). En revanche,
sur la régénération, elle a fait mener au bureagtudes Rail Concept une étude
complémentaire sur la marginalité des dépensesginératiof. L’étude conclut a des taux

de marginalité de la régénération selon le typediles :

LGV UIC2 UIC3 UIC4 UIC5 UIC6
taux marginalité 33% 59% 26% 21% 10% 8%
colt variable (régé) (Mg 55.2 425 101.7 52.1 23.6 10.6
Tableau 63 : marginalité de la régénération (sourcENCF / Rail Concept)

» Approche SESP

Le SESP a repris les taux de marginalité tirés’'éeide Quinet-Gaudry (2003), qu’il a
appligués aux dépenses d’exploitation, d’entregiede régénération ventilées par catégories

8 | 'approche SNCF/Rail Concept nous semble cepermtantenir quelques limites intrinséques :

- le calcul ne tient pas compte d’une quelconagteialisation / inflation des prix ;

- I'hypothése d'un patrimoine neuf a I'année ingialu calcul ne tient compte ni de I'imminence de
certains travaux a réaliser ni des retards de ralleunent accumulés dans le passé ;

- le calcul ne tient pas compte des différencesmBment des voies au sein et entre les catégoi@s U
hypothese qui modifie fortement les valeurs obtenue

- le calcul ne tient compte que des dépenses deeta’IFTE, alors que d'autres colts peuvent avog
(faible) marginalité ;

- avérifier : les colts du GOPEQ et les duréege&lées composants ne sont pas les mémes
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tarifaires? :

Exploitation Entretien Régénératiorilotal

Marginalité TGV 13% 41% 80% 61%
Marginalité LC 13% 34% 80% 40%
¥ Marginalité 13% 34% 80% 42%

Tableau 64 : taux de marginalité des différentes ¢égories de dépenses

LGV réseau classique
N1 N2 N3 N2* N3*| A B C C* D D* E
CMU (€/trkm)| 2.06 2.19 2.43 215 229 3.08 287162.1.96 3.59 3.12 3.16
Tableau 65 : co(its marginaux d'usage tirés des calls du SESP

» Approche RFF

RFF a distingué parmi les colts marginaux les co@stretien et de régénération des codlts
d’exploitation. Les premiers sont directement Béispoids du train et a la catégorie UIC des
voies ; les seconds sont indépendants du typeaile @t liés uniquement a la catégorie
tarifaire. Les régressions ont été effectuées dagreolts et le poids des trains d’'une part,
entre les colts et le nombre de trains d’autre part

CMU| 1 2 3 4 5 6 7av. 7sv. 8av 8sv  9av  9sv LGV

€/TKBC| 252 252 243 2,82 359 466 3,18 534 4,27 534 534 7,38 4,37
Tableau 66 : colt marginal d’entretien et régénérabn, en euro par tonne.kilomeétre brute circulée (205)

| Lav A B C D E
etrkm| 005 312 11 1,1 1,1 1,1
Tableau 67 : colt marginal d'exploitation, en €/trkm (2005)

Les deux méthodes (SESP et RFF) donnent des téspédtaactivité sensiblement différents,
ce qui s’explique facilement par le poids différetgs trains : les trains de fret sont en
moyenne considérablement plus lourds et les TERsidement moins lourds que la
moyenne. L’exercice de répartition par activité pés été fait sur les données SNCF.

M€ 2005 | TGV IdF_ Corail Fret TER Div_|
Cm SESP 262 165 178 287 453 60| 1404
Cm RFF 314 155 186 467 279 49| 1450

Tableau 68 : comparaison des codts marginaux d'usagelon les 2 méthodes

Dans le corps du rapport, sauf mention explicitecdatraire, ce sont les colts marginaux
d’usage tirés des études de RFF qui sont repris.

D. Colt complet

La différence entre le colt complet et le colt nmogst le colt du capital, c’est-a-dire les
frais financiers de la dette d'infrastructure. Gess financiers sont calculés avec un taux
normatif de 5%, cohérent avec les prévisions dg terme de la DGTPE.

» VVolume de la dette d’infrastructure

Seule une partie de la dette totale de RFF cormespoa dette contractée pour couvrir les
colts d'infrastructure. Une autre partie correspoad des déficits d’exploitation

insuffisamment comblés par les contributions puld&) La dette d’infrastructure correspond
a l'actif immobilisé dans le réseau ferré, net demortissements et des subventions

82 Ce sont les valeurs qui ont été utilisées jusquieat 2007 dans les calculs de la mission. Sauf iowent
contraire, ce rapport fait désormais référencecalouls RFF (reconstitués par la DGTPE).
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d’investissement. La variation de cette dette disfructure d’'une année a la suivante, est
€gale a la somme des investissements dans le régedl (essentiellement des
investissements de développement et de régénérati@d des amortissements et des
subventions d’'investissements, soit

A dette infra = investissement — amortissement — subntion®.

Un amortissement exceptionnel de I'actif a eu B@u2005 pour tenir compte des nouvelles
normes comptables. La nouvelle approche déconnelstavaleur de la dette de celle de
I'actif, on ne I'a pas suivie et on continue a sken’évolution d’un actif immobilisé net des
amortissements et subventions apres 2005.

M€ courants 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
dette d'infrastructure (01/01) 22 694 23 296 23 683 23 991 23 853 24 109 24 342 24 693 24 895
investissement ferroviaire 1800 1925 1574 1492 1307 1607 2177 2432 2347
— dont développement 1100 1154 800 708 482 701 1304 1524 1367
— dont régénération 676 696 700 679 750 826 802 897 890
amortissements du réseau 844 870 749 784 860 918 961 954 1001
subvention d'investissement 354 668 517 830 192 470 864 1236 1146
divers 0 0 0 16 -1 -14 1 40 0
A actif remboursable 602 387 308 -138 256 233 351 202 200

dette d’infrastructure (31/12) 23296 23 683 23 991 23 853 24 109 24 342 24 693 24 895 25 095
Tableau 69 : Actif immobilisé remboursablé*

- Ala fin 2005, la dette d'infrastructure est doestimée a 25.1 Md€ alors que la dette
financiére totale de RFF est de 27.7 Md€. Il y taidainc a cette date 2.7 Md€ de dette
d’exploitation (« mauvaise dette »).

» Géographisation de la dette

- La dette d'infrastructure est ensuite géograghi€@n ne sait pas mieux faire que de
répartir le stock de dette entre catégories taeifa(pas les données suffisantes pour une
répartition plus fine a ce stade). On dispose dx deurces différentes (RFF et MCEFT)
mais non géographisées sur les investissementsaé®alans les 10 derniéres années. La
mission a cherché a géographiser ces investisserséra trouvé des résultats proches
mais pas égaux. La dette propre aux LGV étant @n(woir 'annexe 2), seule la
répartition de la dette d’infrastructure sur leeads classique est inconnue. On fait
I’hypothese que la répartition entre catégoriedaiaes des investissements au cours des
10 années passés est représentative de la ré@pagpidssée des investissements sur le

réseau.
A B C D E LGV
MCEFT 11,8% 6,3% 14,1% 13,2% 4,0% 50,6%
RFF 154% 53% 12,1% 11,5% 2,8% 52,8%
valeur retenue 28,3% 12,0987,1% 25,6% 7,1%

Tableau 70 : répartition des investissements par ¢@gorie tarifaire

La dette d’infrastructure de RFF est de 25.1 Md€205, la dette LGV est de 10.3 Md€, le
solde a répartir entre catégories tarifaires deaé<xlassique est donc de 14.8 Md£.

8 Dans cette approche, on ne comptabilise pas legstions de régénération dans le bilan mais dansrhpte
de résultat. Ce n'est pas I'approche des compté&d-femais les deux méthodes sont strictement élguitess.
8 Les données en italique ont été reconstituéekapuaission.
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A B C D E LGV
dette (M€) 4299 1825 4116 3889 1076 10296
dette (M€/km) 4,3 0,8 0,3 0,4 0,1 3.4
co(t du capital moyen (€/tr.km) 5,5 1.4 0,9 2,4 1,4 6,4
Tableau 71 : répartition de la dette par catégorigarifaire (2005)

On constate donc que le stock linéaire de dettemestimal sur les portions les plus

parcourues du réseau (LGV et catégorie A) et qur'edit incomparablement plus faible sur
les portions périphériques (D et E). En revanchdaible niveau de trafic sur ces dernieres
catégories explique que le colt du capital pantfabtion qui n'a pas grand sens...) est
relativement plus élevé que sur des portions pdusqurues (catégorie D).

E. Ventilation des colits par activité

Les principes généraux de la ventilation des ceditd présentés dans la partie 2 (consacrée a
la comparaison des codts et des redevances diinfcagre) : on fait I'hypothese que les codts
fixes et stocks de dette linéaires sont constamtsesn de chaque catégorie tarifaire. Sur
chaque segment de voie (1600 sur le réseau), lgs fives et la dette sont répartis au pro rata
de la proportion des circulations de chaque aétisitr le segment. On effectue ensuite une
somme sur tous les segments du réseau pour obldentodts fixes et colts du capital par
activite.

TGV IdF Corall Fret TER Div
LGV 100% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
A 7% 58% 8% 10% 9% 8% 100%
B 4% 24% 11% 17% 35% 9% 100%
C 10% 2% 17% 37% 25% 9% 100%
D 8% 4% 14% 14% 51% 9% 100%
E 1% 1% 7% 26% 56% 10% 100%
% cts fixes 11% 7% 12% 24% 36% 9% 100%
% cts capital 44% 12% 7% 12% 18% 6% 100%
Colts fixes 265 165 282 566 836 204 2319
Co(t du capital 544 153 89 154 230 80 1250

Tableau 72 : Ventilation des codts fixes et du cail par activité (2005§°

F. Synthese : perspectives 2005-2015

On peut donc a partir de tous les éléments prétegeé@voir I'évolution des colts complets
d’infrastructure par sous-réseau au cours de iag&2005-2015.

