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a) Présentation du cas T.G.V.

Du probléme de la desserte de 1'axe Paris

Sud-Est au projet T.G.V.

L'axe Paris Sud-Est est 1'axe principal de la géographie écono--
migque francaize, sur lequel se porte une demande de transport en rapide
croissance. Le probléme de son aménagement en infrastructures nouvelles de
transport a été tout particulierement étudié lors de la préparation du VIe
Plan. Depuis, la décision de construire une vole ferrée nouvelle sur laguellc

circulieront des trains & grande vitesse s'est imposée.

I - L'axe Paris Sud-Est est un axe essentiel pour leguel 1'cffre de transgcrt

est insuffisante

A. Un axe essentiel car :

- c'est un axe lourd : la région parisienne et les régions du Sud-Est concerng=s

représentent environ 40 % de la population nationale :

- la progression des trafics y est forte, pour tous les modes de transport :
la croissance y est nettement supérieure & la croissance nationale (deux
fois plus importante pour le trafic ferroviaire de voyageurs) et 1'expansicn
économique des régioné ainsi reliées laisse prévoir que la concentratin~n

du trafic persistera dans les années & venir.

- les pointes de trafic, yénérées par une circulation touristigque important:s:,

1'hiver vers les Alpes, 1'été vers la Méditerranée, sont trés prononcées.

B. Mais l'offre de transport y est insuffisante :

- la ligne ferroviaire Paris-Dijon, qui ne comporte que deux voies sur 109 km
entre Saint-Florentin et Dijon est déja saturéde. Sa capacité maximale est
de 260 trains par jour et 1l'on prévoit, en 1980, 300 trains par jour sur ce

trongon ;

~ l’ensemble du rdéseau, quelque soit les modes absorbe trés difficilement les



pointes de trafic ;

t

- les transporis terminaux sont dans 1l'ensemble peu satisfaisants : 1‘ap-
proche des gares, des aéroports, la pénétration en automobile dans les

villes sont difficiles.

IT - La position du probléme de 1'amélioration de 1'axe Paris Sud-Est

A. Les premiers objectifs gqui s'attachent en fait a 1'ensemble des relations

interrégionales mais qui s'appliquent plus particullcrement a la liaison
entre Paris et Lyon apparaissent dans le rapport sur les principales opviocns

du VIe Plan : permettre la satisfaction dans les meilleures conditions de

rentabilité des besoins de transport, ameéliorer la qualité de service, envi-

sager 1l'utilisation de techniques nouvelles et notamment celles de transport

terrestre a grande vitesse.

Le groupe "fonctionnel voyageurs" de la commission de transpor:
du VIe Plan, présidé par 1l'Ingénieur Général R. COQUAND, a été chargé dfétudiar
le probleme de transport a grande vitesse sur l'axe Paris Sud-Est. Des
représentants de la Direction des Transports Terrestres, du Secrélrariat
Général a 1'Aviacion Civile, de la Direction des Routes, du Ministére des
Finances, du S.A.7R.I., de la D.A.T.A.R. participérent a ses travaux ainsi

gue les représentants des entreprises concernées (S.N.C.F., Air-Interj.

B. Les actions envisageables en vue d'augmenter la capacité de transport, de
réduire les durédes ou les colits, d'améliorer la sécurité ou le confort se

situent & différents niveaux :

Y

.- mesures tarifaires

2 -investissements en matériel : augmentation des fréquences des services,
accroissement de la vitesse des trains jusqu'a 200 km/h sur certaines

sections, exploitation d'avions gros porteurs.

3 .- investissements d'infrastructure : doublement de 1'autoroute, construchion
partielle ou totale d'une ligne nouvelle de chemin de fer entre Paris et

Lyon, investissements d'infrastructure pour les transports terminaux.



4 - Recours & des techniques de transport nouvelles : projet T.G.V.: exploi-
~~. " tation de T.G.V. & 260 km/h sur une voie ferrée nouvelle de 390 km zntre
/ Comlz-la Ville et Sathonay qui réduirait de 87 km la diétance ferroviaire en-
tre Paris et Lyon. Ces T.G.V. circuleraient a vitesse réduite sur le
réseau ancien soit en direction de la Bourgogne, soit vers la Savoie ou
bien vers le Sud au dela de Lyon. Leur vitesse et le trace plus direct
(le T.G.V. acceptant des déclivités importantes de 3,5 a 4 %) rainéneraicnt

de 4h & 2h le temps du trajet Paris-Lyon.

Projet Aérotrain : véhicule se déplacant sur coussin d'air guidé par un

rail surelevé qui atteint des vitesses de 400 km/h.

Projet A.D.A.C. (Avion a décollage court) gqui desservirait les agglomé-

rations a partir de‘petites plates-formes situées a la périphérie des

villes.

C. Les différentes combinalisons possibles d'actions compatibles (stratdgies)

peut étre résumdées comme Suit :

Sans infrastructures ( train classique + avion conventionnel

linéaire nouvelle ( train classigue + avion conventionnel + A.D.A.C.

) (réalisation intégrale
T.G.V. + avion ) g

conventionnel (réalisation partielle
Avec infrastructure (réalisation différée

linéaire nouvelle Aérotrain . avion conventionncl

e S . PPN

T.G.V. + avions conventionnel + A.D.A.C.

D. En vue d'établir un bilan pour chacun de ces stragégies, leur effets ont

été discriminés suivant les différents groupes d'agents concernés guil sont :

- les usagers,

- 1'Etat par le canal de taxes et des subventions,

-~ les compagnies dont 1l'activité est liée a l'exploitation des différents
"modes de transport : S.N.C.F., Air-Inter, les sociétés concessionnaires des
autoroutes, aéroports,

- les compagnies dont l'activité est liée aux dépenses en capital des diffé-
rents modes de transport,

- les collectivités locales gqui bénéficient ou non des effets d'aménagement
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du territoire,
- les riverains, ceux qui devront céder leur terrain et ceux gul subiront

des nuisances nouvelles.

Le probléme de 1'amélicration de la desserte de l'axe Paris
Sud~Est a été posé dés 1'origine dans un contexte & la fcis trés général
et tres complet ; ie cadre d'analyse retenu demeure toujcurs valable mais

c'est essentiellement autour du projet T.G.V. qu'il sera appliqué par la suite.

II - L'affirmation du projet T.G.V.

Plusieurs facteurs expligquent que le choix de la décision allait
rapidement s'orienter autour du projet T.G.V., sur sa réalisation totale,

partielle, différée ou bien sur son abandon.

1. Il faut d'abord citer le dynamisme dont a fait preuve la S.N.C.F. pour
défendre ce projet qui lui offrait un nouvel avenir avec l'utilisaticn de
techniques de pointe. Elle avait pris 1'initiative de déposer un projet
d'inscription au VIe Plan d'une ligne nouvelle de Paris a Lyon avec exploi-

tation de "turbeotrains"”.

Cette étude détaillée, certe modifiée depuis en ce gqui concerae
les caratéristiques des rames devenues "rames T.G.V." était techniquement

précise.

Les incertitudes pesant sur les conditions d'exploitation des

autres modes nouveaux de transport étaient plus importantes.

2. Ensuite les conclusions des différentes études gui ont été mendes par
l'administration ont été en général ravcrables au projet T.G.V. jugé rentable

& la fois financierement pour la S.N.C.F. et économiquement par la collectivité.

Ce fut d'abord en 1970, celles du rapport du "groupe fonctionnel
Qoyageurs", puis en 1973, celles d'un groupe de travail constitvé au sein

du comité n° 8 du F.D.E.S. présidé par 1'ingénieur général LE VERT.

Depuis 1973, les coits du projet T.G.V. et notamment les oottty

en matériel roulant ont progressé plus rapidement que 1'indice général des
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report de la date d'ouverture de la ligne nouvelle en 1982, laissent attendre
une demande plus importante : dans une note de mise a jour récente, le
S.A.E.I. estime que les conclusions des précédents rapports ne sont pas

sensiblement modifiées.

3. Enfin, l'accent mis sur la consommation d'énergie ou la congestion des
zones urbaines a renforcé la position du chemin de fer considéré comme le

blus économe en énergie et dont l'infrastructure terminale est déja en place.

2 1'heurc actuelle, la décision de construction de la ligne
nouvelle est acquise. Seule la réalisatior du premier trongon Combes--la-\Villie-
Saint-Florentin pourrait étre retardée, ce qui permettrait a4 ila S.N.C.F.
de différer environ 1 milliard de dépenses tout en ayant la possibilité de

relier Paris a Lyon en 2h 30 par 71.G.V.

Dans 1'étude de cette prise de décision, les critérzs de renta-
bilité économique et financiére cont été importants. Le projet Paris-Lyon
n'a pas eu la raisonnance politique du projet de liaison Rhin-—-Rhéne par

canal a grand gabarit.

Mais les conclusions du calcul économique ne sont pas suffisantes
lorsqu'il s'agit d'un investissement de cette importance. L‘impact Qu projer
dépasse ' largement le cadre de la politique des transports : le projet a des con
séquences sur le développement régional, sur l'équilibre économigue des
régions traversédes. Il a aussi, blen entendu, une signification dans le cadre
de la politique de 1'Etat a 1l'égard des entreprises publiques.

Si 1l'étude du cas Paris-Lyon nécessite une réflexion d’'ordre
méthodelogique poussée sur 1'apport et les limites du-calcul économigus, elle
suppose également 1'examen de 1'insertion de ce projet dans l'ensemble des

préoccupations des pouvoirs publics.



B) Le cas T.G.Y. : le calcul économique

phases : une phase analytique et une phase d'évaluation. Dansg la phase ana-
lytique, les réflexions sur la description et le fonctionnement du systéme
transport de 1'axe Paris-Lyon débouchent sur la mise au point d'un modéele ;
l'utilisation de ce modeéle en simulation permet de déterminer les effets des

stratégies que l'on désire tester.

l L'étude économique du choix de l'investissement comprend deux

Ces effets qui s'étalent dans le temps sont discriminés suivznt

les différents groupes concernés par le projet.

Dans la phase d'évaluation, ils sont valorisés puis agrégés

en vue de comparer les. différentes stratégies.

Schéma de la démarche suivie

e

années
effets
ctions ———5 . 3. | Valorisation groupes
. . Modele : .
nvisagéees.——» —y | des effets i concernées
]
.agrégation
> ] tio .
(modéle prix (po ion de (méthode du surplus
temps) valeur du
temps) ?métbode d'actualisation
| ( |
phase analytigque ' . phase d'évaluation

L'approche présentée est plus particuliéreﬁent adaptée a 1'analyse
du projet T.G.V. L'étude des modes nouveaux, Aérotrain, et ADAC, n'a pas fait
1'objet de développemenis aussi approfondis. En fait, 1l'introduction de ces
modes dans le modéle aurait beaucoup compligué la méthodologie alors que l'cn

V ne possédait pas toujours, en ce qui les concerne, une information sutfisamment

précise.

lére partie : Phase analytique

L'analyse du systéme et sa modélisation

Le systéme transport de 1l'axe Paris Sud-Est compend qualtre sous-—
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. de 1'offre dépend du mode considéré. L'"hinterland" de chaque mode est lié &

systémes (Air-route~fer lére classe-fer 2éme classe) qui agissent les uns sur
les autres et pour lesquels 1l'équilibre de l'offre et de la demande n'est

pas homogéne. La structure de ce systéme sert de cadre au modele.

A. L'analyse du systeme

1. Définition spatiale

Le réseau de base de 1'étude comprend 21 principales relations

entre Paris et les grandes agglomérations du Sud-Est, ainsi que des relations
"inter-zones" dont les trafic modaux seralent touchés par une modificaticn de

l'offre entre Paris et Lyon.

Il faut cependant noter gque 1'impact géographique d'une modification

Iy

la structure des réseaux et celui de la voie ferrée est plus vaste gue ceiul

de la route, lui-méme plus important que celui de 1l'avion.

L'analyse de 1l'offre et de la demande est menée au niveau de

chaque relation.

2. Les caractérics*tigues de 1l'offre modale

La qualité de la desserte modale sur une relation dépen de variahies
objectives (voire méme de la perception de ces variables objectives) et de

variables subjectives.

Il y a d'abord :

- la durée de transport (transport principal et terminal),

- le tarif. Un indicateur unique (le colt généralisé) agreége le coit et
le temps de transport : Og = C + t, est un paramétre (discret ou aléa—
toire) qui permet d'exprimer le temps de transport en unité monétaire
(notion dé valeur du temps).

- la fréquence des services publics.

Les autres facteurs caractérisant 1'offre (la sécurité, le confort,

la position horaire d'un service, les disponibilités d'une voiture a destinaticon



etc... n'ont pas été introduits explicitement dans le modéle.

3. Les composantes de la demande :

La demande se différencie suivant les caractéristiques du voyage :

- motif du voyage (voyage pour motlif personnel : vacances, week-end... ou
voyage pour motif professionnel)

- durée du voyage...

Elle peut aussi étre décomposée suivant les caractéristiques du
voyageur : revenus, C.S.P., disposition ou non d'une voiture, taille du groupe

en voyage...

Tous ces éléments de la demande suivent des évolutions propres

et interviennent différemment lors du choix d'un mode de transport.

Cependant, le mancue d'informations statistiques, les difficultés
de méthode n'ont pas permis de les intégrer tous dans l'analyse et la modé-
lisation du systéne ; les principales variables retenues sont le revenu et
la population des péles ou des zones. Les autres n'ont fait 1'objet gque de

considérations d'ordre "qualitatif".

4. La réalisation de 1'équilibre entre 1'offre et la demande de transport

L'eéquilibre entre 1'offre et la demande sur une relation donnee

n'apparait pas homogéne.

En premiére approximation, trois marchés ont été distingués :

Alr + Fer (lere classe)
Fer 2 (2éme classe)

Route.
En effet :

-.la clientéle de l'air et fer 1 est composée principalement de voyageurs
d'affaires & revenus élevés et il existe sur ce marché une véritable

concurrence entre les deux modes.

- les utilisateurs de la route de fer 2, au contraire, semblent plus captifs

de leur mode.
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Les interférences entre ces trois marchés n'ont pas pour autarnt
été nides : la concurrence entre le for et la route est d'aillecurs intdéressante

& élucider pour les pouvoirs publics ct fait 1l'objet de recherches. Mals

dans 1'étude de Paris-Lyon, son appréciation est "gquaelitative"

B - La modélisation R

1. Les concepts

Le niveau de la demande sur une relaticn résulte :

- d un effet de génération qui initégre les effets de croissance de la popt-

lation et des revenus & qualité d'offre constante. Il est proportionnel au

produit d'un "taux d'émission' du péle "origine" par un"tsux de réception”

du pbdle "destination" qui sont des fonctions de la population et des revenus.

de la qualité de l'offre de transport. Une modification de 1'offre de trans-
port d'un mode entraine alors : '

. un effet d'induction qui traduit un accroissement du volume de la demands

& structure de population et de revenus constants,

. un effet de substitution qui caractérise les transferts d'un mode s r

1'autre.

1.'influence de la demande sur l'offre n'est pas prisc en compte. Le modéle

n'est pas dynamique.

Certains modéles introduisent un effet de répartition qui traduit
les modification dans la distribution géographique de la demande en fonction

dz 1'c¢voiution de la qualité de 1'offre sur les différentes relation:c.

2. Le modéle

Le trafic routier n'’a pas fait l'obhjet d'un modéle trés élaboré ;

un taux de croissance a été est'mé & titre indicatif.

Pour les autres modes, l'effet de génération est d'abord calculé

en utilicant deux méthodes :

- méthode tendantielle pour le moyen terme : extrapolation de la tendance

passée
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- méthode économétrique nour le long terme.

_« Ty (trafic total) = K Pg\ Rne P, : pop. totale
(fonction de consommation) R : revenu moyen

. part relative du trafic de la liaison (entre i et j) dans le trafic
total
T, . k.. | P, °</p. \N(R- ()),I'R, R
ij 1j i J ! 1 / J J
T ‘ 3 P \R R
t t t m K m |

Kij constante dépendant des ceractéristiques de la relation

. d'oli 1'on déduit aprés élimination de T

l)?ij —O< APi L\pj APt .ARi D\Rj [.\Rm

T. . P, p R, R, R /
17 1 7 t 1 7 m

r est réintiroduit et dépend des conditions particulieres de la relation.

Pour l'effet de substitution qui joue entre le fer ! et 1l'avion, on

utilise le modéle prix-temps dont le principe est le suivant :

Dans le choix du mode, 1'usager arbitre entre une différence prix et une

différence de temps

P - P
. A 3 . : , .
si X = i (p, prix, et t, temps de l'avion et Fi sur la relation),
ta ~ tp

alors X est la valeur du temps pour laquelle le choix entre les deux modes

est indifférent.

Si l'usager a une valeur du temps supérieure a X, il prend le

mode le plus rapide, sinon il prend le mode le moins colteux.

L'observation du comportement des usagers face a cet arbitrage
sur un certain nombre de relations aux caractéristiques différentes permet

d'ajuster une courbe de distribution de la valeur du temps au sein de la




clientéle Fer 1 + avion (cf. annerxe). Cette courbe est ensuite utilisde
pour déterminer la part de l'air et du fer 1, connaissant les différences de

prix et de temps de transport.

Il faut cependant noter que la significaticn de la "valeur du
temps" ainsi obtenue n'est pas évidente : en réalité, le choix du mode ne
dépend pas uniquement d'un arbitrage de ce type. Il peut d'abord étre fonc&ion
d'un niveau de ces deux varilables, prix et temps, (problémes des "seuils")
ou de bien d'autres variables rencontrées ; la valeur des paramaetres gigggég
4 partir de 1'observation de comporitement a donc une signification plus large

gue la notion de prix accordée au temps de transpcrt.

L'effet d'induction

L'augmentation de trafic die a 1'effet d'induction est relide

a la variation du coit généralisé par l'intermédiaire d'une élasticité
trafic-coit généralisé calée sur des échantillons geéographiques

/ ol

T ! Constante Cg colit généralisé

o o élasticité

g

Pour F 2, il a é*é "décidé" que 1/3 du trafic induit provenalt de Jla route.
L'utilisation du modéle en vue d'obtenir des prévisions de trafic sur les
différents modes et sur les relations suppose alors, la connaissance de

l'évolution des variables exogenes introduites ,

~ des variables caracté;isant l'offre,

~ des variables socio-économiques de la demande,

- de la valeur du temps difficile a apprécier car la tendance observée
donnait une croissance beaucoup plus forte (14 %) que celle des revenus

& lagquelle il a semblé logique de la rapprocher.
Les prévisions de trafic sont alors utilisées pour 1'évaluation.

Ces prévisions rapportée au trongon Paris-Lyon apparaissent dans

le tableau suivant :
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12,
.
Projet de T.G.V. -~ Paris~Sud-Est
Prévision de trafic 1982/1983 pour la réalisation d'une ligne
compléie Paris-Lyon
Fer antérieur lére cl. 3.992 ) trafic sans ligne
~ R .
Fer antérieur 2éme cl. 11.513 j nouvelle
fer antérieur total 15.505
Fer reporté lére cl. ' 3.125 )
Fer reporté 2eme cl. 7.709 ; trafic sur la ligne
Fer nouveau lere cl. 2.931 ) nouvelle
Fer nouveau 2éme cl. 3.133 j
Total ligne nouvelle 16.898
Fer ligne ancienne lére cl. 867 } trafic restant sur la
Fer ligne ancienne 2éme cl.’ 3.804 j ligne ancienne
Fer ligne ancienne total 4.671
Total général fer 21.569 .
Avion antérieur 6.218 ) trafic air sans ligne
) nouvelle
Avion détourné (sur la ligne 1.728 ) )
T.G.V.) ) trafic avec 1ligne
) )
(s ’ ral
Avion résiduel 4.490 ) nouvelle
’ )

rRemarques :
- Air-Inter estime le trafic aérien au "fil de 1'eau” & 5.345 mille passageis
en 1983 et le détournement au profit du fer a 1.873 mille passagers ;

- Le trafic nouveau (détourné et induit) représente plus du tiers du trafic

" total de la ligne nouvelle. Plus de la moitié du trafic nouveau . lére classe
provient de 1'avion (1,7 Mi. sur 3,1 Ml.).

- Le trafic détournd de la route est estimé & i Ml. de passagers cnviron

(1/3 du fer nouveau 22ome classe).



IIéme partie : L'évaluation dconomique

Remarque préliminaire : la stratégie de référence

Une stratégie est rarement évaluée dans l'absolu ; elle est
comparée & une stratégie de référence, ce qui raméne 1'évaluation & 1'éta—
blissement d'un bilan des différences entre les avantages et les inconvié-
nients de deux stratégies. Le calcul s'en trouve en général simplifié, certains

effets s'éliminant par soustraction.

-~

t

{

La stratégie de référence souvent choisie est celle qui résn
d'une évolution au "fil de 1l'eau” du sectcur, en dehors de toute action

volontariste de la part du décideur.

Elie se définit dans le cas du projet T.G.V. par le maintien de la
qualité du service routier actuel, une faible réduction des temps de trans-

port avion et une stabilité des tarifs ferroviaires et aériens.

Les effets qui ont été introduits dans l'évaluation éceonomgie du
projet Paris-Lyon sont d'abord les effets strictement monétaires : :ls se
mesurent en recettes et en dépenses pour ia S.N.C.F. pour donner la rentabllité

financiére de 1'investissement.

Dans la rentabilité économigue pour la collectivité, les gains de

temps pour les usagers sont les seuls effets non strictement monétaires qgui

ont é€té pris en compte.

A - La rentabilité financiere pour la S.N.C F.

Le calcul de rentabilité qui a été effectué appelle guelques

remarques sur les limites des méthodes employées.

I - Les calculs de la rentabilité (aux conditions économiques de 1975)

. Ceux-ci 3e résument essentiellement au calcul :

- de la rentabilité financiérc immédiate (rapport de 1'excédent d'exploitaticn

de la premiére année a 1'investissement initial),

- de la rentabilité financiére interne (taux d’'intérétc qui annule le bénéfice
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net actualisé sur une période donnée).

1. Le coit du projet

Cout d'infrastructure : 3 milliards (hors T.V.A.) et 3,6 MJ.(T7C).
(acquisition de terrain, plate~-forme, ballast et voie, iInstalialion terminalcs,
frais généraux ... sont compris dans le coit d'infrastructure certains déléments

renouvelables).
Matériel roulant : 95 rames T.G.V. a 23 millions scit 2,2 Md.

L'estimation du coit d'une rane T.G.V. est passée de 14 Ml. an 1873
a 23 Ml. aujourd'hui : cette augmentation d'ailleurs compatible avec 1'appli-
cation de la formule d’indexation du prix des rames T.G.V. représente néanmoins

une augmentation de 25 %, en francs constatnts.

L'estimation du codt des installations fixes a vari3 de 1,8 Ml.
en 1973 a 3 Md en 1976, soit une augmentation de 25 % également en franc

constants. Il semble gque ce deuxiéme écart résulte d'une sous-estimaticn des

'
2
[
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colits en 1973 plutét que d'une hausse du prix des facteurs de production

dans le secteur des grands travaux a été compensée par des gains de productivii:

2. Le bénéfice brut d’cxploitation pcur la S.N.C.F. 1l'année de la mise en

service

L'avantage brut provient : .

a) du bénéfice réalisé par la S.N.C.F. sur les voyageurs nouveaux (induction

et détournement de trafic)

372 M1. = 680 - 308
(recettes (colit d'exploi-
nouvelles) tation T.G.V.)

Dans le cout d’exploitation de la ligne nouvelle est compris :

. l'amortissement et 1'intérét (10 % sur 20 ans) du prix des rames T.G.V.,
26 %,
. le cott d'entretien et d'exploitation des rames : énergie 8,5 %, centretien

38 %, personnel de bord 6,5 % ; colt marginal d'infrastructure 2 %; frais
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généraux 10 %, et les frais commerciaux et terminaux 9 % (structure approxi-

mative estimée en 1973).

Le coit total (100 %) s'élevant & 984 millions, (les économies rdalisées
sur l'exploitation des trains classigues comprennent également les écono~
mies réalisées sur 1'achat des rames classiques du fait de la mise en

service progressive des rames T.G.V. sur le réseau).

c) De 1'avantage brut 1ié & la désaturation de la ligne ancienne estimée &
63 Ml. ; actuellement déja la S.N.C.F. est obligée de détourner un certain

nombre de trains sur des itinéraires plus longs.

En déduisant de la somme des avantages bruts (635 M1.) les charges
fixes d'infrastructure et d'entretien (60 Ml.) ainsi qu'une marge de sdcurité,

on obtient un bénéfice brut de 550 MI.

3. Béndfice net (Bénéfice brut) - (annuités d'amortissement el d'intdrétc

LY

(20 ans & 10 %) des investissements non renouvelables)

550 - 434 = 116

Le bénéfice est positif la premiére année de 1'exploitation de la ligne.

ey e s Bénéfice brut ~ i
4. Rentabilité immediate = = 15 %

Investissements (+ matériel
a amortir non renocuvelables)

5. Rentabilité interne

Si 1'on suppose une croissance du trafic de la S.N.C.F. de 1l'ordre
de 5 % par an aprés la date de la mise en s~rvice de la ligne nouvelle (taux
légérement supérieur a la croissance actuelle observée sur l'axe : 4 %), la

rentabilité interne serait proche de 20 %.
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_ A ' Mise en serm,cc §2/83
SYNTHESYE DES RESULTATS : COoUTS, TRAFICS, ,
l RENTABILITE. _ Ligne
compléte
(Conditions économiques _1976)
-
Durée du trajet Paris - Lyon Z h
' Trafic total en TGV 16 900
dont en lére classe & 060
' dent détourné en avion 1 730
. dont induit total 4 330
dont trafic nouveau 6 060
Coiits d'infrastructure | hors TVA 3 070
l rre 3 €07
Nombre de rames - 95
l Cotit du matériel (MF, hors TVA) - | 2 223
Accroissement de recaites (1) 675,89
l Economtes en trains classiques (2) : 872,4
Cofits en TGV () 983,7
Avantage brut d'exploitation 1ié au trafic voya- | (4)
' : geurs {1,+(2)- 5686
(3) = A T
(5)+(6)
Avantage brut d'exploitation Llié au trafic reportél (5) 196, 5
' Avantage brut d'exploitation 1ié cu trafic nruveau| {(6) 372,1
Avantage brut d'explottaticn 1ié & la désaturation
lde Paris - Lyon (7) 63,¢
' 'ﬂvantaae brut total (&§)+(8)+(7) + 3 MF (a) (&) 538,28
Marge de sécurité (9) 15
. Charges fixes d'infrastructure . Annuité de renou- _
(sauf IF Traction électrique) vellement (10 43,8
Entretien (11) 15,1
l entretien installations fixes de traction élzc 352 (18) 10,5
Total 4 déduire de l'avantage brut d'exploitaiion
l (13) = (8) + (10) + (11) + (12) 84,5
l Bénéfice brut d'exploitation (14) = (8) - (13) 550,7
Valeur actualisée des investissements en IF ad la ) ‘
' date de mise en service (15) 3 392
Investissements renouvelables d déduire . (i6) 371
Intéréts intercalaires liés d l'acquisition du
' matériel (17) 137
Capital IF (+I.71, matertel) d amortir (18) = (15) A
+ (17) - (16) 3 583968
' Annuité d'amortissement et d'intéréit sur 20 ans (19) 4344 5
l Bénéfice net d.' 'explottation (20)=(14)-(18) | 1 11s5,2
Taux de rentabilits Ttmmédiate (21)=(14)/(18) 14,8
' (a) Economies lides & l'électrification de St-Prier - Grenobie : & MF.



II - Ce calcul appelle plusieurs remargues

1. Le choix de 1'hypothése tarifaire

Le calcul de rentabilité a été fait en supposant le prix du
billet ferroviaire Iinchangé ; cela signifie pour la S.N.C.F., une hausse
&'environ 20 % du prix par voyageur-kilométre compte tenu de la réduction
de parcours. Les usagers bénéficieraient, & prix égal, d'une diminution

importante du temps de transport.