8 Les clés de ventilation des co(ts fixes et dutahpont distinctes car les montants linéairespanté dans les
différentes catégories sont peu différenciés pesircbits fixes mais tres différenciés pour lesscditcapital :
les TGV doivent ainsi supporter l'intégralité dexits du capital élevés des LGV alors que les chxXgs sur
LGV sont relativement faibles. On peut par ailleaosnparer la répartition des codts fixes et dutehpivec
celle des circulations :

TGV IdF Corail Fret TER Div
GV|97% 0% 0% 1% 1% 1%]100%

7% 66% 8% 8% 9% 3% |100%

5% 32% 12% 17% 30% 5% |100%

11% 2%  18% 38% 26% 5% |100%

9% 5% 15% 13% 53% 5% |100%

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

21% 10% 13% 22% 29% 4% 100%

(On constate logiquement que la répartition desukitions n'est pas la méme que celle des codts.)

-

mooOw>
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M€ courants 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

A 485 496 507 516 531 544 562 584 612 639 659
B 424 437 454 467 482 494 510 530 558 581 593
C 15701621 1693 1749 1804 1846 1908 1983 2087 2170 2206
D 966 1004 1052 1092 1131 1164 1211 1269 1348 1412 1442
E 720 737 764 783 802 814 832 855 885 910 920
X classique 4 166 4 295 4 470 4 607 4 750 4 863 5023 5220 5489 5712 5820
LGV 848 851 888 924 931 935 941 946 952 958 963

x 5014 5146 5358 5531 5681 5798 5964 6 167 6441 6 670 6 783

Tableau 73 : Evolution des colts complets d'infrasticture au cours de la période 2005-2015

A ces colts complets d’infrastructure s’ajoutent paleurs pour RFF les frais liés a la
« mauvaise dette », qui est stable entre 20101 a0tour de 3.1 Md€.

Encadré. Formalisation des définitions et des mesas retenues

Une maniére alternative de présenter les défirsteEtries mesures retenues par la mission est
d’en donner une formalisation mathématique.

On fait I'hypothése que la structure des coltsmkétriques est affine avec le trafic :
C =A+b 0 +d; W; +K;.

Cette formulation est donc une simplification papport a la structure des modéles
econométriques utilisés par RFF (relation log-lag) Quinet-Gaud®y. Elle permet
cependant de simplifier les calculs sans aboutlesrésultats agrégés différents. La seule
différence notable intervient au niveau du coltgmeal (colt du train supplémentaire) :|la
mission utilise un concept de « colt marginal moyed'aprées lequel le colt incrémental |du
n® train est la moyenne des co(ts incrémentaux dé} irécédents.

Si on désagrege le trafic suivant les différentdvidées, la formule générale devient

C- — A +b mt_fret +t_TER+t_CoraiI +t-TGV +t_diver3)+d_ qu_fret + +u_diver3)+ K

- C est le colt complet de la portion de résgad le colt fixe total,b est le codt
marginal unitaire d’exploitation (par train, est le colt marginal unitaire d’entretien et
de régénération (par tonne circulée),

- T est le trafic annuel sur la portiontdt', t™F... sont les trafics annuels des différentes
catégories de trains (érains),

fret

. U'ER ... sont les trafics

- U, estle trafic annuel en nombre de train sur ldiporet u,
annuels des différentes catégories de trainp¢eis),

- K, estle codt du capital sur la section
A est exprimé en €/km et dépend uniquement de kgode tarifaire,b est exprimé en

€/trkm et dépend de la catégorie tarifaie, est exprimé en €/TBC.km (tonnes brutes
circuluées).

% Les modéles mettent couramment en évidence untrelag-log du typeln(CM,) = a; In(T;) + B, entre

le cot moyenCM; et le trafic T, sur le segmenit du réseau. L'étude Quinet-Gaudry met en évidemee u

relation plus complexe, difficilement exploitabieais dont les ordres de grandeur ne difféerent pas.
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Sur la base de ces notations, les différents aatitaires (par train) sont ainsi calculés p
chaque voie, sur la base des études citées :
- codt marginal d'usage unitaire (par trainCMU =b +c, [, p étant le poids d'ur
train,
- colt moyen CM =A +b [0, +¢c U,
- codt complet CM = A +b [T, +¢ U, +K,,

La part du coat moyen kilométrique imputable auwRTé&St calculée voie par voie a partir
la formule suivante:

TER
CM™ = A EEiT—+bi A +c .

En notantl, la longueur du segment, le transfert total de Ddel¥'Etat vers chaque régid
est donc

TER
ADGD:: 2: ‘AmmiEL__-

i
ilrégion T|

pur

de

n
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Annexe 3 : Evolution des besoins d’entretien et dégénération

A. Colt d’entretien et d’exploitation

La signature de la Convention de Gestion de I'sthiecture par le SNCF et RFF permettent
de prévoir I'évolution des montants sur la péri@@87-2010 :

M€ courants 2007 2008 2009 2010
exploitation (art. 7+8) 822 243 865 887
entretien (art. 9) 1784 1769 1743 1710
OGE 109 109 136 136
divers (dont LGV Est) 19 32 39 44

X 2715 2735 2766 2760

Tableau 74 : Evolution de la CGI entre 2007 et 2010

Au-dela de 2010, on suppose que la répartitiorddpgnses de la CGl est stable. Son volume
décroit de 1%, pour tenir compte des économiestidgen procurées par le surcroit de
régénération.

La répartition suivante, par catégorie tarifairs, \ilisée :

ME€2005 LGV A B C D E
exploitation 4 101 59 338 92 136
entretien 127 89 172 600 415 390

Tableau 75 : Répartition des dépenses constatées2605

B. Colts de régénération

A l'inverse des colts d’exploitation et d’entretiées dépenses de régénération sont appelées
a croitre fortement, pour deux raisons :

- unehausse des volumes annuels de travawe renouvellementdes infrastructures :
suite a l'audit Rivier sur l'état du réseau ferave qui avait relevé d’importantes
insuffisances en termes de régénération du rédé&dat a lancé en 2006 un plan de
renouvellement pour remettre en état le réseau rau dun effort supplémentaire
particulierement important au cours de la périod@622020 ;

- uneinflation sectorielle trés élevée I'inflateur moyen constaté au cours de la périod
2000-2005 sur le « Gopeq » (indice composite déssode régénération) est de 5% par
an. Dans ses preévisions, RFF utilise une hypotluygssifiee de « volontariste » d’un gain
de productivité de 1% par an, ce qui ramene danfldteur a 4% par an en monnaie
courante.

Les besoins de régénération sont élevés. Les dhitsx depuis 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).

107/135



e,

de rencavellement de 1 v

Longueus &

Figure 29: Evolution des investissements de régéradion (audit Rivier)

La prise de conscience de ces insuffisances a @¢dadsNCF et RFF a commanditeadidit
Rivier sur I'état du réseau ferré national. Cet auditdigoé la non pertinence d’'un certain
nombre de choix passés en matiere de régénérdfionsituation dégradée, lorsque la
régénération est inférieure aux besoins, les aiétdretien annuels augmentent pour palier la
mauvaise qualité du réseau. C'est I'effet « coueheU » : au-dela d'un certain seuil, les
dépenses d’entretien croissent plus vite les éc@wsur la régénération (or ce seuil a été
dépassé sur une large portion du réseau .

co(t annuel

/ (entretien + régénération)
B )
// entretien annuel

A

— régénération annuelle
/

\

coli

T = période d
——— P régénération

L’audit Rivier a abouti a la formulation de 3 scéosa :

- le scénario A qui maintient en € courants les dépense 2003lef@tréduit donc
continument en conditions économiques réellesentva assurer la pérennité du seul
réseau UIC 1 a 4, a abandonner 80% du réseau @ia & 2025 et la quasi-totalité du
réseau UIC 7 a 9 (ce qui réduirait de 29 000 a®@ K la longueur du réseau ferré
national);

- le scénario Bpermet de maintenir constant 'age du réseau,ucest insuffisant pour
permettre des économies sur les dépenses d’entretie

- lescénario Cpermet d’améliorer I'état du réseau et de la dé@enun niveau optimal, en
substituant sur le long terme des dépenses de &é&diem aux dépenses d’entretien, les
premiéres étant plus productives.

Les scénarios B et C sont trés proches jusqu’ef 2@dis divergent ensuite : un surcroit de
renouvellement entre 2011 et 2015 dans le scéQapermet une économie sur les dépenses
d’entretien des la période suivante. A long term@ eéseau constant, le scénario C est le
moins codteux : c’est celui préconisé par les astda I'audit.
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M€ 2004 Initial  2006-2010 2011-2015 2016-2020 2021-2025

Entretien - Sc.A 2471 2258 1939 1665 1430
renouvellement Sc. B 2471 3138 2990 2876 2977
Sc.C 2471 3 246 3 547 3177 3118
Exploitation Sc.B 578 574 565 556 547
P Sc.C 578 558 389 243 163
Total Sc.B 3049 3712 3 555 3432 3524
(coGt moyen) Sc.C 3049 3 804 3936 3420 3281

Tableau 76 : Comparaison des scénarios de I'auditiRer (en M€o,)

A partir des conclusions de l'audit Rivier, RFFI@&tSNCF ont établi en mars 2006 un plan
d’action qui revoit fortement a la baisse les eations de dépenses de l'audit. Au-dela de la
remise en état du réseau principal (voies UIC 1),de8 deux scénarios divergent sur le
traitement a accorder aux voies UIC 7 a9 :

- lescénario 1 du plan d’actionprévoit la suppression des ralentissements swoies
parcourues par plus de 10 trains par jour (72% wiess mais 98% des trafics),
nécessite les dépenses suivantes pour la péri@eZ2110 ;

- le scénario 2prévoit la suppression des ralentissements sosdi@ble du réseau, y
compris les voies UIC 7 a 9 parcourues par moinsOd@ains par jour.

La réunion interministérielle du 19 avril 2006 didé le scénario 1 du plan d’action et fixé
les modalités d’un plan de renouvellement sur téopé 2006-2010.