Des hypothéses d'augmentation du prix du billet sur la ligne
nouvelle de 12 % et 20 % ont été testées ; elles accroissent la rentabilité
pour la S.N.C.F. mais vont a l'encontre de l'objectif de "démocratisation"

de la vitesse souvent invoqué.

2. Sa sensibilité aux mesures de prévision de trafic

Une part importante du bénéfice brut (372 M1. sur 550 M1. en
1976) provient du trafic nouveau qui sera drainé vers la voie ferrée (seu-
lement 196 M1. pour le trafic reporté de la ligne ancienne). Ce trafic ne

pouvant étre estimé de maniére tandancielie, ceci souligne toute 1'importancs

de la phase de modélisation.

Sur ce trafic, des erreurs de 20 a 30 % ne seraient pas surpre-

nante.

Cependant, les élasticités calculées correspondent assez bien a
celles qui ont été observées en France et a l'étranger a la suite de réduc-
tions notables du temps de transport ferroviaire (Paris--Cherbourg, Londres

Manchester).

Quant aux prévisions de trafic au "fil de 1'eau", elles ont di
étre modifiées depuis 1'éiude de 1970, surtout pour le trafic aérien dont
la croissance observée s'est fortement ralentie ; & l'horizon 1980 on prévoit
environ 4,5 Ml. de passagers sur le Sud—ést alors que le rapport LE VERT

donnait 6,3 Ml. de passagers.
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3. Les difficultés de mise en oeuvre du calcul d'actualisation

a) Le choix du taux et de la dvrde d'actuvalisation

Le taux de 10 % en francs constants retenu est proche de celul
recommandé par le Commissariat Général du Plan pour le VIIe Plan (10 %
pouvant passer & 8 % pour les effets de décisions au dela de 10 ans).

Mais ce taux a une signification ptus déconomigue que financiére.
Les taux d'intéréts obligataires que pourrait obtenir la S.N.C.F. seraient
probablement inférieurs. De plus, la S.N.C.F. dispose de ressource d'auto-
financement.

Quant a la durée d'actualisation (20 ans), elle est inférieure
& la durée de vie des infrastructures. Elle a une signification plus finan-
ciere qu'économique.

Y
-

Les calculs d'actualisation effectuds ne favorisent pas en général
les projets d'investissements a tres longue durée car ils écrasent les effets
au dela de dix a vingt ans ; les conditic.»s d'actualisation retenves sont

relativement séveéres pour un calcul de rentabilité.

b) Le probléme de 1'évolution des prix

Les colts et les avantages du projet sont évalués pour les
différentes années en supposant les prix constants. Or les dérapages de prix

les uns par. rapport aux autres modifieront la rentabilité.

Il faut d'abord comparer 1'évolution des éodts d'exploitation
de la ligne nouvelle par rapport aux coults d'exploitation de la ligne éncienne
il a été vu que la hausse du prix des rames T.G.V. est venue accroitre depuls
1973 d'environ 5 % en francs constants, le coit d'exploitation de la ligne
nouvelle. Si une telle tendance devalt se poursuivre elle réduirait ou
annulerait 1'intérét pour la S.N.C.F. de transfére: des voyageurs de la
ligne ancienne vers la ligne ncuvelle & prix de billet égal. En ce qui con-
cerne la comparaison de l'évolution des autres postes de dépenses d'exploi-
tation, elle nécessite des informations et des considérations techniques que

seuls les services de la S.N.C.F. peuvent aborder.
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Il faut ensuite comparer I'évolution des recettes et d
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fola)

d'exploitation de la ligne nouvelie.

pPour 1'ensemble du trafic S.N.C.F., il ressort du compte d'ex-
ploitation gdénérale que les recettes unitaires ont augmenté ces cing derniices
années moins vite que les couts unitaires : cecl pose bien sir un probléne
7

plus général a4 la S.N.C.F. mais le tableau suivant a néanmoins 1'intdérét

de montrer le genre de difficultés gque souleve le calcul d'actualiszation.

La transposition de cefte analyse au projet T.G.V. nécessite des
considérations comptables (clefs de répariition entre services voyageurs

et marchandises etc...) que seuls les services de la S.N.C.F. peuvent effectuer.



Comptes d'exploitation générale (millions de francs courants)

13,

. moyenna
197 197 z

© > 75/70 annuelle
‘Dépenses de personnel 5.423 9.538 + 76 % + 12 %
Charges patronales 2.757 4.463 + 62 % + 10 %
Energlie 385 749 + 95 % + 14 %
Entretien-Réparation 1.725 2.8L9 + 68 % F110%
Dépenses diverses 3.363 5.325 + 58 % + 9,6 %
Amortissement 1.357 1.558 + 15 % + 2,8 %
Charges financiéres et 1.043 1.733 + 66 % + 11 %
primes e o
Réduire : contributions aux | 1.399 2.123 + 52 % 8,7 %
charges d'infrastructure
et PN
Total 14.654 24.142 + 65 % + 10,5 %
- Trafic voyageurs 41 M1 VK 50,7 + 24 % + 4,3 %
- recettes commerciales 3.769 6.136 + 63 % + 1C,2 ]

voyageurs
~ centimes/VK 9,19 12,1 + 32 % + 5,5 %
- Trafic marchandises 70,4 MIVK 64,0 - 10 % - %
(70/74:+2 %)

~ Recettes marchandises 6.274 8.258 + 32 % + 5,6 %
Indice des prix P.I.B. 123,2 183,5 + 49 % + 8,3 %

base 65

[T
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B - La rentabilité collective

Dans le calcul de la rentabilité collective, seuls les affets

liés a la fonction transport sont pris en compte.

Parmi ceux-ci, il y a les effets directs sur les usagers et les
effets indirects sur d'autres agents économiques concernés par 1'évolution
du mode ferroviaire. Ces effets sont qualitatifs (sécurité, confort), quanti-
tatifs (temps) ou monétarisdéds (prix, colt) ; l'étude se limite aux effets
monétarisés et aux géins de temps traduits en francs par l'intermédiaire de la

valeur du temps.

L'agrégation des effets sur les différents périodes est faite
par actualisation et leur sommation sur les différents groupes en utilisant

la méthode du surplus.

La rentabilité collective du projet est alors égale au taux

I - Le surplus de la collectivité est défini comme étant la somme du surplus

des usagers, des entreprises retenues et de 1'Etat.

1. Le surplus des usagers

La demande est supposée fonction du colit généralisé C +.A t

trafic

Surplis des usagers : surplus sur

T2

induction

trafic induit + surplus sur trafic

reporté =
T

1 ,
trafic (T2 - TJ) (C2 - CI)

3 T,(C2 - C1) +
reporte — 1 2

i .
>

c c coit généraiisé

l " d'actualisation qui annule le surplus actualisé de la collectivité.

Ce surplus comprend des éléments monétaires (variation de prix
dans le cas d'une substitution fer - air), et des galns ou pertes de temps.

Dans le cas du trafic reporté le surplus unitaire dégagé par le T.G.V. est
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(C2 - Ci)' pour le trafic induit, il est approximé par(mfz B CI) (il est
2
compris entre O et (C? - Cl)'

La détermination de la valeur du temps est faite par référence

aux distributions des revenus des usagers des différents modes

. 2éme classe ..... .. : 18 F. (x)
lére classe ....... : 45 F. (x)
détourné de 1'avion : 56 F. (%)

I

La signification de la "valeur du temps" chtenue dans le medéle de trafic

apparaissant trop ambigilie.

G G G i T I A a2y & G B B S >
\\

\ ,/f ' Surplus des usagers en 1582/83 ()
A !
.\ ) . Gains ou pertes Valecrisation
o ' Trafic de temps (MI. de franc
(103 heures) +e GBS Lanes/
Réduction des dépenses pour 175
les usagers transférés avion
vers fer . ’ !
détournds avions et ) 1.550 1.800 - 100
induits sur détournéds avion j 150 -
(pertes de temps)
reportés lére classe (trains 2.350 4.000 + 180
de jour)
et Induits lere classe 1.200 2.400 + 55
reportés 2éme classe (jour) 5.100 11.000 + 200
et induits 2éme classe 3.i50 8.000 + 70 .
total 580

Remarques :

- les gains de temps des passagers des trains de nuit ne représenteni pas

toujours un "avantage". Ils n'ont pas été valorisés.

() Nota : L'actualisation du calcul de rentabilité collective n'a pas ¢te faito
: les chiffres marqués d'un astérisque sont donnds & titre indicavif ;
e e o les prévisions pour 1982 évaluées aux conditions économiques do

études antérieurs de pourcentages traduisant 1 évolution-des.priN__
et des trafics.
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- Dans le calcul du surplus dégagé par les usagers induits 2éme classe, il
n'a pas été fait de calcul particulier pour les usagers transfdérés de la
route vers le fer (difficulté pour cerner le prix route, le cout généralisd

route etc...)

2. Pertes pour Air-Inter

. " En 1975, Air Inte. estime & 18,24 Francs le bénéficc weyen par
passager transporté sur le résean Sud-Est. Si 1'orn applique ce chiifre au
trafic détourné de la 'clientéle Air Inter vers le fer (les 3/4 du ddrour-

nement de 1'avion) on obtient environ 30 ii1. de francs.

Les recettes diminuszraient de prés de 600 Ml.

3. Pertes pour les exploitants autoroutiers

Il a été admis que 1/3 du trafic induit 2eme classe était un
trafic enlevé é.la route (1/3 de 3 M1. de passagers). Pour un taux d'occu-
pation de 2 passagers cela représente 500.000 véhicules qui. auraient verseé
de 1l'ordre de 20 M1. aux sociétés autoroutieéres en i982/83 (parcours moyen
sur autoroute concédée de 330 km). Cette réduction de trafic permetira
néanmoins aux sociéteés autoroutieres de différer quelque peu leurs investis-

sements de capacité.

4. Manque a gagner pour les aéroports

a) En raison des détournements de trafic vers le fer, les adro-

ports vont connaitre des moins-values de dépenses et de recettes.

Pour 1'aérogare de Paris, tourné principalement vers le trafic

international, les pertes seront négligeables.

Elles seront au contraire importantes pour Satolas, la moins

value se situant autour de 15 a 20 M1. (%) en 1982.

Les autres aéroports du Sud-Est enregistreraient des moins values

. de 6 & 8 ML. (%).

b) Par contre, la réalisation du projet T.G.V. gyrait adi entrainer

des édconomies d'investissement pour les adroports. En fait, ceux-ci se sont
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fortement équipés ces derniéres anndes, en particulier 1'adroport de Satolas
et sont sur-dimensionnés. Contrairement aux conclusions decs rapports antérieurs,

on peut penser gue ces économies ne seront pas importantes.

‘5. L'incidence du projet sur 1'Etat est double : d'une part il y aura une

variation des taxes pergues par 1'Etat et d'autre part une modification de

sa contribution au titre de l'article 20bis de la convention Etat/S.N.C.F.

a) A 1'égard de la T.V.A., les-avis sont partagés :

- dans 1'étude de 1970, les pertes de T.V.A. dies a 1'"évasion” d'une partie
du trafic aérien et les gains de T.V.A. 1iés aux recettes supplémentaiies
S.N.C.F. (transferts Etat-usagers au sein des secteurs transports) ont 2:é

mises en balance.

1

A 1’heure actuelle, on obtiendrait approximativement : (1)

. gain de T.V.A. sur les recettes supplémentaires S.N.C.F, en 1982/83 : &G vii.

. pertes de T.V.A. sur le trafic a@driCn ........oiseveesevcenaneaneannas 10 K1,

- dans 1'étude de 1973, il a été jugé que ces éléments n'auraient pss & inteor-
venir dans le bilan collectif : "la T.V.A. étant un impdt général frappant
tous les achats, peu importe 1'usage que les consommateurs font de leurs

ressources”

b) En ce qui concerne les pertes sur le produit des taxes spdoi-
fiques sur les carburants elles sont estimées & 14 Ml. sur les autoroutes

concédées.

Sur les sections non concédées, le probléme est diffz2rent : elles
sont fortement encombrées et 1'Etat a la charge des dépenses d'infrastructures.
On admet, en premiére approximation, que les pertes fiscales sont compensees

par des économies d'investissement.

(1) Justification de la prise en coupte de la T.V.A. dans le bilan de 1°’Ftat :

- pour les usagers transférés de 1l'avion, les réductions de dépenses cnt

' été calculdes T.V.A. inclue (taux de 7 %). Ce montant de 7.V.A. est donc
compté négativement dans le bilan de 1'Etat ; iI s'agit dans ce cas d'un
transfert entre 1l'Etat et les usagers;

- pour les usagers induits, la raison est différente. Leur avantage est cons-
titué par un gain -de temps, valorisé certes, mails qui ne donne pas lieu a un
échange mondétaire ; prendre en compte la T.V.A. dans le bilan de 1'Etat si-

TTrTreeeeseegnd fide que 1 'on conqLd'Le qu 'il y a dépense nouvelle géndrant recette fis-

cale snpplemnntalre. CoTeeseecean L
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c) Enfin, les versements de 1'Etat au titre de 1'article 20bis
(transfert Etat-S.N.C.F.) pour compenser les réductions tarifaires imposdées
& la S.N.C.F. & certaines catégories de voyageurs (familles nombrsuses,
congés pagés, militaires etc...) vont augsenter du fait de 1'accroissement

du trafic S.N.C.F. d'environ 70 1. (%)

Surplus collectifs : récapitulatif (& titre indicatif)

1982/83 (M1. de F.) Surpius actualisé{#l.deF.

Surplus S.N.C.F. wivevennenens 550 6,8
Surplus USAGErS ...evoeocesss 580 8,1
Btat : ToViB. weeeeeneennnens 50 0,7

Taxes spécifiques .... - 15 - 0,1

Art. 20 biS ...ieeeun.. ~ 70 - 0,9
AIr INter v.iveeeeecononoeoens - 30 - 0,5
ACTOPOItS wivireesocnesasnans - 30 - 0,4
(dont Sateclas) ......;......; (- 20)

' Autoroutes ........ - 20 - 0,2

total c.veieiennanena 1 Milliard 13,5 Milliards

pour un investissement non renouvelable {(y compris intéréts intercalaires de

3,7 MI1.