M€ courants 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Perspectives fin. RFF 890 1020 1306 1463 1648 1727
UIC 1-6 737 775 884 1051 1217 1295
UIC 7-9 (scénario 1) 4 34 73 54 55 56
UIC 7-9 (scénario 2) 4 34 147 107 110 113
Scénario 1 741 809 957 1105 1272 1351
Supplément OGE 0 31 94 97 132 135
Scénario 1 + OGE 741 840 1052 1202 1404 1486

Plan de renouvellement 890 1000 1150 1290 1390 1490
Tableau 77 : Plan d’action SNCF/RFF et plan de renovellement

Les prévisions de dépenses de régénération sdntieétaci en utilisant un inflateur de 2.4%,
i.e. les codts unitaires croissent lentement eonr&tants. C’est une hypothese relativement
optimiste, compte tenu des inflateurs constatésep@assé (5% sur la régénération). Dans
leurs travaux, RFF utilise un inflateur de 3% (4%ffét prix, 1% de productivité), alors que
la SNCF qualifie I'nypothese de stabilité en moen@dnstante (1.7%) de « pessimiste » (Plan
de financement SNCF — Doc 4.2) et estime que étefir pourrait descendre a 0.6% avant
2010. Une hypothése plus optimiste, préconisédap&®TFC, est de retenir un inflateur de
régénération de 1.7% ; ce n'est pas I'hypothésdralenretenue ici, relativement plus
prudente.

Autant jusqu’en 2010 les besoins et les dépensascennus et proches, autant l'incertitude
est grande aprées 2010 sur les deux éléments. &n &f€e stade, I'Etat n’a encore pris aucun
engagement sur cette période, tant d’'ailleursesidépenses (rythme de régénération) que sur
les ressources (redevances et contributions pugd)qu

Le plan d’action SNCF/RFF dresse cependant dep@etiges sur cette période, et les deux
scénarios sont relativement proches du scénarioe Q’adidit Rivier (scénario maximal
prévoyant le rajeunissement du réseau). Les dép@néeues sont les suivantes :
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M€ courants 2011 2012 2013 2014 2015
Perspectives fin. RFF 1760 1973 2213 2384 2456

UIC 1-6 1432 1596 1753 1924 1972
UIC 7-9 (scénario 1) 58 59 60 62 63
Supplément OGE 138 142 218 223 228
Scénario 1 + OGE 1628 1797 2031 2208 2264

Tableau 78 : Plan d’action SNCF/RFF aprés 2010

Il convient cependant de préciser que I'Etat nanfellement effectué aucun choix entre les
scénarios B et C de l'audit Rivier. Toutefois, st difficile d’envisager que I'Etat n'assure pas

la pérennité du réseau UIC 1 a 6, et le scénacimnstitue pour cette période probablement un
plancher incompressible.

On peut se demander pourquoi le colt de renouvetiesst trés inférieur & Rivier entre 2006
et 2010, et du méme ordre que lui (sans méme tempte de linflation) entre 2011 et
2015...

Ainsi, de 890 M€ en 2005, les dépenses de régéme@vraient atteindre 1.5 Md€ en 2010
et 2.3 Md€ en 2015 (soit respectivement 1.2 etMd& aux conditions économiques de
2005). La dépense en 2015 constitue un sommetagrespond au maximum de I'effort de

rattrapage a effectuer. Au-deld, le niveau desibsste régénération devrait décroitre pour
se stabiliser (a conditions économiques constaatas)niveau d’équilibre.

6000 -

5000 -
4000 -
3000 - ‘_‘/‘_‘—0—0—0—0—0—0—0—0—0—0——0—0—0—0—0—0—0

2000 -

ME€ courants
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—e— Conventions de gestion —=— Renouvellement

Figure 30 : Prévisions de dépenses d'exploitatiod,entretien et de régénération

Pour répartir les dépenses du plan de rénovatiormoaus de la période 2005-2015, on
suppose que, au-dela des sommes initiales inflat@é@sne la moyenne du renouvellement
(soit 2.4% par an), le surplus lié au plan estileemalvec la clé suivante (compatible avec les
données RFF et SNCF) :

LGV A B C D E

0% 5% 5% 25% 60% 5%
Tableau 79 : Ventilation des surplus du plan de réovation

C. Synthése : perspectives 2005-2015

Les éléments présentés ci-dessus permettent ddssquies prévisions sur I'évolution des
colts moyens d’infrastructure (exploitation + etime + régénération) par sous-réseau au
cours de la période 2005-2015.
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M€ courants 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

A 279 286 300 310 320 326 336 348 365 377 381
B 336 348 366 380 392 401 414 430 453 470 475
C 13731421 1495 1551 1601 1637 1691 1757 1850 1919 1939
D 780 814 865 905 940 967 1007 1056 1124 11751190
E 669 684 712 731 749 759 776 796 824 844 850
X classique 3436 3553 3738 3878 4002 4091 4223 4387 4615 4786 4835
LGV 333 337 358 379 386 391 396 402 407 413 419

x 3769 3890 4097 4257 4 388 4482 4620 4788 5022 5199 5 254

Tableau 80 : Evolution des colts moyens d'infrastrcture par catégorie tarifaire

On constate que l'augmentation des colts d’infuatiire porte essentiellement sur le réseau
classique, essentiellement a cause du surcroiadealp renouvellement.
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Annexe 4 : Simulation d’'un compte d’infrastructure TGV

La mission a accordé une attention particuliera ddtermination des co(ts d’infrastructure
liés a I'activité TGV, car le TGV est la seule ai® dont le niveau des redevances doit étre
déterminé de maniere précise par rapport aux cdinmgrastructure (les approximations
peuvent étre plus importantes pour les activitésventionnées, dont toute variation des
redevances n’est (au premier ordre) qu'un jeu ansemulle entre différentes contributions
publiques, et pour le fret, dont le niveau de i@atfon est fixé par rapport a la capacité
contributive du secteur).

La mission a donc simulé le compte de résultag &ilan d’'une entreprise virtuelle qui aurait
construit les LGV et verserait au possesseur deatéslassique sur chaque ligne la proportion
du colt complet de ladite ligne a due proportios tiain-kilometres circulés sur cette section.

On propose donc d’examiner successivement les grpostes de recettes et de dépenses de
ce compte.

A. Valeur de I'actif LGV

On distingue deux périodes dans la vie des LGVantet apres la création de RFF (pour les
LGV existant avant 1997).

Dans la premiéere période la SNCF a eu peu de dépenses de renouvellengdfechuer : on
suppose donc que la valeur de l'actif LGV est égala valeur a neuf des LGV, nettes des
amortissements sur la période. La valeur de cestesements a été reconstituée en 2002 par
RFF.

Dans la deuxieme périodedeux approches en théorie sont possibles, I'om@mamique,
I'autre comptable :

- dans l'approche économique on suppose que RFF effectue des provisions pour
renouvellement chaque année en quantité suffiggmie compenser 'amortissement de
l'actif. Sa valeur reste donc constante dans lepgenles amortissements étant
immobilisés a un taux égal au taux d’actualisafioanciere ;

- dans l'approche comptable on suppose que l'actif se déprécie au rythme des
amortissements et que les travaux de régénératigmentent la valeur de l'actif
(lorsqu'ils ont lieu).

Ces deux approches sont en pratique strictememiadetes, car le taux d’actualisation est
supposé égal au taux d’intérét (retenu a 5% slonigterme). Par commodité, on retient donc
ici la premiére approche (économique). Dans ce laagleur d’actif des LGV décroit entre
leur ouverture et 1997 (pour les LGV 1 a 4) ettabilise ensuite. La valeur d’actif des LGV
postérieures a 1997 (LN5 en 2001 et LGV Est en POSit supposée constante et
correspondant a la participation de RFF a leur tcoatson.

Les valeurs initiales retenues sont celles repsrtins les bilans LO¥I Les valeurs des
amortissements sont celles qui ont été reconstitpée RFF en 2002 dans son calcul de
I'actif LGV.

8 Plusieurs sources sont disponibles mais faiblerdemrgentes : les bilans LOTI, les comptes CIESest
comptes de RFF (reconstitués fin 2004). Le résu#tee de 1 a 2% entre les méthodes.

112/135



LN4 +

M€ courants LN 1 LN 2 LN 3 interco LN5 LGV Est
année de construction 1981 1991 1993 1994 2 0012007
valeur initiale 922 1653 2 869 2373 3328 600
amortissement annuel 18,1 44,1 81,6 56,3
valeur 1997 651 1433 2624 2 260
valeur 2007 651 1433 2624 2 260

Tableau 81 : Estimation de la valeur des actifs LGV

La mission propose donc de retenir une valeur aealactif LGV de 10.3 Md€ (10.9 Md€
avec la LGV Est).

B. Colts de régénération

Au sein de ces dépenses de régénération, unei@ttgudrticuliére doit étre portée aux
régénérations sur LGV, probablement indépendange piditiques menées ailleurs sur le
réseau. Pour cette raison, a la différence du thstéseau, on ne prend pas ici en compte les
dépenses réelles de régénération sur LGV mais lgtanbannualisé des provisions pour
régénération, ce qui permet de lisser une courengirés irréguliere. On effectue donc un
calcul économique sur les LGV alors que le calsticemptable sur le reste du résgau

Deux calculs ont été effectés par la mission, Bupartir des hypothéses RFF (pessimistes),
'autre a partir des hypothéses SNCF (optimistee}. différences entre corps d’hypotheses
portent sur les périodes de régénération et lets aoiitaires des différentes opérations. Dans
les deux cas, on a reconstitué une approchttm-upde la régénération sur la période 1997-
2046, en déterminant la provision annuelle moyesurd’ensemble du réseau.