Le rapport des avantages en 1980 au montant des investissements se

situe autour de 27 %.

Le taux d'intérét qui, en calcul actualisé égaliserait le gain

collectif et le montant de l'investissement en environ 32 %.

Mais, plus encore que le calcul de rentabilité financiére, le

cdlcul de rentabilité collective connait des limites.
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Il - Les limites du calcul

Ces limites sont lides a 1'imprécision de certains paramétres,
4 la prise en compte incompléte des effets, ou méme aux hypothéses qui sont

sous~jacantes dans la méthode du surplus.

1. Plus de la moitié du surplus collectif provient du surpluz des usagers est

"

fortement dépendant de la valeur accordée au temps.
Or on connait les difficultds rencontrées pour cerner ce paraméire.

2. La prise en compte des effets est incompléte :

. A 1l'intérieur méme du secteur transport, les effets 1iés au transfert de
la route vers le fer ne sont que partiellement pris en compte. L'’impact sur
les constructeurs d'engins de transport est négiigé. Des effets qualitatifs
comme le confort et la sécurité parfois valorisés dans les études routiéres

ne sont pas considérées.

. Les effe¢ts exter.ues au secteur des transport, bien qu'ils fassent parfois
1'objet de quantification (bilan, devises, nombre d'emplois créds et Leovenus
distribués, ...) ne sont pas intégrés dans le calcul de rentabilité.

.

3. Les hypothéses de la méthode du surplus : Issue de la théorie nés~classigue,

cette méthode suppose une répartition optimale des revenus ; elle ignore les

effets redistributifs :

- entre les agents concernés ; plutdt que d'additionner indifféremment leur

surplus, il est possible d'utiliser une méthode multicritére mais cela sou-

léve des problémes délicats de pondération entre les agents.

- entre les groupes d'usagers : les mesures en faveur d'un mode de transport
ont un impact sur un segment particulier de la population caractérisé

par un niveau de revenu, une distribution des C § P etc...

- entre les régions enfin.

Le calcul ézonomique laisse ndéanmoins une certaine marge de
sécurité en raveur du projet T.G.V.
Malgré ses imperfections inévitables, il a joué un réle important

dans la prise de la décision.

v
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Autres éléments de décision

La réalisation d'une infrastructure nouvelle conc¢ue pour des trains
rapides entre Paris et Lyon comporte de nombreuses implications qul
sont mal (ou pas du tout) prises en compte dans les calculs de ren-

tabilité.

Nous allons maintenant nous efforcer d'analyser ces implicaticns (effets
)

indirects, problémes de financement, aménagement du territcire...) qui

ont joué un réle important, sinon essentiel dans la décision J2e cons-

truire la ligne nouvelle.
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I - LES PROBLEMES DE FINANCEMENT POSES PAR LE PROJET T.G.V.

1) La situation financiere de la S.N.C.F.

En 1276, la S.N.C.F. a rec¢u a divers titres, la somme de 6.800 M.I.
du budget de l'Etat (égalisation'des conditions de la concurrence avec les autres
modes, remboursements pour tarifs reédults, contraintes de service public,
retard de méjoration de tarifs). A ces 6.800 miliions de francs s'ajoutent
diverses contributions des collectivités locales pour la banlieue, du Syndicat
des Transports parisiens (versement transport) ainsi que 4.8C0 millions de
francs versés a la Caisse de Retraite des Cha2minots, pour compenrsation du
déséquilibre démographique. Tout ceci devant étre comparé au chiffre d'affeires

de 1'entreprise, voisin de 26 milliards de francs en 1976.

Malgré ces importantes contributions, la S.N.C.F. n'est pas
parvenue en 1976, & équilibrer son compte d'explcitation. L'autofinancement
de la S.N.C.F.,constitué essentiellement par ses amortissements (conventiori-
nellement, le déséquilibre d'exploitation, n'est pas reporté au compte diinves-
tissement) est resté relativement stable de 1970 a 1976. Les investissements
progressant fortement péndant Ja méme période en liaison avec le regain d'in-
térét pour les transports collectifs & la suite de la crise de l'épergie, le
taux d'autofinancement <'est fortement dégradé ccmme le montre le tableau

ci-dessous :

1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977

taux d'’autofinancement 94 % 84 % 75 % 57 % 47 % 42 %

La chute en 1975, du trafic de marchandises et la nécessité de
lutter contre l'inflation, qui s'est traduite par la limitation des hausses
de tarifs accordées a la S.N.C.F. mettent l'entreprise nationale dans une

situation financiere délicate.

L'application stricte de principes de gestion privée conduit dans
- ces conditions, a n'envisager qu'avec une extréme prudence, le développement

d'une entreprise en situation financiére aussi difficile.
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Le projet de ligne nouvelle Paris-Lyon vient s'ajouter a une masse

déja importante d'investissements décidés aprés la crise pétroliére en parti-

culier :

- électrification de lignes & fort trafic (en particulier, rive droite du Rhéne).
de facon & augmenter la capacité des lignes en voie de saturation, et a écc-

nomiser des hydrocarbures.

~ Ame€lioration de la desserte de la banlieue parisiennc : reéouverture de
certaines lignes, desserte des villes nouvelles, interconnexion S$.N.C.F.-

R.A.T.P., aménagement de gares.

2) Rentabilité financiere pour la S.N.C.F. du prcjet T.G.V.

La ligne T.G.V. constitue sans aucun doute, le meilleur projet

pour la S.N.C.F., sur le plan financier.

Alors que la S.N.C.F. est tenue de choisir ses investissements

parmi ceux dont la rentabilité financiére dépasse 13 %, la rentabilité d= la

ligne Paris-Lyon est voisine de 18 %.

La ligne T.G.V., comme les autres opérations réalisées par la
S.N.C.F., pour la grande dessert= interurbaine, est financée par autofinan-
cement et emprunts privés. Les Interventions de l'Etat se limitent au compte

d'exploitation et aux investissements de la banlieue parisienne.

on peut calculer la contribution du projet a la rentabilitd
financiére de la S.N.C.F. dans des conditions réalistes :

- taux d'inflation de 5 % par an.

oy

- financement du projet par un prét a 15 ans au taux de 10 %.
L'investissement total (infrastructure et matériel 7.G.V.},
frais géndraux et intéréts intercalaires compris, s'éléverait &4 6.200 M.F,

en 1981 (francs courants).

Dés la premiére année de mise en.service, le bilan de 1'opératicn

est équilibré compte tenu des charges de capital du matériel roulant et des



installations fixes.

Compte tenu d'un remboursement en 15 ans et d'une progression
de 5 % par an des avantages liés a la ligne nouvelle, la contribution en
francs courants du projet T.G.V. a l'amélioration du résultat d'explcitation

de la S.N.C.F., s'éléverait, en francs 1576, a :

1985 ....... 170 MF

1990 ERREEE 460 HMF

1995 ....... 770 MF

La non réalisation de la ligne nouvelle, pour des raisons d'équi-
libre financier de la S.N.C.F., peut donc apparaitre comme une politigque a
courte vue. . Les problémes financiers de 1'entreprise nationale, n'en cons-
tituent pas moins un probléme fondamental pour 1'avenir de la S.N.C.F., mals
la S.N.C.F. estime plus justifié, qu'une action énergique soit m2née dans d'au-
tres domaines (lignes omnibus par exemple), si les pouvoirs publics jugent qu=
le service rendu a la collectivité par certains services déficitaires n'est
pas a la mesure du montant des contributions publigues versédes au ccrpte

d'exploitation de la S.N.C.F.




II - LE PROJET T.G.V. DANS LA POLITIQUE GENERALE DES TRANSPORTS

1. Le T.G.V. et les transports aériens

On estime gue la réalisation de la ligne T.G.V. permettra au
rail de détourner a son profit 60 % du trafic utilisant auparavant 1'avicn
pour le parcours Paris-Lyon. Air Inter estime la perte de recettes entraine€e

Ky

par la mise en service du T.G.V. a 25 % de son chiffre d'affaires.

Les compagnies aériennes intéricures exploitent aujourd'hui de
nombreuses lignes déficitaires concourant ainsi & 1'aménagement du territoire.
Le maintien de ces lignes pourra-t-il étre maintenu quand la concurrence du
rail sur 1'axe Paris-Sud-Est auré rendu impossible une exploitation béné-
ficiaire de quelques-unes des dessertes les plus rentables du réseau aérien

intérieur ?

La ligne T.G.V. risque de porter ainsi un coup trés dur au trans-

port aérien intérieur, qui comnnait déja de nombreuses dirfficultés :

- l'aéroport de Lyon-Satolas ne pourra étre rentabilisé avant
trés longtemps '

- le transport aérien intdrieur connaitra une isrte aggravation
de sa situation financiéere

- Air Inter devra precduire de 3 a 4 appareils ses commandes

d'Airbus réduisant ainsi les chances commerciales de cet appareil.

On peut cependant remarquer qu. :

- les pertes des transporteurs aériens et des aéroports ont &ié

prises en compte dans le calcul de la rentabilité collective du projet T.C.V.

- les infrastructures aériennes (et en particulier Lyon-Satolas)
ont peut-étre été largement dimensionnées compte tenu des trafics prévisibles,
indépendamment du projet T.G.V. (voir Rapport de la tommission des Transports

et Communications du VIIe Plan).

-~ la réduction des commandes d'Air Inter pour 1l'Airbus est trés

faible relativement au seuil minimal d'un programme aéronautigue.



2) Développement du transport ferroviaire

Le transport ferrovialre présente de nombrcux avantages pour la

collectivité par rapport aux aucres modes de transoort :

- Econome en énergie

- Seul mode de transport ron dépendant des hydrocarbures comie
source d'énergie

- peu polluant (lies grands itinéraires sont en général électrirlfics)

- permet de minimiser les transpcrts terminaux de voyageurs en
milieu urbain.

~ Mode de transport sir (15000 morts/an sur les routes)

- Existence d'un bon réseau de base avec peu d’acceés satures

~ Forte capacité pour une consommation d'espace limitée.

C'est en liaison avec cet ensemble de raiscns que les transports
collectifs et en particulier ferroviaires, ont connu urn iegain de faveur
aprés la crise pétroliere du dernier trimestre 1973. Pour se développer, le
rail doit apparaitre comme un moyen de transport moderne, confortable et sur.

La réalisation d'une ligne T.G.V. Paris-Lyon permettra :

- de placer la S.N.C.F. a la pointe de la technicue en matiére de
transport et de lui donner accés au marché en pleine expansion
des transports rapides de voyageurs a moyenne distance jusgque
la monopolisé par 1l'avion. Il devrait s'en suivre une meilleure
1mage dans le public du transport ferrovialre susceptible d'at-

tirer de nouveaux usagers.

- de libérer la ligne ancienne pour le dévéloppement du transport
marchandises sur un axe particuliérement favorable au rail :
trafic Important entre centres industriels éloignés (région
parisienne, Rhéne-Alpes, Fos-Marseille, ...) saturation des

axes routiers concurrents.



IXI - LE FROJET 7.G.V. DANS LA POLITIQUE GENERALE DES FOUVOIRS PUBLICS

1} Le projet T.G.V. et la politique d'aménagement du territoire

Paris-Lyon constitue un des plus importants axes de trafic du
territoire national. 11 relie des régions qui figurent parmi les plus déve-
loppées et les plus dynamiques sur le plan économique (région parisienne,

i région Rhénc-Alpes, Céte d’'Azur).

Un projet concurrent du tracé retenu aurait permis de desservir
Nevers, Moulinz, en suivant le couloir de la Loire. Ce projet, sur le plan

de 1'aménagement du territoire présentait- -deux grands avantages :

- Desserte du Massif Central souffrant jusqu'a présent d'un
manque de communication de qualité, et irrigation d'une région

ol se trouvent de nombreuses villes moyennes.

Iy

- Possibilité d'intégration d'une partie de ce tracé & une tirans-—

versale Lyon-Nantes.

La S.N.C.F. n'a pas jugé utile de retenir ce tracé, & cause de
zon cotit levé et de 1'allongement du parcours Paris-Lyon, gqul se tiadulsait

par une réduction importante des rentabilités financiére et économique.

Le projet T.G.V. n'est cependant pas purement négatif au regard

de la politique d'aménagement du territoire :

- deux gares intermédiaires entre Paris et Lyon permettront la
desserte de Micon et de la région industrielle de Monchenin-

le Creusot, jusque la trés enclavée.

- Une bretelle de raccordement permettra la desserte par rames

T.G.V. de Dijon, la Franche-Comté et Lausanne

- Une autre bretelle permettra de desservir via Bourg-en-3resse,

la Savoie et Genéve.



Méme si la réalisation de la ligne ncuvelle se justifie par la
saturation de la voie existante et sa rentabilité, on peut .juger regrettablo
que les améliorations considérables de desserte que permecttra le T.G.V.
s'effectuent en faveur de zones économiques déja bien desservies par les moyens

de transport actuel.

Le probléme important sur le plan de l'aménagement du territoirs
est par ailleurs constitué par l'influence du T.G.V. sur le développemerit de
la métropole lyonnzise : le T.G.V. permettra-t-il & celle-ci de s'affirmer ou

en fera-t-elle un satellite de Paris ?

2) Le projet T.G.V. et 1l'évolution socio-économique

¥ Le T.G.V. et 1'environnement

Comme tout grand projet d'infrastructure nouvelle, la ligne T.;.V.

causera de nombreux préjudices a l1'envircnnement.

Consommation d'espace

L'emprise totale de la voie est de i1'ordre de 2.000 ha. La cons-
truction de la ligne stérilisera des terrains de grande valeur agricole sur
une partie du parcours (herbages, prairies, céréales, maraichages, pépiniéres...}
La voie nouvelle traverse en ovtre plusieurs importants massifs boisés (la
chiffre de 500 ha. de foréts détruites est avancé par le Comité de liaison des

associations de sauvegarde et de défense contre la ligne nouvelle) et détruirs

50 ha. de vignobles (Macon village principalement).

Perturbations du milieu naturel

La ligne nouvelle créera une coupure continue gqui perturhbera les
communications dans les exploitations agricoles traversées et supprimera oor-
taines voies de desserte locale. La faune terrestre sera troubleée dans ses

déplacements, malgré la création de passages pour gibier.

Enfin, la ligne nouvelle peut poser de nombreux problémes sur I1e
plan hydrologique (circulations souterraines dans la Vallée d'Othe, drainages
de zones agricoles et méme climatique (perturbation possible de¢ certains

micro-climats favorables & la vigne par excmple).



*

Bruit

Une trentaine de fermes seront situées a moins de 50 m. de la
voie. A Rillieux-le-Pape (Rhéne), il sera nécessaire de construire un mur

et un talus anti-bruit sur 600 méetres.

En fait, de nombreuses mesures ont 2té prises polur limiter jes
atteintes a l'environnement du projet T.G.V. : Etude du'tracé, rétablissement
des communications, remembrement des terrains, passages a gibier, étude
paysagere de certaines zones sensibles. La técbnique T.G.V. en autorisant des
rampes plus élevées que pour le fer classique, permelt un tracé "par monts et

par vaux" permettant d'éviter au maximum les vallées déja trés sollicitées

par 1l'urbanisation.

L'axe T.G.V. constitue par ailleurs, & capacité de trénsport
égale, une solution bien meilieure que la route ou l'avion sur le plan de
l'environnement._Aux abords des grandes agglomérations (Lyon et Paris) il
utilisera les voies ferrées existantes, alors gue 1'on cornait les probléemes
posés par les nuisances des aéroports et des voies rapides urbaines. La ligne
T.G.V. consomme moins d'espace qu'une autoroute et son niveau de bruit ne
dépassera pas celui d’&ne ligne ferroviaire classique, malgré 1'élévation de

vitesse.

Sur le plan de 1'environnement, le T.G.V. semble donc la moins
mauvaise solution pour l'amélioration de la desserte Paris-Lyon. Mais faut-il

améliorer la desserte Paris-Lyon ?

* T.G.V. et mode de vie

La forte rentabilité collective du piojet T,.G.V. (plus de 30 %)
est due en grande partie & la valorisation du gain de temps des usageré du
rail. Est-il justifié de réaliser un projet trés couteux (plus de 4 milliards

de francs) dans le seul but "d'économiser" du temps ?

Le probléme est largement débattu, ce..ains prétendant méme
prouver que la vitesse généralisde de déplacement a peu varié depuis l'dge
des cavernes jusqu'a nos jours. Nous nous contenterons ici, de faire quelques
remarques.

- les usagers ne semblent pas avoir jusqu'ici, malgré la crise

économique, cherché & réduire leurs déplacements de loisir (au contraire, les



voyages constituent un des secteurs les moins touchés).

- le T.G.V. permet une certaine démocratisation de la vitesse.
Une grande partie des usagers de la ligne ancienne devrait pouvolr, sans

augmentation de prix, bénéficier de la desserte par trains rapides.

3) Le projet T.G.V. et la politique énergétique

a) Economie d'énergie

On peut retenir, & 1'horizon de mise en service du T.G.V., les
consommations unitaires suivantes pour les différents modes en présence sur

l'axe Paris-Lyon.:

Avion : 90 grammes d'éguivalent pétrole par passager-kilométre
Route : 37,5 gep/p km

fer classique : 10,7 gep/p km

T.G.V. : 17,1 gep/p km.

On doit noter que, compte tenu de la distance plus courte par l1la
ligne nouvelle, le T.G.V. aboutit finalement a une censommation par passager

voisine de celle du train classique, malgré l'augmentation de la vitesse.

Pour obtenir 1l'économie d'énergie, on retranchera aux réductions
de consommation des passagers détournés de l1'avion et de la route, les augmen-—
tations de consommation liées aux passagers détournés de la ligne ferroviaire
classique et aux usagers induits. On doit tenir.compte, en plus, des économies
sur le détournement de trains de marchandises, la ligne T.G.V. permettant de
dessaturer la ligne ancienne. Les économies possibles sur les parcours terminaux
(plus faibles que pour l;avion) n'ont pas été prises en compte et le calcni
aboutit & une économie de 100.000 tonnes d'éguivalent pétrole en 1985. Une Iarge
partie de ces économies provient du transfert sur rail d'usagers de 1'avion

(120.000 tonnes par an).

b) Economies de pétrole

Compte tenu de la régularité dans le temps de la courbe de charge,
de la S.N.C.F. (hors banlieue parisienne), le domaine ferroviaire parailt
particuliérement intéressant pour une alimentation & partir du courant dlectrique

fourni par des centrales nucléaires dont la puissance est difficile a moduler.
Si 1'on considére gu'en 1985, 1'électricité utilisée pour la
traction des trains sera fournie par le nucléaire, le T.G.V. permet d'dconomifer

en pétrole la quantité d'hudrocarbure qui aurait été_nécessaire.aux-usagers- —-——



de la route ou de l'avion s'ils n'avalent pas été transférés sur le T.G.V.,

soit au total 170.000 tonnes par an environ.

Les économies d'énergie ou de pétrole induites par le T.G.V. sopi
relativement faibles si on les compare au cott total du projet. A 500 F/tonne.
le gain 1ié aux économies d'énergie serait de 50 millions de francs par an,
pour un cout total d'investissement (infrastructure et Eatériel roulant)

» dépassant 4 milliards de francs.

Les problémes énergéitiques ont cependant joué un rdle important
pour le projet T.G.V. puisque la décision de principe de construire une
nouvelle ligne Paris-Lyon a été acquise au conseil restreint sur 1l'énergie

de mars 1974.

4) Le projet T.G.V. et l'exportation

L'industrie frangaise de matériel ferroviaire est traditicnriel-
lement exportatrice. Les productions frangaises ({locomotives, wagons marchean-
dises et voyageurs) sont vendues & une centaine de peys répartis sur tous les

continents, de la Chine Populaire a l'Espagne, de la Birmanie & 1'Irak.

Le France occupe le premier rand dans le monde pour l'exportaticon

Je matériel électrique de traction.

L'adaptation de la turbine d'aviation & la traction ferroviaire
(turbotrain) a valu aux socliétés francaises des contrats de construction et

vente de turbotrains aux Etats-Unis et au Mexique.

Avec la technigue T.G.V., la France sera la premiére & offrir
sur le marché des appareils permettant une exploitation commerciale & 260 km/h.
de vitesse maximum (les japonnais sont actuellement limités & 210 km/h mais

projettent de passer a 250 km/h).

Grdce au T.G.V., les constructeurs frangals pourront continuer

& présenter sur le marché international un matériel performant.
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IV - CONCLUSIONS

1) Incertitude a long terme sur les grands projets :

a) Durée du processus de décision : Les résultatz d'unec premiére

étude compléte de la construction d'une ligne nouvelle Paris-~Lyon (avec calcul
du trafic et des rentabilités économique et financiére) ont éié publids en
- 1969 par la S.N.C.F. La ligne nouvelle ne sera pas mise en service ein totalité

avant 1983.

b) Incertitude & long terme sur les problémes techniques :

Au début de la prise en considération du projet, la ligne T.G.V. était en
compétition avec des modes plus révolutionnaires, don%t 1'avéneinent rapide
semblait inéluctable & tous les experts : aérotrain, ADA-ADAV, desserte par

hélicoptére.

Le projet de train rapide ne manquait pas alors d'apparaitre
& certains comme une solution passéiste, peu digne d'un pays comme le ndtre

ui a toujours su se montrer sur le plan technigque a la pointe du progrés.
p g

Cing ans plus tard, il n'était plus question de desserte inter-
urbaine par hélicoptére. L'aérotrain n'’a pu réaliser de percee commerciale
(colt de construction et d'exploitation élevé pour une capacité limitde) et

les ADAC-ADAV (avions & décollage court ou vertical) ne verront certainement

D

jamais le jour & grande échelle, ceci en raison & la fois de la difficult
technique des problémes 4 résoudre, du coiit des infrastructures et de 1'ex-
ploitation prévisible péur un tel systéme et enfin des difficultés dans ‘e
domaine de 1'environnement que pourrait causer 1'implantation en milieu urbain,

d'infrastructures aéroportuaires (bruit, pollution).

Au contraire méme, aprés la crise socio-économiéue et pétrolié
les plus violents détracteurs du projet T.G.V. le considerent parfois comme
un gadget luxueux une fantaisie des ingénieurs de la S.N.C.F. dont le seul
but serait de faire gagner quelques heures sur le trajet Paris-Lyon a une
minorité de privilégiés. ' '

Le Ministére des Finances dans son soucl d'économie, n'a pes
’ I

semblé insensible & ces arguments.



On voit donc combien, pour un grand projet comportant une ceortaine
part d’innovation, les aléas techniques et socio-économiques peuvent Stre

rad

déterminant et sont mal appréhendés malgré tous les efforts de rechcrche et de

[\

planification.

2) Le contréle des entreprises publiques

r Le programme de la S.N.C.F. est soumis a 1'autorisation préalable
des pouvoirs publics par 1'intermédiaire du Comité directeur du Fonds de Déve-
loppement Econcmique ct Sccial (F.D.E.S.). La décision de construire une ligne
nouvelle est donc une décision publique (comme la plupart des décisions con-~
cernant les projets de construction d'infrastructures) et non une décision de
l'entreprise S.N.C.F.

a) Le contréle technico-économique du projet : Contrairement i

ce qui se passe pour les routes et autoroutes, l'administration ne dispcse pas
de services technigues développés en ce qui concerne les infrastructures fer-
roviaires. L'appréciation technico-éconcmique du projet est donc entre les
mains de la S.N.C.F. Or, beaucoup de points du prcjet S.N.C.F. prétent a dis-
cussion parce que les réponses apportées par la S.N.C.F. paraissent a certein
biaisées : niveau de saturation de la ligne actuelle, cout d'achat et d’ex-
ploitation des rames T.G.V., validité des solutions alternatives (nctamment
desserte par la ligne du bourbonnais). "Les Gouvernements passent, les socl<res
’ nationales demeurent” conclut un élu local désabusé aprés des années de liutte

contre le T.G.V. (Le Monde).

L) Le contrdle financier de la S.N.C.F.: Si l'administraticn est

mal armée pour le contréle technico-économique des projets de la S.N.C.F.,
il n'en est pas de méme sur le plan financier. Les Investicsements a réaliser
sont déterminés par 1'Etat, qui fixe en outre les tarifs de 1'entreprise

nationale selon ses propres objectifs, et en désaccord avec celle-ci.

Les amélivrations de qualité de service, qui pourraient attirer dcs
usagers nouveaux, ne sont pas effectuées par la S.N.C.F., car il faudrait
gu'une augmentation du prix du billet vienne les rentabiliser sur le plan

financier. Or cette augmentation est le plus souvent refusée par les pouvoirs

publics.
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Comme, pour des raisons politigques, la S.N.C.F. se voit impeoser

de nombreuses contraintes de service public (maintien de lignes omnibus dcé-
ficitaires par exemple), on voit mal quelle liberté de manoeuvre peut rester

4 la S.N.C.F.

3) L'implication des contraintes institutionnelles

a) Les groupes de pression contre le T.G.V.

Le projet T.G.V. est souvent apparu comme le projet de la S.N.C.F,
qui a du défendre la ligne nouvelle contre de nombreux opposants : chambre

de commerce d:= Lyon, gestionnaire de 1'Aéropcort de Lyon-Satclas, défenseurs

de 1'environnement, DATAR (dans la phase initiale du projet)... On peut se
demander pourguoi un grand projet similaire comme le canal Rhin-Rhdéne, dont
l'utilité économique et la rentabilité financiére peuvent apparaitre beauccup

moins bien assurées, a reg¢u, au contraire, de tres nombreux appulis, tant au

" niveau régional, local et national, qu'a celul des usagers de la voie d'eau

(ports, chargeurs).

b) Rentabilité économique ovu financiére

Le rentabilité financiere pour la 5.N.C.F. du projet T.G.V. est

voisine de 18 %. La rentabiliteé éconcmigue pour la collectivité dépasse 2C

&

4

la différence étant liée principalement & la valorisation du gain de temps des

usagers.

Or, la S.N.C.F. est normalement tenue, par le contrat de programie
qui la lie & 1'Etat, d'équilibrer son budget et de choisir ses investisserents

parmi ceux doni la rentabilité pour 1'entreprise dépasse 13 %.

Le domaine routier par contre, est un champ privilégié d'application
de la théorie de la décision publique et les investissements routiers et auto-
routiers sont choisis en principe selon le critére de la rentabilité économigue

pour la collectivité.

La rentabilité pour la collectivité, du fait de la valorisation cdes
gains de temps étant en général fortement supérieure a la rentabilité financiére,
on voit donc que le choix d'un critére n'est pas neutre et que les contraintes
institutionnelles peuvent par conséquent géner la coordination dos choix

d'infrastructure entre les divers modes.




¢) Cloisonnement des possibilités de financement

Une des raisons invoquées pour retarder la réalisaticr dv T.G.V.
réside dans 1'impossibilité ou serait la S.N.C.F. de financer un tel projet,
vu le volume des investissements a4 réaliser par ailleurs et la situation
financiére délicate de 1'entreprise. -

La route, par contrc, par l'intermédiaire des taxes sur le carburant,
dégage des surplus financiers considérebles. Si le développement du fer est
jugé bénéfique pour la collectivité (énergie, nuisances, environnemeni), n'est-
il pas logique de chercher un mode de finan_ement qui aille au deld d'une recher-
éhe de l'équilibre au niveau de chague moyen de transpert 2 La théorie écono-
mique ne donne d'ailleurs au stade actuel, aucune justification théorique a

la recherche d'un équilibre budgétaire pour chaque mode de Etransport.



Annexe 1.

LE T.G.V.

RAPPORT DE LA COUR DES COMPTES AU PRESIDENT DE LA REPUBLIQUE -

ENTREPRISES PUBLIQUES - JUIN 1978,

1) -

LE PROJET DE TRAIN A GRANDE VITESSE SUR L'AXE
PARIS - SUD-EST

.OBSERVATIONS DE LA COUR DES COMPTES.