» Données SNCF

Les données de base sur les colts et les périedemnduvellement ont été fournies par la
SNCF et sont contestées par RFF. L'étude Rail Gun@907) précise les hypothéses et les
résultats (avec les restrictions déja exprimées lpamission en Annexe 2) pour le
renouvellement sur la voie et les appareils de.voie

Les intervalles pris en compte entre opérationedédpnt des groupes UIC. Le planning des
opérations a partir de 'année d’ouverture est éatems le tableau suivant :

uiC 2 uiC 3 uiC 4 uIC5 UIC 6

13 REL 15 REL 18 REL 23 REL 29 REL
23 RB+RR 27 RB+RR 30 RB 40 RB 47 REL
35 REL 41 REL 48 RR+REL 60 RVB 65 RVB
46 RVB 55 RVB 60 RVB 83 REL 94 REL

58 REL 70 REL 78 REL
68 RB+RR 82 RB+RR 90 RB
80 REL 95 REL
91 RVB
Tableau 82 : Planning des renouvellements sur LG\pjar catégorie UIC

Au-dela de la voie et des appareils de voie, I'étiail Concept étudie les renouvellements
des IFTE, dont le montant est d’environ 2% de cedtla voie. La SNCF estime par ailleurs
que le renouvellement de la signalisation entraime majoration du codt de 9.5%.

Compte tenu de ces hypothéses, la provision pgdénération sur LGV doit étre de 144 M€

8 On est obligé de faire un calcul économique, careconstitue un compte TGV depuis 1997, donc sans
disposer de données comptables réelles. Sur ledomg, les deux approches sont équivalentes.
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par an (CE 2005.

» Données RFF

RFF a fourni a la mission des calculs qu’il n'la p&Eé possible d’expertiser dans leur
ensemble. Les résultats bruts donnaient une poovisinnuelle de 256 M§ mais
I'application des méthodes d’actualisation retenpas la mission réduit ce montant a 204
M€ps par an. Une source importante d’écarts avec I'agm@oSNCF / Rail Concept est
'importance des travaux de renouvellement hore \aii appareils de voie, qui représentent
23% des codts brutscontre 11.5% dans I'approche SNCF / Rail Concept.
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Figure 31 : Prévisions de dépenses de régénératisar LGV (LN1 a 5, M€06)**

» Synthese

Plutét que de multiplier les scénarios, et dansc#ipacité de trancher entre les deux
approches, la mission a choisi de retenir une ajgrintermédiaire aux approches SNCF et
RFF en retenant la moyenne de montants estimén odeux méthodes, soit 174 €
inflatés a 2,4% par an (196 M€ en 2010 et 221 etbRQ(C’est donc une valeur un peu
inférieure aux amortissements comptables propaseRIBF dans son calcul de 2002)

C. Codt d'usage du réseau classique

L’unique valeur fournie a la mission est de 266 M&nmuniquée par RFF sans précision sur
la méthode de calcul. Le calcul du colt completgitié a 'annexe 2) permet cependant
d’évaluer la part TGV du colt complet sur le réselassique.

On a utilisé pour la détermination du colt compleisage du réseau classique la méthode

8 La provision annuelle est calculée par de la foemul

i R
o5 @+ d) y R
~ @L+r) S @a+r)!
ou S est le provision exprimée aux CE 20@%,la dépense de régénération programmeée a l'anrfaax
conditions économiques de lI'année d l'inflateur de la régénératior, le taux d'actualisation financier.

L'utilisation d'un taux d’actualisation financiemiforme est une simplification, car les taux d'né€ont baissé
au cours de la période 1997-2002.

% Ce chiffre de 23% est un résultat de I'étude SEBECQa LGV Bretagne Pays-de-Loire.
1 Données prévisionnelles moyennées par périodebe ahs.
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décrite dans I'annexe 2 de géographisation des quaitcatégorie tarifaire et d’affectation de
ces codts a chaque activité au pro rata des ciitcntasur chaque segment du réseau. La dette
utilisée, sur le réseau classique, correspond @dette d’infrastructure », c’'est-a-dire a la
valeur de [l'actif immobilisé sur le réseau, horsoaimssements mais en comptant la
régénération et net des subventions d’investissesngoit une dette de 24.9 Md€ en 2005.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

292 308 332 352 368 379 398 421 455 481 488
Tableau 83 : Colt complet d'utilisation du réseawclassique par les TGV (M€ courants)

On constate une trés forte augmentation de ceawo@burs des prochaines années. La forte
augmentation des dépenses de régénération et $aenélimitée) de la dette liées au réseau
classique en sont les causes principales.

D. LGV Est

La réflexion cherchant a approcher les flux rées & l'infrastructure, on a pris en compte
pour chaque année la consistance réelle du réSeane raisonne donc pas a réseau constant,
ce qui est une approche nouvelle, et on tient eticpher compte de I'ouverture de la LGV
Est en juin 2007. Faute de données suffisantesetmnt les hypotheses suivantes :

Dette RFF Entretien Régénération Péages
(participation article 4) Exploitation 9 9
600 M€ 30 M€ 30 M€ 90 M€

Tableau 84 : Hypothéses retenues sur la LGV E¥t

Ces hypothéses permettent d’équilibrer le compt&¥« Est » de RFF, les recettes et les
colts étant eéquilibrer.

E. Traitement des déficits du passé

La question du traitement des résultats du passgssentielle a I'analyse et peut se formuler
dans les termes suivants : lorsque les péagest@mnférieurs aux colts complets, la dette
affectable au TGV a-t-elle augmenté ? Cette questipamene nécessairement une autre : les
péages TGV a l'avenir doivent-ils servir a rembeurdes déficits accumulés dans le passé ?
Plusieurs réponses peuvent étre données a cesogsesetlon le point de vue utilisé et selon
'année a partir de laquelle on considéere que teedioit varier (il est en effet difficile de la
faire varier en 1997 et 1998, années ou les péBE@®sétaient extrémement faibles mais les
compensations publiques élevées). La mission asicclu® retenir deux approches, qui
encadrent un grand nombre d’autres approches pessib

- uneapproche économiqueou la dette TGV correspond a la valeur de I'doGiV,

- uneapproche comptable ou la dette TGV varie en fonction des écartseelets colts et
les redevances. Le calcul est initialisé en 1998, de ne pas tenir compte du flou des
deux premieres années d’existence de RFF.

La seconde approche correspond a la situation dameeprise propriétaire des LGV et
payant a RFF pour 'usage du réseau classiqueepdrGV une part du co(t complet.

De nombreuses autres approches auraient pu éisagégs. Les deux approches retenues ont

%2 A noter qu’on raisonne selon les principes deith 4 : les péages correspondent aux suppléndenpgages
procurés a RFF par la LGV Est, en tenant comptecileslations sur le reste du réseau et de la digpad’'un
nombre important de liaisons Corail.
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'avantage de détenir une certaine logique, etalfades résultats qui encadrent la plupart des
autres approches envisageables.

» Méthode 1 : approche économique

Dans ce calcul, on ne tient aucun compte du faitlga péages ont été inférieurs aux codts
reconstitués au cours de la période 1997-2007 .efti@ @st donc constituée de la valeur des
actifs LGV évaluée plus faut, soit :

LN1 LN2 LN3 LN4+ LN5 LGV Est x
interco

651 1433 2624 2260 3328 600 10 896
Tableau 85 : Valeur nette des LGV (pour RFF)

On peut donc déduire le montant du colt completfrdistructure de l'activité TGV selon la
1° méthode :

M€ courants 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Péage TGV 944 986 1115 1245 1306 1409 1501 1597 1695 1803 1918
Entretien (LGV) 138 142 161 180 184 188 192 196 200 200 200
Régénération (LGV) 170 174 193 213 218 223 229 234 240 245 251
Réseau classique (CC) 292 308 332 352 368 379 398 421 455 481 488
Capital (LGV) 550 546 507 525 542 545 545 545 545 545 545
Divers -11 -11 11 -26 -47 -55 -59 -64 -69 -70 -71
CCTGV 1140 1159 1204 1244 1265 1281 1304 1332 1370 1401 1414

Tableau 86 : Calcul du co(t complet TGV, méthode 1

» Méthode 2 : approche comptable

On tient compte des déficits chaque année depu®®,18ui creusent la dette LGV. On
suppose que les provisions pour régénération @nfaites (cette 2hypothése ne change

cependant rien au résultét).

Dans ce scénario ou on tient compte du colt detta dans le passé, on a retenu une courbe
de taux d’intérét variant comme le taux moyen deldéete de RFF, majoré d’'une prime
diminuant de 1% a 0% au cours de la période 1997-Z8fin de tenir compte d’'une durée
d’endettement pour les LGV plus longue que pouttdde moyenne de RFF et contractée a
une épogue de taux éleves).

L’ordre de grandeur du résultat obtenu correspangéage qui serait nécessaire a I'équilibre
des comptes d’'une filiale dédiée a I'activite TG& RIFF.

M€ courants 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Entretien (LGV) 138 142 161 180 184 188 192 196 200 200 200
Régénération (LGV) 170 174 193 213 218 223 229 234 240 245 251
Réseau classique (CC) 292 308 332 352 368 379 398 421 455 481 488
Capital (LGV) 711 721 698 728 757 771 780 786 789 790 787
Divers -11 -11 11 -26 -47 -55 -59 -64 -69 -70 -71
CC TGV 1300 1334 1395 1447 1480 1507 1539 1573 1615 1646 1656

Tableau 87 : Calcul du colt complet TGV, méthode 2

» Synthése

% A noter que, dans cette méthode, on est obligiide des hypothéses sur le niveau a venir deseséagur
prévoir I'évolution des déficits d’exploitation. €&ypothéses ne sont cependant pas centrales, aaitiréel du
capital est de 5% de la dette (une variation deM@0du péage ne fait donc varier ce colt du capjited de 5
ME). Les hypothéses qu'on a retenues sont celld’Ffg avec un péage de 1409 M€ en 2010 et 1918rM€ e

2015.
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Les scénarios présentés sont deux scénarios paantired possibles : on aurait pu par
exemple initialiser le calcul en 2010, tenir comples déficits accumulés sur le réseau
classique (et pas seulement sur les LGV)

Il faut donc retenir qu’il 'y a pas un mais desitocomplets TGV, compris dans une
fourchette dont on a indiqué les bornes, et guri$sion fait le choix de ne pas chercher une
valeur plus exacte que les autres. Dans le corpghort, par souci de cohérence avec les
autres activités, on fait référence par défaut d°lanéthode car le calcul présenté dans
I'annexe 2 adopte bien une approche économiqusele mention de la°néthode se fait
dans la section cherchant a définir I'évolution @ekimes des péages TGV au cours de la
période 2010-2015 (voir p70).
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Annexe 5 : Répartition des colts et redevances peggion

A. Répartition des codts par région

Les bases de données RFF permettent de reconsaittegrartition des circulations des TER
selon les différentes AO et de les géographiser diennées varient légérement avec les

données SNCF qui ne tiennent pas compte des AO deala localisation des segments de
voie).

A B C D E LGV
Alsace 0,0% 37.2% 226% 19,1% 21,1% 0,0%
Aquitaine 0,0% 2,4% 492% 185% 29,8% 0,0%
Auvergne 0,1% 5,0% 29,7% 15,7%  49,5% 0,0%
Basse-Normandie 0,7% 0,9% 10,0% 44.5% 44,0% 0,0%
Bourgogne 7,1% 1,3% 65,4% 16,0% 10,3% 0,0%
Bretagne 0,0% 0,0% 5,0% 76,0%  19,0% 0,0%
Centre 9.2% 6,4% 59,3% 14,5% 10,7% 0,0%
Champagne-Ardenne 0,0% 1,2% 30,3% 61,4% 7,1% 0,0%
Franche-Comté 0,1% 1,3% 52,6% 27, 7% 18,2% 0,0%
Haute-Normandie 3.4% 10,1% 36,1% 26,5% 24,0% 0,0%
Languedoc-Roussillon 0,0% 14,0%  55,5% 6,6% 23,9% 0,0%
Limousin 0,0% 0,0% 21,6% 19,4% 59,0% 0,0%
Lorraine 0,0% 312% 295% 24,3%  15,0% 0,0%
Midi-Pyrénées 0,0% 0,0% 27,1% 31,1% 41,8% 0,0%
Non affecté 8,2% 5,4% 66,6% 17,4% 2,4% 0,0%
Nord Pas de Calais 0,0% 17,3% 58,3% 12,3% 8.7% 3,3%
Pays de la Loire 0,0% 0,0% 347% 49,3% 16,0% 0,0%
Picardie 8. 7% 7.3% 37,2% 32,0% 14,8% 0,0%
Poitou-Charentes 0,0% 0,0% 19,6% 42,1% 38,3% 0,0%
Provence-Alpes-CA 0,1% 26,8%  46,1% 6,3% 20,7% 0,0%
Rhoéne-Alpes 7.2% 12,4% 40,8% 24,2% 15,4% 0,0%
Total 2,8% 10,8% 40,3% 252% 20,7% 0,3%

Remarque : la répartition totale differe légerenamicelle qui est utilisée par défaut (et sauf
mention contraire) dans le rapport, a cause daéfbg§énéité des sources de données. Ces
données sont issues d'une base de données Taoificdé RFF, alors que les données
utilisées par défaut proviennent d'une base de éesifrafics de la SNCF. La source de ces
divergences (mineures cependant) reste mystérié&age si elles pourraient s’expliquer par
le fait que RFF tiendrait également compte desrssliréservés mais non circulés (en partie).
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Figure 32 : Répartition des circulations des TER (205)

A B C D E LGV by
AL Alsace 0 10734 4418 9429 10101 0 34681
AQ Aquitaine 0 513 12461 12937 20493 0 46404
AU Auvergne 0O 1774 5405 7915 33033 0 48127
BN Basse Normandie 0 0 0 9254 10960 0 20214
BO Bourgogne 2037 215 19744 11851 8392 12 42251
BR Bretagne 0 0 1172 23534 13645 0 38351
CA Champagne Ardennes 14 99 5915 18251 4697 0 28976
CE Centre 2571 12457 17757 10884 13123 0 56791
FC Franche Comté 0 0 7 555 8 807 9 299 0 25662
HN Haute Normandie 419 703 3471 12121 6218 0 22932
LI Limousin 0 0 5031 2209 22609 0 29848
LO Lorraine 0O 6576 11377 14368 12441 0 44761
LR Languedoc Roussillon 0 1883 9117 3200 16 347 0 30547
MP Midi Pyrénées 0 0 8041 15544 28547 0 52132
NP Nord Pas de Calais 012213 27158 5670 9551 1506 56099
PA PACA 0 8120 16516 5906 13806 0 44349
PC Poitou Charentes 0 0 2 051 9410 14157 0 25618
Pl Picardie 2064 1348 8739 22775 8388 0 43313
PL Pays de la Loire 0 3400 12429 13850 12029 0 41708
RA Rhbéne Alpes 4907 9103 31207 38393 20096 9 103714
> 12011 69139 209562 256 309 287931 1527 836479

Ce mode de calcul induit donc qu’il n'y ait pasite correspondance entre la part des
circulations TER au sein d’'une région (par exend@&o des tr.km parcourus dans la région
Rhéne-Alpes sont des TER) et la part des colts fi%6% des co(ts fixes des infrastructures
ferroviaires dans la région Rhéne-Alpes sont affe@ux TER). De maniere générale, les la
part des codts fixes affectable aux TER (envirodo}%est supérieure a leur part des
circulations (29%), ce qui s’explique par le faitegles TER circulent fréquemment sur des
voies peu circulées par d’autres activités, ou féecte donc la presque intégralité des codts
fixes aux TER. Cependant, plus les TER sont seaiscaler sur certaines portions du réseau,

Tableau 88 : Répartition des co(ts fixes TER, paréggion (M€, 2005)

et plus la part des codts fixes affectables aux €&Rmportante.
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Figure 33 : Comparaison de la part des circulationgt des codts fixes TER, par région (2005)

De la méme maniere qu’on répartir les codts fimaspourrait chercher a répartir lesits du

capital affectables aux différentes AO pour les TER. Cetreice serait un peu vain

cependant, dans la mesure ou on ne vise aucufieatawn au colt complet pour les TER.
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B. Simulation des redevances par région

La méme méthode de simulation que pour les diffésenctivités permet de reconstituer ce
gu’aurait été le péage des différentes régionsnsawait appliqué le nouveau baréme des
2005. Les résultats sont donnés dans la partierdahort (p82). On constate de légers écarts,
peu surprenants, avec la situation initiale. Cegrtécpeuvent aisément étre corrigés en
modifiant le montant de la DGD versée en compensatie I'imputation des codts fixes
d’infrastructure (droit d’entrée ou forfait).
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Annexe 6 : Simulations de baremes

Afin d'illustrer ses propositions, la mission a dann premier temps déterminé ce que
devraient étre les grandes masses de la tarificglgs redevances totales par activité), et a
cherché dans un second temps a répartir ces nasséss différentes catégories tarifaires,
pour aboutir & une ébauche de bareme. Ces calaudmierendus nécessaires pour I'écriture
d’un certain nombre de sections, et en particpi@m le calibrage du péage virtuel fret.

On s’est limité a une simulation pour I'année 2085,cherchant a évaluer ce que serait un
nouveau baréme qui respecterait les principes @igpes définis au cours de la réflexion.
On a retenu I'année 2005 car elle est la derniéwg paquelle on dispose d’informations
complétes sur les trafics et les montants de ¢atifin, détaillés par activité, par voie et par
type de redevance (DA, DC, DRS, DRAG, RCE...). Lesissas de bareme intervenues
depuis modifient [égerement I'exercice mais pasesprit, et pas non plus (a trafic inchangé)
les conclusions sur les ordres de grandeur.

On n’a pas tenu compte de I'impact sur les trafieda tarification (il aurait probablement été
limité car les variations sont faibles, sauf pewé-&ur les catégories D et E). On n’a pas tenu
compte non plus de la RCE (compte tenu de la pitbposde créer une redevance
environnementale sur les diesel, cette mesur@&dément neutre et se borne a augmenter le
péage de 0,22 €/tr.km pour toutes les circulatieos,une ressource de 120 M€ par an).

» Situation initiale

Péage 2005 Péage 2005 / tr.k n
M€ 2005 TGV IdF Corail Fret TER Divers X €trkm TGV IdF Corail Fret TER Divers X
LGV 815 O 0 9 3 3 830 LGV 10,49 0,00 0,00 9,74 7,15 2,43 10,35
A 25 354 47 20 49 6 501 A 9,46 13,84 16,14 6,96 1350 4,59 12,88
B 11 120 21 17 85 3 256 B 356 577 2,64 145 436 0,96 3,89
C 56 35 65 74 180 7 415 C 222 7,32 152 0,82 292 054 1,75
D 12 9 13 4 84 1 122 D 164 205 1,06 0,39 194 0,19 1,49
E 0o 1 3 1 54 0 59 E 0,88 1,86 1,01 0,27 1,74 0,09 1,51
919 518 150 125 454 19 2184 X 792 931 2,17 1,04 285 0,83 4,03

La structure du DRS mérite une attention particaliear il constitue le droit le plus
différencié.