La construction d'une ligne nouvelle dz Combs~

la-Ville, en Seine—et-Marne, 4 Sathonay, dans le Rhdne, avait

pour objet, dans l'esprit de ses promoteure, d'assurer le disazn-

)

I

gorgement de la voie ferrée actuelle, proche de la saturatzs
sur certains points du parcours, et de créer un service Sr
lisé de transport de vbyageurs d grande vitesse et & [réqu
élevée entre Paris et Lyon. Ce projet se présente 4 la fo

la construction d'une infrastructure spéeifiaue entre ces deu
villes et comme l'exploitation d'un ensemble de dessertes assu-
rées dans toute la région du Sud-Est au moyen de rames d'un

type nouveaqu.

L'examen de cette importante opératiocmn, cu stade

actuel de son développement, cond.<t d plusieurs constatations.

En ce qui concerne tout d'abord ces caractéric-—
tiques et ses conditions de réglisation, la fagon dont ont &1é
¢
élaborées et confivrmées les décisions ne permet pas de mesurer
J
précisément la part prise et les responsabilités respectivement

assumées tant par la société nationale q.< par les pouvoirs

‘publics.
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La Cour a eu connaissance des documents, nombraux,
qui ont été établis au cours des phases successives d'étude du
projet ; quel que soit Leur tntérét et, pour certains, leur
valeur, clle n'a pu considérer qu'itls recouvratent I 'ensemble
des données techniques, juridiques et financiéres qui doivent
étre prises en compte pour lLe choix d'une réalisation de cetie
importance comme pour l'établissement de la ligne et son exploi-
tation ultérieure. De ce fait, il lui a paru difficile d'ap-
précier la portée des modifications intervenues depuis L'origine
dans le dispesitif prévu. Il en sgera sans doute de méme des
conséquences des changements qui pourront €tre apportés ul*ériecu-
rement au projet. Il apparait bien, en tout cas, que ne sont
imputables 4 la société nationale nit le retard d'exécution par
rapport aux premiéres prévisions ni, surtout les décisions
prises d'abord en 1975 d'accélérer les travaux au titre du plan

de reiance, puis en 1977 de les ralentir et de les étaler dons

D'autre part, la convention particuliére qui, szw

e

application de l'article 43 de la convention modifide du 71 Aoidt

Q
o+
o

1937, doit fizer, par accord entre L'Etat et la société n o-
nale, les ccinditions d'établissement et de finawncemeni de toute
ligne nouvelle n'a pas encore été signée, alors que l'opératicn
est en gestation depuis plusieurs années et entrée dans sc
premiére phase d'exécution depuis 1976. Il en est de méme des
dispositions appelées d définir les obligations de la S.H.C.F.
en contrepartie d'une concession qui luit donne la possibilité
d'occuper une position dominante sur l'axe Paris - Sud-Est, Cr,
celut—-c¢i constitue la plus Zmportante relation du marché du

transport intérieur.

Ces circonstances rendent incertaines la déter-
mination des conditions d'exploitation et l'appréciation de la
_rentabilité de l'ouvrage. Elles ne permettent pas de prendre én
compte, en temps utile, l'ensemble des fégles auvxquelles doit
étre soumis rce nouveau mode de transport et qui peuvent se

' - le temps.
' révéler contraignantes ou onéreuses. Elles risquent donc de
s

conduire d des difficultés entre L’Etat et la soceiété naticnalsz

[

1

l_ dans le partage deg charges.



La Cour reléve & cet égard que ['objectif initial
de la S.N.C.F. était de faire bénéficier de cet équipement sans
discrimination "la totalité du trafic de jour dec voyageurs sur
l'gxe Paris - Sud-Est, sauf en période de super-pointe", c'est-
a-dire pendant les quelgues jours de surcharge excepiionnelle de
l'année. Or, l'intention énoncée par elle de ne plus couvrir Les
pointes de trafic hebdomadaire ainsi que la modification progres-
sive, dans les voitures de voyageurs en construction, de la ré-
partition des places au profit de la premiére classe a4 lagquellz
seraient réservées des rames entiéres, pour tenir compte, notam-
ment, d'un transfert de la clientéle qui utilise actuellement
l'avion, semblent indiquer une évolution sensible dans la concep-

tion qui avait présidé au lancement du projet.

Certes, la Cour n'a pas 4 prendre parti au sujet
s <L

d'un choix qui peut étre iuspiré par des considéraitions tecl-

la société nmaticnale la prudence qu'elle manifeste actuzllement
dang l'acquisition en nombre suffisant des rames destindes &
couvrir i'ensemble des dessertes qu'elle sera cependant, d'une

fagon ou d'une autre, appelée a4 assurer. Mais elle s'explique

N

mal que les régles d'exrloitation, si elles devaient notammen
comporter L'application de mesures tendant 4 réduire la demande
de voyageurs sur la nouvelle ligne et d en limiter ains? l'usage
@ une partie seulement de la clientéle, n'atznt pas encore £té

établies en accord avec les pouvoirs publics.

Les calculs successifs qui ont été avancés fent,
11l est vrat, état d'une rentabilité satisfaisante de 1'opération
pour la société nationale, matis ils r%posent évidemment sur
l'hypothése d'une exacte couverture des besoins du trafic sur
la retation Paris-Lyon, comme sur les dessertes des destinations

au-deld de Lyon.

l niques et commerciales, pas plus cu'elle ne saurait rzprocher g
I Quant aux coits prévisionnels d'infrastructure,
ls sont passés de 1 468 millions de francs hors #taxes en 1969

z
a 3 312 millions de francs en 1975 et a4 4 661 millions de france
e

n 1977 intéréts intercalaires compris,
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‘ Cet accroissement s'explique payr la hausse aéné-
. "/
rale des prix et par la prise en compte des travaux d'éleztri-~
fication aui onl été ajoutés au devis d'origine lorsqu'zZl a

~ “1

fallu renoncer 4 la traction projetée par turbotrain. Mais 711
est également dii d une erreur initiale d'appréciation dans la
prévision des intéréts intercalaires qui est passée de 182
millions de francs 4 905 millions de francs et a L'augmentation
de 320 millions de francs 4 1 067 millions de francs du coiit
estimé des installations ferroviaires, de signalisation et ae

télécommunications.

Une diminution appréciable de la rentabilité de
lL'opération pourrait de surcroit résulter de la décision prise
en 1977 de retarder de dix-huit mois la réalisation du trongon
Nord (Combs-la-Ville - Saint-Florentin). Celle—-ci devrait se
traduire, selon les dirigeaints de la société nationale, par des
inconvénients graves sur le plan du trafic et donc des receties,
du fait de l'allongement des durées de trajet pendant la périodz
intérimaire. De méme, la réduction de la cadence de livraiscn
des rames privera la scciété des recettes qu'aurait permis leur
mise en service et les usagers des améliorations du transport
pendant la période correspondanie. En contrepartie du gain obteny
sur les annuités d'investissement, ces retards entraineront un
alourdissement sensible du compte d'exploitation de la S.N.C.F.
qui évalue ainsi la perte 4 246 millions de francs et l'aggra-

vation de l'endetiement net d 712 millions de francs en 1383.

De méme, le report de l'électrification de la
ligne Lyon-Grenoble ne permettra pas aux usagers de bénérfictier,
dés la premiére phase, de tous les avantages qu'aurait pu leur

procurer la nouvelle exploitation par les rames du T.G.V..

infin, l'étude de la rentabilité de 1l'opération,
appréciée cette fois du point de vue de la collectivité, accorde
une grande importance, de l'ordre de la moitié, d Z'appféciation
du "gain de temps pour l'usager", facteur difficilement mesuralble,
mats ne tient sans doute pas suffisamment compte des pertes quo

peut entrainer pour la compagnie Air Inter et les aéropcris La

_mise en service du T.G.V..



En définttive, si Ll'on est en droit de penser,
compte~tenu des observations qui précédent qu'il n'existe pas
aujourd'hui de solution alternative sérieuse au prcjet en cours
de réalisation, ies conditions d'exploitation et les prévisions

de rentabilité du T.G.V. demeurent imprécises.

Il paratft donc souhaitable que soient mieux
définites et sans retard toutes les données du projet el les
dispositions, notamment contractuelles, qu'implique sa mise en
oeuvre. Il sera ainsi possible de savoir dans quelle mesure 1'exé-

cution de ce programme est de nature d retarder ou d écarter

d'autres travaux sur des lignes dont la réalisaiion aurait pu
étre envisagée. C'est également d ce prix que pourront é&tre
suivies en toute clarté les phases successives du déroulement de

l'opération et jugés ultéricurement les résultats.

2) - REPONSE DE LA S.N.C.F..

Or rappellera qu'il s'agit d'un projet de la
S.N.C.F. présentant des caractéristiques spéceifiquesisur unz
infrastructure nouvelle, circuleront wes rames automotrices de
conception trés élaborée qui relieront 4 trés grands vitesse
Paris & Lyon et a d'autres villes du Sud-Est. Ce train est congu
pour ne desservir qgu'un nombre limité d'arriZts entre Paris et
Lyon. Bien entendu, d'autres curculations rapides et express
continuerovwt de relier les villes du Sud-Est entre elles et 4

Paris et compléteront la desserte par le T.G.V..

La préparation et la réalisation d'une opération
nouvelle d'une telle ampleur requiert de nombreuses années. Les
incertitudes de la situation économique et les difficultés de
financement n'on* pas été sans influencer le calendrier initia-

lement prévu.

Avant de prendre la décision de construire la
ligne, le Gouvernement a fait procéder a deux séries d'études gui
ont porté tant sur l'opportunité de la construction gue sur

lec aspects économiques et financiers et sur la rentabiliité du




4.1, 6.

En 1969-1970, le groupe- "fonctionnel voyageurs"
de la commission des transports du VIéme Plan, présidé par
Monsteur Coquand, a été amené 4 étudier le probléme des trans-
ports terrestres sur L'axe Paris-Sud-Est sur lequel dz nombreuz
phénoménes de saturation étatent constatés. Le rapport, concluant
qa l'intérét de la construction d'umne voie ferrée nouvelle d
grande vitesse, a été déposé en 1970 et complété em 1971. Le
conseil des ministres du 25 Mars 1971 a retenu le principe de ce
projet sans fixer de calendrier. Le 27 Avril 1973, le Mirnistire
de 1'Economie et des Finances, en accord avec le Ministre des
Transports, a demandé d un groupe de travaill constitué au sein
du comité n® 8 du F.D.E.S. et présidé par Monsieur LE VERT
d'actualiser 1'étude de Décembre 1970. C'est ce document qui «
servi de base 4 la décision du conceil restreint sur l'énergie
du 6 Mars 1974 décidant d'engager dés 1974 les procéavres admi-
nistratives d la construction de la ligne nouvelle Paris-Lyon
et qui constituc aussi bien pour 1l'Etat que pour la S.N.C.F. ie
document auquel la Cour souhaite se référer. Le 11 Février 1074,
le conseil d'administration de la S.N.C.F. a approuvé le projet

et son utilité publique a été déclarée par décrét du 23 Mars 19

Il est bon de rappeler que ces deux groupes de ira-

vatl interministériels ont soigneusement étudié et chiffré les
effets de cette liaison sur les modes concurrents et en particu-

lier llqviationintérieure.

‘Une premiére estimation des codts prévisionnels
d'infrastiuctures — frats généraux et intéréits intercalaires
compris - a été établie en 1969, lors du premier rapport, et
actualisée en 1973 par le groupe de travail du comité n° 8 du
F.D.E.S.. Elle a condutt 4 un montant hors taxes de 1 468
millions de francs en 1969, et de 2 053 millions de francs en
1973 sans électrification, et de 2 240 millions de francs avec
électrification. JUne récente évaluation réalisée par la S.N.C.F.

'porte ce chiffre @ 4 561 millions de francs en 1977.

La différence avec le colit de référence de

(3 8

2 240 millions de francs, sott 2 321 millions de francs peu

.

s'analyser ainsi :
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- 1 885 millione de francs, soit 81 p. 100 de ce

total, au titre de la hausse génércle des prix :

- 92 millions de francs, soit 4 p. 100, au titre
de la variation de la consistance des installations projetées
(21 s'agit essentiellement de modifications de second ordre
relatives d la consistance de certaines installations et repré-

sentant, en volume, 2 p. 100 du projet) :

- 344 millions de francs, soit 15 p. 100, cu titre
d'une sous-estimation iniliale des intéréts intercalaires pro-
venant d'une hypothése de déroulement des travaux plus rapide

que dans les prévisions actuelles.

En revanche, l'électrification de la ligne Lyon -
Grenoble est disjointe du projet de construction de la ligne.
Cette électrification se fera en son temps, conmpte-tenu de lc

rentabilité relative du projet.

Sur le plan juridiéue, un projet de conventicn
particuliére telle que prévue par l'article 43, alinéa 2, de 1z
convention du 31 Aoiit 1937 modifiéde, a été mis au point en
étroite collaboration avec la miscion de contrdle financier des
transports. Ce projet est actuellement soumis aux Ministres
concernés et le décret d'approbation devrait Eétre examind pro-

chainement par le Conseil d'Etat.

D'une maniére générale, ce projet de conventicn
renvoie au cahier des charges, sauf pour les articles 4, 21,
22a et 23 relatifs respectivement au transport des condamnés
et prévenus, d l'acheminement du c.urrier et aux lignes de com-
muntication des P.T.T. qut ne s'appliquent pas dans le cas parti-
culier. Aucune obligation de service public, propre d cette
ligne et distincte de celles extistant pour L'ensemble du réscau,

ne sera édictée.

La S.N.C.F. n'a d'atlleurs pas l'obligation d'of-
frir la capacité de transport nécessaire rour absorber la tota-
1ité de toutes les pointes de trafic. L'étude économique effec-
tude en 1973 en tient compte, puisqu'une partie du trafic coniti-

nuera d'étre acheminé sur la ligne actuelle.

Les préoccupations exprimées par la Cour sur

1'insuffisante définition du projet et sur l'incertitude de son
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Annexe 2.

PRINCIPALES DONNEES ECONOMIQUES

RELATIVES AU PROJET DE TGV SUD-EST

ET LEUYR EVOLUTION

1l -~ RAPPEL DES ETUDES PRECEDEMMENT EFFECTUEES.

Ce projet a été examiné par deux groupes de travatil

interministériels associant les. entreprises de transport intéres-
sées (S.N.C.F., Air-Inter, etc.)

1969 -

1873

70

Groupe "Fonctionnel Veoyagevrs'" de la Commission
des Transports du VIime Plan (rapport de décembre
1970) présidé par Monsieur l'Ingénieur Général

COQUAND.

N

Groupe de travail constitué au setn du lomité n° 3
du F.D.E.S. (rapport de juillet 1973) présidé par
Monsieur l'Ingénieur Général LE VERT.

Ces deux groupes de travail sont conclu & une forte

rentabilité f1nanc1ere de cet investissement pour la S.N.C.F.
atnsi d'atlleurs qu'd une forte rentabilité sociale pour la
S -GorWectivité Nationale.

Sur la base des derniéres caractéristiques de trafic

connues d L'époque en 1973, et en supposant que les tarifs aérizns
conserveratent leur niveau en francs constants, Monsievr LE VERT
avait conclu 4 un taux de rentabilité immédiate de 13,4 % en
1980. Les taux de rentebilité interne pour une pérfodv d'actua-
lisation de 20 ans s'établissatent respectwvement a 19,1 % et 4

- 20,3 Z%.



' 2) - EVOLUTIONS SURVENUES DEPUIS 1673.

Depuis 1973, diverses évoluitions sont inter-

venues

- Variation des conditions économiques générales,

- Evolution constatée du trafic ferroviaire plus favorable que
celle qui avait été alors prévue, et a contrario, impaci de
la crise de l'énergie sur le trafic aérien se traduisant par
un décalage de 15 & 18 mois de la croissance de celui-ci,

- Modification du taux de TVA sur les transports publics de
voyageurs,

- Choix définitif de L'électrification comme systéme de propul-
ston, ce chotix résultant notamment de la crise de l'énergie,

- Acquisition de terrains situés dans les emprises de la ligne
nouvelle et passation des marchés de travaux de génie civil
relatifs au trongon Saint-Florentin - Lyon,

- Poursuite des essais relatifs au matériel roulant et passation

. 4 des marchés correspondants,

~ Mise au point du prcgramme d'exploitation et suivi de 1'évo-
lution des éléments .de coiits.

Pour tenir compte de ces facteurs, une mise d
jour des études de rentabilité a été éffectude rin 1976 -~ début
1977 ainst qu'au début de l'année 1978 dans le cadre de l'exame=
général du projet par la Cour des Comptes. Ces travaur se sont
inspirés d'une démarche analogue & celle adoptée par MM. COQUAKD
et LE VERT. La présente note se limite d l'anailyse de 1l'incidenrce

des facteurs évoqués ci-dessus sur les principales données éco-

nomiques du projet.

3)- — CALENDRIER ACTUELLEMENT RETENU POUR LA MISE EN SERVICE DU PROJET

-

Il est prévu de mettre ex service le trongon sud

(Saint-Florentin - Lyon) en octobre 1981.

L'échéance d'octobre 1982 initialemeni envisagée
pour la mise en service du trongon nord (Combs-la-Ville - Saint-
Florentin) a été reportée en octobre 1983, par sutte d'une déci-
ston gouvernementale du mots de mars 1977, en méme temps que La

T =e=—=—eee..___cadegnce mensuelle de production des rames a étd réduite de 3 4 3.
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A.2. 3.

EVOLUTION DES TARIFS ET PREVISIONS DE TRAFIC.

Rédigé avant la crise de l'énergie, le rappcrt
de Monsieur LE VERT prenait en compte Z’hypoihése'de stabilitd,
en francs constants, des tarifs ferroviaires et retenuail, pour
les tarifs aériens, deux alternatives, sotl une baZsse de 10 %
en francs constants, sott le maintien au niveau de 1973. En
fait, deputs 1973, les tarifs aériens ont subi des hausses <impor-
tantes en 1974 dont les effets, en franes constants, ont été

absorbés ensuite par l'excés de la hausse du niveau général des

prix sur les hausses de tarifs ultérieures ; ils ont, er 1876,
retrouvé leur niveau de 1973 et on retiendra comme hypothése
d'évolution, d'Zici la mise en service de la ligne nouvelle, le

maintien en francs constants.

En ce qui concerme les tarifs ferroviaires, ils

ont, depuis 1973, baissé de fagon continue, en francs constanie,

@ l'exception de l'année 1578 qui a marqué le début d'une remise

en ordre dans ce domaine.

Le niveau tarifaire retenu pour 1882, dans le
cadre des études relatives au contrat d’entreprise, a été déter-
miné 4 partir du niveau actuel majors de 10 % (en francs cons-
tants) ; le méme niveau a été supposé maintenu jusqu'en 19&5

et au-deld.

Compte-tenu de ces hypotnéses, les prévisvons
de trafic mises 4 jour 4 partir des résultats de 1977 se pré-

sentent comme suit :



(Trafics annuels

en milliers de voyageurs)

Pour mémoire

Prévisions

trafics réels année 1985 (base 18977)
P . Sanrns Avec
Année Année . 5 .
ligne Ligne
1972 1977 nouvelle | nouvelle
Fer 1ére cl. sur ligne nou-
velle : - ~ - 6 950
j 2 Sy~ Wl -
ﬂer lérc c¢l. sur ligne nou 2 800 2 700 4 650 1 050
velle
Fer 2éme cl. sur ligne nou-
velle - - - i8 300 i
Fer 2éme cl. sur legne nou- 2 900 10 300 13 050 4 200 g
velle ;
Total par ligne ncuvzlle - - - 18 250 z
'
Total général fer 17 700 14 000 17 700 24 50¢ f
Avion sur les relations : %
Paris - Sud-Est 2 800 3 800 g 200 5 200 g
i
TOTAL GENERAL 14 500 17 800 2¢ 600 28 5Cu :
C R 4 W
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5) - LE COUT DE L'INFRASTRUCTURE.

6)

La poursuite des études engagdes, la réalisation
de la quasi-totalité des opérations domaniales et la passation
de la plupart des marchés d'exécution de travaux de génie civit
pour le trongon sud, permettent d'affirmer que les coits de
construction de l'infrastructure, inscrits dans le rappori
LE VERT, réévalués a l'aide des indices généraux TP3d et TPJI
seront respectés, réserve faite de la mise en conformité du
calcul des intéréts intercalaires avec les échéanciers de

travaux prévus depuis lLors.

Le montant du cofit de L'infrastructure s'éléve
a 4 974 MF HT aux conditions économiques de janvier 1978 y
compris les intéréts intercalaires pour une valeur de 951 MF
et 1l'électrification de la ligne Lyon-Grenoble (1) pour une

valeur de 182 MF, &également HT.

"LE COUT DU MATERIEL ROULANT.

Les caractéristiques technigques du matérizl
sont maintenant strictement définies par le cahier des cha
sur la base duquel ont été passés les marchés avec les cons

t

teurs. Aux conditions économiques de jarvier 1978 le coi

2 900 MF, HT. Cet-investissement permettra d'éviter des achats
de matériels classiques 4 voyageurs a concurrence de 1 93U

AT.

En résumé le programme TGV représente un inves-

tissement HT de :

- infrastructure 4 974 MR

- parc TGV + 2 900 MF

—-m?tqrtels classiques écono- 7 930 MF
mises

5 944 MF

(1) Bien que le projet d'électrification de la ligne Lyon -
Grenoble constitue un projet distinet du proejet de TGV SUD-

- Est, l'investissement correspondant .a été pris en considéra-

tion puilsqu'il participe-&-la--formaiion de 1'ar

d'exploitation propre au T.G.V.. —
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?) - LES COUTS UNITAIRES D'EXPLOITATION.

S.N.C.F,

De méme que pour les prévisions de trafic, la

suit l'évolution des coiits unitaires d'zxploitation

pour la conduite, 1'accompagnement des trains, Ll'énergie.

l'entretien du matériel roulant ... et s'assure que leur dvo-

lution ne remet pas en cause lLes choix techniques qui ont

présidé

8) — LES GAINS

d la définition du proget.

DE CAPACITE,

La mise en service de la ligne nouvelle déchar-

geant la ligne actuelle Paris - Lyon d'une frociion substantiel-

le du service voyageurs permet d'accueillir & nouveau sur cet

itinédraire,

le plus économique, du trafic marchandises que la

saturation des installations existantes conduit ¢ détourner

progressivement sur des itinéroires plus cofiteux.

Il convient de noter d ce sujet que ces probié-

mes de saturation de la ligne actuelle Paris - Lyon n'ont pas

été sensiblement atténués par l'évclution moins favorable guz

prévue du trafic marchandises qui a trouvé ure contrepartie

dans une croissance plus rapide que celle initialement envisagde

2,

du trafic voyageurs.

que la non réalisation de la ligne nouvelle entrainerait indluc-

Dans cette perspective, il convient de rappeler

tablement au cours des décennies 1980 et 1990 des investisse-—

ments de capacité trés importants, les itimnéraires de détourne-

ment trouvant,

9).~ LA RENTABILITE

eux aussi, leurs limites.

DU PROJET.

le méme
LE VERT.

sehéma

On analysera d'abord le bilan en 1985 en sutvant

de présentation que celur utilisé par Honsieur




L'avantage brut d'exploitaiion (1) s'établit 4
861 MF se décomposant comme suit (aux conditions éconcmiques de

Jjanvier 1978) :

©
=2
LN

- accroissement des recettes voyageurs +

- économte en trains classiques de voyageurs +

)
Y b
o ©

0

W

[
[#S

- coiits d'exploitation en TGV -~

+
a)
~3
(W]

- avantage brut d'exploitation "voyageurs"

- avantage brut d'exploitation 1lié d Za désaturation
(marchandises)

+

44

- avantage brut d'exploitation total + 861

On déduit de cet avantage brut d'exploitation unc
marge de sécurité de 15 MF, les charges fixes d'eniretien c¢t de
renouvellement d'infrastructure soitt 88 MF, on obtient ainsi lez

bénéfice dDruit d'exploitaticon égal & 758 MF.

. té de charges financiéres relatives aux immobilisations de capi-
tal, sous forme d'investissements renouvelables et d'intéréts
intercalaires (pour L'infrastructure et le maté riel), atténués
des investissements de capacité évités, soit 5§42 MF. La diffé-

rence, 216 MF, représente le bénéfice net pour l'année 19865.

Sur les bases décrites ci-dessus, le taux de
rentchbilité interwme se situerait, si ia mice en service avati
lteu en une fois, d la mi-1982, 4 22 %, soit 1,7 point de plus
que l'évaluation de 20,3 % résultant des études de 1973, pour

une mise enservice en 1980.

Compte—tenu du calendrier de réalisation en deux
étapes indiqué ci-dessus, la rentabilité serait, en fait, légé-
rement plus faible que le taux de 22 % correspondant & une mise
en service théorique en une seule foils. Elle serailt trés proche

de 20 %,

Le calcul de rentabilité pour la collectivité
nationale n'a pas été refait. Les considérations précédentes

l Ce montant de 758 MF peut étre comparé 4 1'awnnui-

permettent de penser qu'elle a évolué comme le taux de rentabi-

e X

- lité interne. Rappelons que le rappport LE VERT 1l'évaluatt & 53%.

' (1) L'avantage brut d'exploitation ect la somme de deux termzs
- pour les voyageurs, l'excédent du supplément de receties

. sur le supplément de dépcn* ¢ dfexpleoitaticn, y compris les

l- e e ... charges de capztal relatives au matériel roulant, '

Aomtes dhees- - La-dédsatur:
7

- pour les marchandises, léé &30

e'est-d~-dire au fait que l'on évite les ddtourmements de
‘rains. :

irau _ . sy
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La con:druction d'ane ligoe wouvelle de Combs-da-Ville, ou ‘
" Seine-e .‘r'-'l 2, & Sathenay, dans.le Bhéne, aviit pour objet,
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La Cour reldve & cet énmard que lobjeclif initinl de la
SINLCUF dtalt do [aire bénéficier do cel eguipcmentt sans dise
crimination ¢ la totalité du wefie de jour des voyagours sur s
Paris--SudFst, saul en période do super-pointe >, cestddire
pendlant bes qudigues juars de surchorse <.\~c1.\:\'vn:1cll«: df
Vannce. Or, Pintestion énancde par olle de ne plus couvedr
tes pointes de trafie hebdomnndmre ainsi gue Ja ndification
progressive, dans les voitures de voyageurs ea construction, do
Lorépartition Ges paaces au prefn de Jo prenndre clasie & tauetlo
seraicntl réserveées des raines enueros, pour tehis compte, nolany
me:t, d'un transfert de Ja clieniele culoutilise :xcluci:c::zcnt
Iavion, semblent indiquer ene dvolution sensiblie dans 12 concep
tian qui avait préside av lancement du projet,

Certes, la Cour n'a pa¥ 4 prendre pait au sujet d'un choix
qui pcul clre inspird p:.r des considérations {cchnigues ¢l
colLivercizles, pas plus qu'elie nE Saurs it ;'c;.uuu.c" ‘1 Ya sucicté
paticnale la prudence quielle mantieste aelt s 1'acqui-
sition ¢n nombre sufdsont des rames des ix savrir i'en
sembie dos dassertes qu'clie sera gepent duna fagoa on
dune suire, oppelle @ aszurer. Mais cle sexpliqie mal aac lea
yégies dlexplaliinid 351 clies devaient nulsiamcal conjortd
Yavplicaticn do mesures {endant & réduire jo demznde de voyd-
genrs sur o nouvelle Fuae et A en Nmiter ninsi l.:k.v;; & une
partic suulement de la lizatcle, palent pos encore &1é Glablies
en accord avec Iss pouvoirs ;,ul;uc:\.