DRS 2005 DRS 2005 / tr.kr
MEO5 TGV IdF Corail Fret TER Divers X €/trkm TGV IdF Corail Fret TER Divers p)
LGV 674 O 0 8 2 2 686 LGV 8,68 0,00 0,00 856 3,82 1,98 8,55
A 21 229 42 19 42 5 358 A 7,94 8,97 14,36 6,54 11,51 4,27 9,21
B 6 39 12 13 39 2 111 B 197188 1,56 1,16 1,97 0,71 1,69
C 32 6 26 48 53 4 169 C 1,28 1,17 0,61 0,53 0,86 0,32 0,71
D 4 0 1 1 2 0 8 D 0,64 0,03 0,05 0,05 0,05 0,02 0,10
E 0 0 0 0 0 0 0 E 0,01 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,01
738 274 81 89 137 14 1 333 x 6,36 493 1,17 0,74 0,86 0,61 2,46

» Situation projetée

Avec les valeurs proposées (2,62 €/tr.km pour tgmgeurs sur LGV, A...D, 2,22 €/tr.km sur
E et 0,97 €/tr.km pour le fret, ce qui tient comgel'inclusion de la RCE dans le DC), le
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droit de circulation devient

DC cible (yc RCE)

M€ 2005 TGV IdF Corail  Fret TER Divers )y
LGV 204 0 0 1 1 1 207
A 7 67 8 3 9 1 95
B 8 54 21 11 51 3 148
C 66 12 111 88 161 12 451
D 18 11 33 11 113 4 190
E 1 1 7 3 69 1 81
z 304 146 180 116 405 22 1172

De maniére a ne créer que des écarts mineurs aation actuelle, on retient les valeurs
suivantes surlignées en jaune pour le DM (les valmwoyennes pour les autres activités s’en
déduisent par proportionnalité avec la structuteedle du DRS, qui donne la décomposition
des circulations en fonction des horaites)

DM cible /tr.kmr DM cible
€trrkm TGV IdF Corail Fret TER Divers X M€ 2005 TGV IdF Corail Fret TER Divers X
LGV 8,12 0,00 0,00 8,01 3,58 1,85 8,0C LGV 631 O 0 7 2 2 642
A 6,31 7,13 11,42 5,20 9,15 3,39 7,32 A 16 182 34 15 33 4 285
B 1,86 1,77 1,48 1,09 1,87 0,67 1,6C B 6 37 12 13 36 2 105
C 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0 C 0O O 0 0 0 0 0
D 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0c D 0O O 0 0 0 0 0
E 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0 E 0O O 0 0 0 0 0
)Y 7,11 850 1,36 0,76 2,01 0,67 3,35 )Y 653 219 45 35 71 9 1032

On peut comparer ces valeurs (unitaires) avecdaggs de 2005 (DA+DRS+DRAG)

€ltrkm TGV IdF Corail  Fret TER Divers )y

LGV 9,69 1,00 1,00 9,56 4,90 2,98 9,57
A 8,66 13,00 14,79 6,57 12,47 430 12,03
B 2,70 5,02 1,95 1,22 3,62 0,78 3,27
C 1,39 6,12 0,74 0,53 2,05 0,32 1,16
D 0,82 1,54 0,25 0,05 1,17 0,02 0,81
E 0,19 1,29 0,21 0,01 0,85 0,00 0,70
z 7,11 8,50 1,36 0,76 2,01 0,67 3,35

Les écarts avec la situation actuelle sont alordasies (c’est ce qu’on cherchait) :

A situation actuelle

M€ 2005 TGV IdF Corail  Fret TER Divers p2)
LGV 2 0 0 -1 -1 0 1
A -2 -11C -7 -3 -7 -1 -13C
B 2 -33 10 5 -2 1 -17
C 5 -23 37 -6 -32 3 -17
D 5 1 17 4 20 2 49
E 0 0 3 1 8 1 14

x 13 -16& 60 0 -13 7 -99

Tableau 89 : Ecarts entre nouveau et ancien barenf2005)

% Par exemple, le DRS actuel est de 8.68 €/tr.kmmeyenne pour les TGV sur LGV pour une moyenne 86 8.

€/tr.km sur I'ensemble des trains. On propose dprele DM soit inférieur en moyenne de 6.4% sur L&Y
rapport a la situation actuelle : on applique deusesoin de la simulation ce méme taux a chaqustédet on
suppose que l'impact sur la composition des citmra est nul), d'ou les valeurs proposées de 8/frkm

pour TGV sur LGV et de 8.00 en moyenne sur towgssattivités sur LGV.
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Les écarts sont donc substantiels pour les Transil{diminution de 165 M€) et pour les
Corail (hausse de 60 M€): pour les premiers, are guar ailleurs un droit d’entrée qui
s’appligue a la région lle-de-France ; pour lesosds, c’est une compensation que devra

verser I'Etat.

Dans ces conditions, le péage avec la nouvelletstieidu baréme serait alors :

péage cible péage cible /tr.km

€/trrkm TGV IdF Corail Fret TER Divers p) €/trrkm TGV IdF Corail Fret TER Divers X
LGV 835 0 0 8 3 3 849 LGV 10,74 2,62 0,00 8,98 6,20 2,82 10,58
A 23 249 41 18 43 6 380 A 8,93 9,75 14,04 6,1711,77 4,36 9,76
B 14 91 32 24 88 5 254 B 448 4,39 4,10 2,06 449 164 3,86
C 66 12 111 88 161 12 451 C 2,62 2,62 262 0,97 262 0,97 1,9
D 18 11 33 11 113 4 190 D 262 262 262 0,97 262 097 2,32
E 1 1 7 3 69 1 81 E 222 2,22 2,22 0,97 2,22 0,97 2,09
¥ 957 365 225 151 476 31 2204 ¥ 825 6,556 3,26 1,26 2,99 1,34 4,06

Tableau 90 : Péage cible (valeurs 2005)

On constate donc que ce baréme est moins fortetifédrencié que le bareme actuel.
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Annexe 7 : Droit majoré et congestion

On a rassemblé dans cette annexe un certain nodebinsidérations économiques trés
théoriques, afin de donner un cadre général deépesens pour autant alourdir la structure du
document principal.

A. La tarification au co(t marginal social est un @timum économigque inatteignable

Le colt marginal d'usage (CMU) représente le plancher en-deca duquel ficaion ne
doit pas descendre. Il inclut les colts d’explaitat d’entretien et de régénération. Un train
supplémentaire qui paierait un péage inférieur diJCcodlterait a RFF plus qu’il ne lui
rapporterait. En I'absence d’externalités, c’estasifant une infrastructure au colt marginal
d’'usage qu’on maximise le bien étre collectif.

En revanche, en présence d’externalités, la théécmnomique recommande de tarifer

l'infrastructure aucolt marginal social qui prend en compte I'ensemble des externalités :
pollution, bruit, sécurité et congestion. Dans &s du transport ferroviaire, on peu négliger

les trois premiers éléments. Le quatrieme est eanahe fondamental mais son évaluation
pose d’importants problemes méthodologiques.

Encadré : 'impossible évaluation des colts de comgtion ferroviaires

L’évaluation ducodt de congestionferroviaire est problématique, et on ne dispose g& I'équivalent deg
courbes débit-vitesses utilisées dans le transpatier. Le co(t de congestion peut néanmoins théement
étre approché et défini de plusieurs manieres :

- par le colit de développementi.e. colt de désaturation. Cette approche niggémdant valable qu'a la
condition que le programme d’investissement sainémiquement optimal, i.e. que les investissements
de décongestion ne sont faits que lorsque leurdisse le colt de congestion ;

[¢)

- par le colt déviction: de combien faut-il augmenter les péages pouréehgy le (n+l)e train d
circuler ? Cette approche n’est valable que loikguiste un marché bien défini mais s’applique m@al
présence de transport conventionné ;

- par un systeme d'enchéresqui amenerait les utilisateurs a révéler leuréfggences. Comme le
précédent, un tel systeme n’est cependant appiicpbaux seules activités concurrentielles, des dpre
cette concurrence existe réellement (il seraiidactinon).

Malgré ces problemes d’évaluation, il est impossilié faire abstraction du colt de congestion,rlfic&ion
de la congestion étant théoriquement un moyenatesster que les circulations dégageant les suigdusius
importants sont effectivement celles qui circulens de la saturation de I'infrastructure.

A notre connaissance, la seule tentative aboutieldffrer le montant de la congestion ferroviairecg
effectuée a la Direction de la Prévision en 19%fc(d actualisé en 2002). Le principe était d’agher le colt
de congestion par certains codts de développemens, I'hypothése assez héroijugue ces investissements,
réalisés sur les portions du réseau ou la ciraulast importante, n’étaient pas trop éloignés peuwr montant]
et leur date de réalisation de I'optimum qu'auteacé la regle d'égalisation des colits marginaugrags de
congestion et du colt marginal du capital. Le mantdors obtenu était de 1.13 M#& actualisé en 2002 @a
1.94 M,

% Méme si on se limite, comme on le fera plus laimx colts résultant du capital mis en ceuvre susdesons
du réseau ou la circulation est la plus intenseC(Wla 4) et qu'on écarte les codts liés au mainderia
consistance du réseau par souci d’aménagementritoite, I'hypothése reste héroique. La SNCF eFRIat
investi dans le passé pour faire face a une demquda’était pas bornée par une tarification caeede la
congestion et dont le niveau était sans doute mupéa celui qui se serait manifestée avec undication
optimale.

% On a essayé, dans le cadre de la mission, d’@zunak calcul d’'un colt de développement qui saraproxy
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Une autre approche complémentaire a été entaméennéent par RFF, qui consiste a chiffrer des coéts d
désaturation dans des projets précis, avec I'dbjdet fournir une typologie des situations et desits de
congestion. Si on peut baptiser la premiére apgrdehwtop-down», la seconde est de typdettom-up».

LGV Nimes- 3°voie Marseille Capacité Strasbourg RER E

Montpellier — Aubagne — Mulhouse
Codt de dvpt (M€) 1019 183 116 1100
Ct/ tr.km (€/tr.km) 32.3 13.6 4.1 67.0

Tableau 91 : calculs de codts de développement memar RFF

L’'approchebottom-upn’est a ce jour pas suffisamment détaillée poumpétre une évaluation globale du co(t
de rareté a partir des co(ts locaux de décongestion

B. Deux propositions pour une meilleure tarification de la rareté

Comme il n’'y a aucune section officiellement satus@ir le réseau aujourd’hui au sens de
I'article 22 de la directive 2001-14, on ne peus pavertement parler de la tarification de la
rareté (qui a un sens trés précis dans la dirgctiveg a cependant, aujourd’hui déja, une
tarification du « risque de saturation », puisqei®RS actuel est déja fortement différencié,
selon la charge de la voie (le DRS porte esseatielht sur les voies A et B) et I'heure (le
DRS est fortement différencié entre heures creusmses normales et heures pleines). Le
DRAG, en revanche, ne fournit aucune incitatiorirel&n matiere de rareté puisqu’il ne

r0 7 7

prend pas en compte de maniére satisfaisante ndgi@éité des circulations.

On propose donc de calquer la structure du DM slle du DRS actuel et de réfléchir a des
améliorations a la marge.

» Moduler le DML en fonction de la vitesse

On propose donc une suppression du DRAG et sonlaeerpent par une augmentation du
volume du DML et une prise en compte de I'hétérégéndes vitesses par la définition de
paliers de vitesse.

_ Soit une ligne entre A et B majoritairement
sillon de référence TER (lel  tjlisée par des TER, pour lesquels on peut
—sillon TGV (rapide tracer 5 sillons de référence par heure.

ville B Introduire un sillon TGV rapide dans ce
graphique impose de supprimer 2 sillons
TER. Dans cet exemple, le TGV consomme
e A deux sillons de référence: on propose de
Vi

®MP* moduler le DRS de maniére a prendre en
Figure 34 : Hétérogénéité des vitesses et congestio COmpte cette consommation.

Notons gu’une telle modulation existe déja, a @wilstembryonnaire : les tarifications C* et
D* sur les lignes classiques prolongeant la LGVaAtique (entre Le Mans et Nantes d’une
part, Tours et Bordeaux d’autre part) introduisemtcoefficient pour les TGV (au-dela de
220 km/h), dont le péage est multiplié par 3.

Une telle modulation pourrait étre généralisée dammsprincipe a 'ensemble du réseau. Elle

du colt de congestion. On s'est cependant heuni@ @anque de données, les formats utilisés pour les
précédents calculs (données CIES) n’étant pluodibfes.
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pourrait prendre la forme de la définition d’'urieesgse de référence sur chaque trongon et de
seuils de vitesse, au-dela et en-deca desquedatgerserait majoré. La mission n’a cependant
pas réalisé de simulations détaillées a ce sujetse limite a laisser la porte ouverte a une
éventuelle proposition argumentée de RFF.

Le DRS aurait ainsi une triple modulation : en fome de la voie, de I'heure et de la vitesse
du train. Cette derniere modulation permet unespeis compte plus exacte de I'intensité de la
demande de sillons. Elle est par ailleurs incitat&v une rationalisation de l'usage de
l'infrastructure de la part des transporteurs.

» Tarifer 'accés aux gares saturées

Le DRAG actuel repose sur une tarification quasiemme de toutes les gares,

indépendamment de leur degré de saturation. On d&eroir que la modulation du DRS en

fonction de I'écart par rapport & une situationréi@rence était une bien meilleure prise en
compte de la congestion. Subsiste néanmoins lelgmeb de I'acces a certaines gares
extrémement saturées : dans le cas de la LGV Narexemple, la saturation n’est pas tant
sur la ligne qu’a I'entrée de la Gare du Nord ;mda la gare Saint-Lazare ou a Marseille
Saint-Charles.

La mission propose donc d’introduire dnoit d’entrée en gare limité a un nombre tres
réduit de gares saturées : gares du Nord, SairreaMontparnasse et de Lyon a Paris,
Perrache et Part-Dieu a Lyon, Marseille, DijonaSiiourg, Bordeaux... Un tel droit permet de
couvrir une aussi importante que localtéée

Dans ses simulations, la mission a cependant retemiappliquer ce droit qu’aux TGV, en
raison de la faible capacité contributive des ausetivités. Mais, ici encore, il s’agit d’'une
porte entrouverte a une éventuelle proposition EE.R

C. Contrainte budgétaire et tarification Ramsey Bdieux

La théorie économique enseigne que la tarificaBoncodt marginal social est celle qui
maximise le surplus collectif en I'absence de ainte budgétaire spécifique. En présence
d’une telle contrainte, en revanche, la maximisatio surplus collectif est obtenue par une
tarification de Ramsey-Boiteux, qui ajoute un sageau colt marginal social. Ce surpéage
est décroissant avec I'élasticité au prix de |la @izhe.

Une approche a la Ramsey-Boiteux de la tarificagisinthéoriquement la plus pertinente d’un
point de vue économique. En pratique, une tellédation ne semble pas avoir grand sens
pour les activités concurrentielles, dans la mesur# est difficile de définir une élasticité de
la demande au prix pour des transports subventtoan& deux tiers et dont une autorité
organisatrice détermine la politique tarifaire pbusager. Par ailleurs, les redevances versées
par le fret sont aujourd’hui trés inférieures aumpes colts marginaux d’'usage (sans
compter les codts de rareté) : il parait dans sedificile de réfléchir a un éventuel surpéage.

Restent donc les TGV, sur lesquels on peut envigagetarification a la Ramsey-Boiteux, en

considérant chaque origine-destination comme umeny spécifique avec son élasticité

propre. On verra cependant plus bas, dans la sedédiée aux TGV, que la mise en ceuvre
de ces principes bute sur des problémes d’infoonajui rendent impossible leur application

directe, mais qu’'une approximation satisfaisantg pae atteinte a moindre codt.

% Un tel droit existe par exemple en Italie, en Es@aet aux Pays-Bas. A noter qu'il est en partiloneant
avec la modulation radial/transversal sur le TGUpmsée plus bas, qui introduit un différentiel defication
entre les trains accédant ou non aux grandes garsgennes.
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D. Liens entre tarification et pérégquation dans leas du TGV

L’exemple fictif suivant permet de comprendre lausture optimale de la tarification (il est
inspiré de la situation économique des TGV au déparParis et vers le sud-est, mais est
également globalement compatible avec le TGV v@sdst ou le Nord). On représente, en
fonction de la longueur du parcours, a la fois large avant péages du transporteur, aussi
appeléecapacité contributive, et le montant des péages. Alors que la courbtaridfecation
selon le bareme actuel est croissante, affine paceau (péage kilométrique élevé de Paris a
Lyon, modéré Lyon a Marseille, faible au-dela),ledale la capacité contributive a une
« bosse » : I'excédent est maximal sur les relatiamtour de 400 km, et décroit au-dela a
cause d’'un effet de ciseau : les colts d’explaitaiugmentent avec la distance alors que le
prix des billets n'augmente presque pas (effetadeohcurrence intermodale et de la baisse
des élasticités avec la distanded. tarification optimale a la Ramsey-Boiteux devrai elle
aussi avoir une structure en bossgroissante de 0 a 400 km, décroissante ensqite)ja
structure actuelle du bareme ne permet pas.

A

Capacité contributi\
\

Péage —
Participation
péréquation —

(8)

,.-l..'m

longueur d
":%Vparcours
Situation actuelle :

A : excédent brut d’exploitation TGV, utilisé enrfe pour financer les Corail et TGV déficitaires
B : déficit d’exploitation des TGV long parcoursgentiellement Jonction)

Fonds de péréquation :
C : participation au fonds de péréquation propartale a I'excédent
D : contribution du fonds de péréquation pour I&VT(et les Corail) déficitaires

Figure 35 : Principes de fonctionnement d’une taritation optimale couplée a un fonds de péréquation

Un des objectifs d’'une réforme de la tarificatiosuprait donc étre de lui donner une forme
aussi proche que possible de la « bosse de cagacitébutive ». Une maniére d'y parvenir,

si on ne peut s’affranchir de la structure additieela tarification, est de mettre en place un
fonds de péréquation dont le volume (surface C rdphique) serait élevé la ou la capacité
contributive est également élevée. Ce fonds degpéti®dn pourrait étre utilisé pour financer

les déficits sur les relations non rentables, conpae exemples les TGV longue distance
(dont les montants élevés de tarification ne sastipcitatifs).

127/135



Annexe 8 : LGV et péréquation

Une étude interne a RFF a été menée au premiesgen2007 sur I'équilibre économique de
la LGV Esf® A partir d'un modéle de transporteur normatifs geévisions de trafic de la
DUP, l'étude estime la rentabilité des différent@sculations empruntant la ligne dans
différents scénarios de tarification et de finaneahdes services déficitaires.

Scénario A: LGV Est faiblement tarifée, tarification non modulée, pas de fonds de
péréquation (situation actuelle)

Dans ce cas, la rentabilité globale pour l'opénateerait de 22 M€, ce qui masque une
disparité entre des relations excédentaires (RarStrasbourg ou Paris — Luxembourg,
excédent cumulé de 70 M€ par an) et des relatiéfisi@ires (province — Strasbourg, Paris —
Vosges ou Paris — Ardennes, déficit cumulé de 48pl€an). L'ouverture a la concurrence
entraine un écrémage sur les axes rentables pmédréteur, qui se retrouve avec un déficit de
48 M€, non compenses.

Scénario B : LGV Est classée en N4, tarification nuulée, pas de fonds de péréquation

Dans ce cas, on introduit les modulations suivantes4% radiaux / -30% transversaux,
+10% UM / -10% US. Une telle modulation n’a qu’umpact limité et ne diminue les déficits
des relations non rentables que de 3 M€. Les mbdaosasont globalement neutres pour RFF.

Scénario C : LGV Est classée en N4, tarification momodulée, fonds de péréquation

Dans ce cas, on introduit une taxe sur les opéatalibrée de maniére a dégager les fonds
nécessaires a I'équilibre des circulations nonataes (soit 48 M€). Logiquement, I'excédent
total pour I'opérateur reste de 22 M€ avant corenoe, mais ne diminue que de 22 M€ a
cause de la mise en concurrence (on suppose goentrrence ne fait que partager les
circulations rentables entre opérateurs qui saming®a la méme taxe).

Scénario D : LGV Est classée en N2, tarification ntulée, fonds de péréquation

Un doublement des péages, méme avec modulatigmemeet pas a I'opérateur d’équilibrer
les relations déficitaires (dont le déficit est a@sais de 54 M€). Un fonds de péréquation
calibré pour prélever ces 54 M€ aux opérateurs ean revanche de financer les relations
déficitaires, les recettes de RFF se trouvant angiee de 23 M€ et les marges des opérateurs
ramenées a zérbe gain supplémentaire de RFF est faible car liggsledes ressources liées

a la mise en service du TGV Est vient des péagesyear les TGV intersecteurs sur les
LGV Nord et Atlantique.

Scénario E : LGV Est classée en N2, hausse tarifair tarification modulée, fonds de
péréquation

Une simple augmentation du prix des billets neisaffpas a compenser une hausse des
péages sur la LGV Est. En effet, une augmentatien la tarification voyageurs
s’accompagnerait d’'une baisse des trafics et dpgrée de 8 M€ pour RFF, toutes choses
égales par ailleurs. En revanche, une augmentatioplée avec la mise en place d’'un fonds
de péréquation permettrait de financer le défieg delations non rentables (45 M€) tout en
augmentant les ressources de RFF (+14 M€ par ragpasituation actuelle).

Synthese
L’ouverture a la concurrence rend impossible le enadtuel de financement des TGV vers

% RFF : Touati, J. (2007), « Aménagement du terstet ouverture a la concurrence dans le trangpoadviaire
a grande vitesse », thése professionnelle rédmésla direction d’A. Sauvant, confidentiel
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'Est car I'écrémage qui aura lieu dés 2010 me#irda charge de la seule SNCF le
financement des relations déficitaires. La mis@lace d’'une modulation radial / intersecteur
et d'un fonds de péréquation permettent de consolal situation actuelle et d’accroitre les
ressources tirées de la LGV Est.
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Annexe 9 : Benchmarking et expériences étrangeres

Sources :

- étude DREE 2003 (pour la DTT/DAEI) : « Conditiodspplication des redevances
d’utilisation du réseau ferré » sur 9 pays (D, QDRB, E, I, NL, Pt, UK)

- documents de référence des réseaux (I, E, Pt, UK)

- chiffres SESP (comparaison des péages moyens)

- étude CEMT sur la tarification

Remarques générales la plupart des pays ont mis en place leurs dadrientre 2001 et
2005. Les expériences les plus récentes sont Iphissiguées/intelligentes : Espagne,
Portugal, Belgique. Les anglais sont engagés damslé@marche trés similaire a la nétre sur le
fond, mais pas sur la forme : ORR (régulateur) & @m®ms principes (par ex tarification du fret
au codt complet d’'une infra dédiée) et demande tavdik Rail de proposer un bareme sur
cette base, puis itérations.

1. Lafixation du baréme

2 modeles :

I'Etat décide le baréeme et le fixe par dégrkt gestionnaire d’infrastructure (GI) propose
(sur consultation des acteurs du secteur) | un baréme, revu et approuvé par le

ex : France, Autriche, Espagne... regulateur

ex : Allemagne, Royaume-Uni, Portugal

Avantages du 2 modele : prend acte de I'asymétrie d'information entre leeGI'Etat (sur
les codts, 'usage du réseau, ses finances...) uréséventuels conflits d’'intéréts internes a
'Etat (par ex. tutelle du Gls protection de la concurrence); permet une medleu
(contre)expertise : le régulateur se fait commuaigstatutairement des informations dont
I'administration ne dispose pas (par ex. trafics}. les dernieres réformes en Europe ont
privilégié ce schéma

2. La structure des péages

Des principes de base souvent partagés :

Tarification en plusieurs parties (accés + droitciteulation). En particulier, aucun péage
purement multiplicatif.

Droit de circulation additif (proportionnel au normebde km sur une section donnée):
kilométrique, pour chaque section de voie

Aucune expérience de tarification & I'OD / Ramsejt&ux

Idées intéressantes / originales :
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- tarification au voyageur: sur LGV et corridor méditerranéen en Espagne
(~1c€/v.km). Un droit supplémentaire est prélevelss trains circulant sur les LGV
et le corridor méditerranéen (Valence-Barceloneg¢caun baréme par tranche de 100
voyageurs.km. Remarque : suppose que le Gl aitsamgenombre de voyageurs par
train (ou au moins au total annuel), donc le réguiadoit pouvoir vérifier.

- tarification des nceuds :en ltalie (8 agglomérations principales) — drddcdes et
droit de circulation proportionnel au temps d’ocatipn (en minutes). Deux droits
sont percus (en plus des autres) au passage daggl@nérations importantes : un
droit d’accés pour chaque train (droit de réseovatnnuel ?) + un droit basé sur le
temps d’occupatiodu nceud.

- tarification du fret: au Royaume-Uni, objectif = tarification au coltgaet d’'une
voie dédiée (reconstitution des codts en courtthelgologie en cours d’élaboration,
mais c’est un cap de fgeriodic reviewen cours (PR08), avec objectif d’application
sur la période 2009-2014.

- vitesse de référence pratiquée dans plusieurs pays (Belgique, Italig)ification de
la congestion par écart a une vitesse de référdéfimie pour chaque troncon.
Précisions a trouver (tranches de vitesse ? constiomude sillons de référence ?)

- bareme multiplicatif : par exemple (terme dépendant de la voie)*(ternmpedant
du train) (Allemagne) ou pour la congestion (typewbie)*(tranche de trafic de la
voie de 1 a 2)*(tranche horaire de 1 a 2)*(utiisatde sillons a la vitesse de
référence) (Belgique). Offre I'avantage de la li#id, tout en tenant compte de
beaucoup de facteurs.

- tarification du poids : différentes catégories de poids (Belgique). Tiemnpte du
colt marginal d’usage, qui dépend du poids (de neueda capacité contributive...)

3. Le volume des péages

La Conférence européenne des ministres des trdasf@EMT) a réalisé en 2002 une
comparaison des niveaux des redevances dans leepa@peens

12

B Freight
0 Passengers

Arrows indicate CEE.

10

1000 gross tonne freight train
500 gross tonne intercity passenger train
140 gross tonne suburban passenger train
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Péage moyen

(€/tr.km) Baréme Formule de tarification Eléments intéressants
infra + f(voie, heure) + train + gare

France 4.2 Etat | f(voie, heure) : DRS -0 a5 (HN) ou 14.5 (HP) Forte variation horaire

train : DC — 3 catégories (0.45 a 1.4)

voie*train*C + région

voie : 1.45 a 8.30
Allemagne 3.3/3.9 Gl train : type de train (0.5 4 1.8) Formule simple

C : environnement ou dimensions (~1)

région : uniqguement pour les TER, selon régionfh@.45)
Royaume- infra + train + f(voie, heure) Démarche de refonte du baréme en cours

: 4.2 Gl Fret : contrat NR (RT) — opérateurs fret avant 2@8&dfication
Uni basée sur le cot d’'une infra dédiée
. voie*train
Autriche 2.5 Etat voie : 3 catégories ? (manque d’information)
train*poids*voie*congestion*heure*vitesse + infra

train : type de train (1 a 2)

poids : ~proportionnel au poids (1.2 a 2.4) . . ,
Belgique 1.8 ? voie : caractéristiques techniques (0.75 a 5) T_res bonne prise en compte de la congestion

S ! N Vitesse de référence

congestion : ~trafic (1 a 2)

heure:1a2

vitesse : écart par rapport vitesse de référence

infra + train*voie

infra : payable a I'année pour un sillon donné
Danemark Etat train : fret/voyageurs (1 a 2.5)

voie : 2 catégories + ouvrages exceptionnels

DA + f(voie, heure, train) + g(trafic,train) + gare

tra_flc': proportionnel aux voyageurs Tres proche de la structure francgaise

train : TGV/passagers/fret L
Espagne Etat f(..)de0a3a4 Tarification _ _

9(.) de 0.6 & 1.4 cE/v.km sur LGV uniquement DRS et DC nuls pour les TGV sur réseau classiquérer)

voie : LGV/Corridor méditerranéen/autres

nceuds + trongcon + heure*poids*vitesse

nceuds : 8 nceuds sur le réseau Tarification des nceuds
Italie 2.32/1.7 : trtigﬁgﬂe.uzr types de trongons (principal/secondiaiegification indépendante de & /itesse de référence

vitesse : écart par rapport vitesse de référenderf@s d'occupation des nceuds

(train + gare) * année

train : passagers/fret, tarif de base fixé en fionades codts a couvrir (divisés par, . ., ... . . . L
Pays-Bas 0.9 Gl le trafic attendu) Visibilité : montée en charge linéaire dans le temp

année : montée en charge de 0 a 100% en 6 (voyRgru8 (fret) ans

région*train Conflit opérateur — Gl jusque 2002 : pas de péages

Portugal 15 Gl région : décomposition en 17 zones géographiques Pas de tarification de la congestion : « at the amnthere is

train : passagers/fret, électrique/diesel

no scarcity of capacity »...
Fort rble du régulateur : price cap (cpi-x%)







Annexe 10 : Liste des abréviations

AO
ARF
CClI
CM
CMU
DA
DC
DE
DRAG
DRS
GID
IdF
MCAF
LGV
OGE
OSP
RCE
RFF
SESP

SNCF
SRV
STIF
TER
TIR
TKBC
Tr.km
TRN
uiC

Autorité organisatrice

Association des régions de France
Contribution aux charges d’infrastructure
Codt moyen

Colt marginal d’'usage

Droit d’acces

Droit de circulation

Droit d’entrée

Droit de réservation de 'arrét en gare
Droit de réservation des sillons
Gestionnaire d'infrastructure délégué
lle-de-France

Mission de contrdle des activités ferroviaire
Ligne a grande vitesse

Opérations de grand entretien
Obligations de service public
Redevance complémentaire d’électricité
Réseau ferré de France

Service économique, statistiques et prospsctiMinistéere chargé des
transports)

Société nationale des chemins de fer
Service régional de voyageurs (= TER)
Syndicat des transports d’'lle-de-France
Trains express régionaux

Trains interrégionaux
Tonnes-kilomeétres brutes circulées
Train-kilometre

Trains rapides nationaux

Union internationale des chemins de fer
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