Y.cs calculs suce
état d'une rentabil
ationale, mzis L:
exacte couveriur
Lyon, comimce sur le

iioent éld avances foni, il est vra,

: E.::nt ce l‘owér::io:x pour la socidla

L thése d'uno
¥

1
!
r I'hypoihds
)

i¢ gur lz relatior it

-
(4

stinauons au-deid de Lyeno,

Ure diminution spprésiable de la rentabilité

pouriait de Cotdsuiter de o la ddmision prise en 1877 e
sotarder do dix ::-'.Ec-. du ‘rungon Nord &
la-Ville-—Sain GJeeei devrait se iraduire, sel
dirizeants do 13 saciétd na mnn.r.*. par des incanvenients praves
sur le nlan du trafic et dens des recettns, oo fait de 'ailonae
ment des durfes de trejol pendant la période iatérimuire, De
miéme, 1a réduetion de la cadence de liveoison des rames privera
12 sociéld dos recetles gu'aurait permis leur mise en serviee
et les usagers des améhioraions du tranzport pendant la pliios
correspondantie. Fn contrepartic du zain obtenu sur les annuids
d'investissement, cos retards enirainecront un alourdissement
senxible du comple dlexploitation de la S. C. F.. gui ¢value
afnst Ja perle & 216 miilions do franes et la'.',:rn\ ation de l'enviet-
tenieni net 5 712 mi'lions de francs en 1925,

De méme, le report de I'¢icctrification de la ligne iyon-Gre-
noble ne permettra pas aux usagers de béndficier, dés in ure
micre phase. de tous les avanioges quaurail pe Jeur procaer
la nouvelle exploitation par les rames do 1. G, V,

Enfin, I'dtude de 1a rentabilite de Yopcération, appréeice cet
fois du point de vue de Ja collestivite, acenrde une ;:runcc m:;.\-_u-
tance, de lordre de o anoitic, & Voppréeiation du ¢ gnin de
temps pour Yocager », factear difficiomaent mesurable, mais ne
ticnt sans doule pas anffisamment comple «ies portes gue oun
centrainer peur Ja compuagnic Al Inter oL les adraporis tn mise
n xcrnw du T, G. V., o




) En dafinitive, & on est en droit de penser, comple leny (dns
ohservations wm préecdent, gu'il rexiste pas aviordhay e

_ sotulion aiternoiive sericuse au projel cn eours do réatisation,
. : Cdes conditions dlexpleitatinn of Jos privisions de reniabiliag du f
* T, G0V, demeurent ympedeories, :

N oparait done sevhaityhie gue sojert ivicux Cefinies b sans

. retard tonies fes donndées du projer ef los dispasitions, noleme

. . ment contractuelles, quuimiiigae sa i en @uvee, i sera e
possible de saveir danse quelle me Coexdention e e

progromure o8t de onoture o relarder ol o fcarter dattres frin
) vinix sur des Jiznes clont ta péalisution somat pu €lre envisee fo,
C‘(':':l cgalement ooen prix fue pourmint Slre suivies en {oule
'; ?).’vr'h'- l'(s ;th.ﬂs(-s SUCCLIFIVeR du dérasdenent de Yordration of
" Juzcs udéricurent e les resuitals,

“»

2) REDPGISE T TA Sr.HOCOF"

guun poming }
d'aulres ciren!
les vilies du
la desserle pa
La prépazation 2 1a réslisation d'ure
le ampicur raguicst de pambrause

{

\ Avant dA ')'c"dm la décision de eonsfruiva lo
Gouvernen ; : ¢ :
porié tan

o : T oaspecls 5o

projet.

En 19301970, le grouwe « fonctionne! voys r:mn‘s v de Iu ¢ame
teansoapts 2 VI Plan, orésids por 31 Ceqtiandd, a &u
amend a C'u Lor to nrehléme des irauiporis
Paris-—SuaYst cur leque! de nembrous pndnamones de salira
) tion ¢taient constalds, Lo rapport, conciuaatl i I'imér¢t de la
coasiruciion d'ung vole forvis nf-u\'ci’n a grande vite K
dépusd e 1970 ef compldld en 15871 Le conseil des min :
) 25 mars 1971 a relenu le principe de ce projet saers :i:\'cr
de calendrier. Jo 27 avril 1073, io minidre de Véconomic ot
des finances, en aceurd avze e pinjsire des fransports, a
demande A un groupe de traveil constiivd au sein Guoeomity
n* 8 du XDYES et présidé par M ole Vo 1'9:-txx'n:i;"n'
I'éude de décembre 1970 C'c=t ce document qui 1 servi de hase
& Ia déeision du conseil restreint sur Pénerzie du G mars (97749
- . deeidant S'enyazer ads 03 procédures aimiaisira ;
Iables & Ia consiruciinn Jde la dgne wogveile Poaris— l o
conslitue auszi bien pour FUIa qu pour Ja S.N.C.YE. e (‘w\
ment zugudl la Cour agh ~Efdrer. Le 11 féugier 12T,
Jo coniell o vian do ta SON.CLUFLD o anarcuvy o propt,

o son uititd publique a #té déelaréy par dieret du 2§ mrrs 1074,

-
eriedids suy Yz
a -

H
{
on
4




——

— et o0 4 @+

Ali

1 ezt ban de rapoeler que ee
miniid soione !
ceite b es moded concurrents ¢f gl p.....hl
tion Intéricui.

inanels dieioss

Une premiére  estimatinn des couts  briévis
structarez — I.?ns aladriux et datarcts nderealaie

A0S Enblie o 1200 lovs & ey ranporl,
19772 nay e gronpe Je toavad

a cundull A oua pnhiang for
e 103, o
cation, &
réaonle v .w‘ :

a4 a5 mi

Joa gdifiérence avee lo cov!
- M . .Y
fraucs, sait 2325 mlilirons o

-=-) €95 miltisns Qe franes, soil 81 pl 100 de oo lotal, mpie

...... e aen? W gyeler e
de fa hausse gonérale Jdes porg

— 02 mi n1< do frencs, sui i veriation

de ia conue ince des 5 igit ess :
. 1]

diement de srcéifications do seoond ordie relatives & ‘a “":15 :
..-"s'.min-.mr:s el représentart. en volune, 2 p .

de certaie
prajois: ) o

I )
— 24 eions de Do '
;

'-cn :n;wlc— des inté ¢ ¢ :
ie3 iravaux ide a ns jeg pré-

au p:'gjet,

- gaa e 0 e it p———

it de conventien parileulifre
-"*n*.'-:;'.:ao::- du
2 COLILLIrLLion
ransporis, Ce nreled
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l . . AV2L2.
l 2 - CVQLUTTONS SURVCLUES DEFUTS 1975
. i b .
: Depuis 1973, diverses évolutions sont intervanues !
l - variation des ceonditions dcononmliques pél rales,
~ ¢volution constalde du trafic fervoviaire plus favorable que celle oui
l.' : availl ¢té& alors priévue, et a contrario, impact de la evise de 1iénergic
sur le trafic aérien se traduisant par tn décalage de 15 & 18 wmois e
- la croissance de celui-ci . -
l B ~ modification du taux de TVA sur les transports publics de veyageurs
~ choix défimirif de l'clccrlelcah)oq comme systéime de propulsion,
l ¢ ce choix résultant notassient de la crise de L'éncrgic
. —- acquisition de terrains situds dans les cprises de 1a ligue nouvel:d
et pessciion des marchés de travaux de génie civi) relatifs au trougen
' ) Saint-Florentin ~ Lyon ;
~ poursuite dos essais relatifs av matérie) roulant et passation des
I warchiés correspendants : o _
- mise au pO)“t du programae d'exploitation et suivi de 1"évolution des
l &Ytments de colits,
. Your tenlr ccompte de ces
-+ de ventabilité a 6té cf¢chu4n
' - de Y'annde 157 5
des Comptes.
adoptle par
l lvse de 1'incid
connlas €conan
I 3« CAIENTIRIER ACTUELLEIINT REVINY pouwn £a MISE en SERVICE du PRCJIET :
. . _ I} est prévu de mettre en service le trongoea sud (Saint-vlofentin -

.- Lyon) en cctebre 1981,

sagle pour la mise

).'&chidance avis
en scrvice du trongoa 1 nord (Combs—la-Vii ~-Florentin) a ¢od
repovtée an octobre 1933, par sulte d'unc décisicen gouvernementale du
mois do wars 1977, en wime tewps que la cadence mensuelle de production
z WS

des yames a ét¢ rédulte de 3 3 2,

d'octobre 1982 initialemont en
ile = Szint-




!JK}UIIIO\ des TARIFS o2 PREVISIONS de TRAFIC

1

de 1'énergie, le vapport de M. LE VERT

Rédigd avant la erisc o
2 de sta 16, on francs counstants, des toviis
£

prenait en compte l'hvpothds

U7 fervoviaires et retenmait, pour les t ‘s acricns, deuw alternatives, soir
vac balsse de 10 % en francs coustants, soit le maintien au wiveau de (9773,
En fait depuis 1973, les tavifs adriens ent subil dos hansses imporianter on
1974 dont les effets, en francs counstants, ont &Lé absorbés onsuite
1'exc@s de la hausse du niveau général des prix sur les haussos de ts
ultéricures ; ils ont, en 1976, retrouvé leur niveau de. {973 et cn reiizodra
comne hypothése d’évolutien 6'LC’ la mise en service de la ligne nouvelin,

. » . Je maintien en francs cons L nis.

En ce qui Cohcc“nc les tarifs ferroviaires, ils oat, depuis 1273,
baissé de fagon continue, en francs constants, & )l'exception de }'annde (¢7a
qui a marqué le début d'une remise en ordre dans ce domaine.

3 o . 3

Le niveau tarifaire retenu pour 1982, dans le cadre des Ztudes

relatives au contrat d'entreprisé, a été déterm
, majoré de 10 ¥ (en francs constants) ;
jusgu'en 1985 ot au-deld.
Comptc tenu de ces hypothdses, les prévisicns de trafic mises
jour 3 partir cdes résultats de 1977 se présentent corme suit
(lrafle annuels en milliers de vo urs)
!
pour mineivre .
trafics réels cr
année annde :
1972 1977 :
!
; l!
* i
Fer lére cl. sur ligns nouveile - - .- 6 QL0 i
Fer 18re cl. sur 2 800 3 7CO . & 650 I 0a¢

2¢re cl. sur ligne ancicune 8 900 10 300 13 050 4 200

gme cl. sur ligne nouvelle - - T - 12 30D

Fer

Total par ligne nouvelle - - - 19 250 |
Total général fer 1t 700 s 14 000 1 17 700 24 6;;m—?
;§30n sur les relations . N , . - ]
Paris - Sud-Est 2 800 3900 - 6 900 - 5 0C0

TOTAL

<>

N

CENERAL . 14500 7 900 26 600 29 ¢




‘o ' 11 COUT DE 1M TUERASTRUCTURE

_ La poursuite des études engapées, la véalisation da
des oplrations domaniales et la passation de la plupart des &
H ! ]
de travau: de ¢énie civi) peour le troagen sud; permetteont d'af
coiuts de construction de )'infrastructure, fnceriivs da:
cyéévaluds & l'aide des indices géonfvraux T34 et 110
faite de la wise en conformite du calcul des intéré
échtanciers de travaux prévus depuls lers, :

t de Ylinfrastructure
v 1978 y conoris
“lectrification de

pour unc valcur dc 951
pour une valeur de 182
<

. i '- ) - 6 [C C(\IIT ‘/L l‘-\ (':!{7{:!_ .J'JUI'."\"\T

. S Les cavactdristigues technigues du matdriel sont maintenant stric
par le cahier des charges sur le base duguel ont & : Lo
los constructeurs. Aux conditions écanonigues de iz
1t du pare TGV prévu en début d'exploitaticn s'éléve
. Cet investisscoent pormzitra d'éviter des achats de matériels
'"voyagcurs 2 concurrcace de I 930 MF, UT, .
. En r8suzz le programma TGV reprisente un investissemani HT de
- 3nfrastructure ¢ & 974 7 -
- . - parc TGV $42 5007
~ matériels classiques
Cconenisls -1 930 M7
. TOTAL > 44w :
.. - - - . - k) - - ,' — - N . : .
. . -} = LES COUTS LHTTATRES D'EXPICITATICY -

D2 mfmz gue pour les prévisions de trafj c, la SNC? sult 1'évolutinn

des colits unitaires d'exploitation pour la conduite, )'accompagnemant des
trains, 1l'énergic, }'entretien du matériel roulant ... et s'assure que lewny
évolution ne remet pas en cause les cholx techuiques qui ont prisidé @ la

définition du projet. .

que Lo prodet d'dlectrification de la Tigne LY ~ GREIODLE it
oLt deopreget de TGV SUD-£SF . Ltinpesticsenant correspondant @ $LE pris o oeonai il
‘ . . * ~ y Y (9 oy I, PR | e By AT eeeE om ===
rol-prrsgtil-participe & la formzltow e Lleratage e & toxplodtal o propre

' - . I

w




. -

§ « LES GATNS DU CAPACITE

.

La mi"o en service de la ligne nouvelle déchargeant la lipgue acreelis

“PARIS ~ LYON d'une fr"ct‘on substantielle du scrvice voyageurs peraet d'neen.ii-

1ir & nouveau sur cet itinéraive, e plus &conomique, du trafic rmarchandises

que la saturation des installations existontes conduint & détourney propvessi-
vement sur des Jtinéraires plus colteux.

~

‘.- - - - -

. Il convient de noter d ce sujet qua ces problimes de saturation
de la ligne actuelle P\“l% - LYON n'oat pas £té sensiblement atténuds par
Jteévolution moins faverable que prévue du trafic marchandises qui a trouvs
contre paxLlc dans une crolssance plus rapide que celle initialemant cnvisagie
du trafic voyageurs., ’

¢
Dans cette perspective, 11 convient de rappeler que 12 non réaltizari
de Ja ligne nouvelle entrafnerait indluctablement au cours des décennies 1550
et 1560 des investisscments de capacitd tris limportants, les dtindraires <y
détournement trcuvant, eux aussi, leurs limites,
-9 - LA REMTABTLITE DU PROJET S :
. On auzlysera d'abord le bilan en 1985 en sulvant 1o mime schima co
présentation que colul urilisé par M, LE VERT. L'avantegze brut d'ewploitaticn!
Tos'érablit & 851 M se dlcomposant comte sult it ¢ dz
Janvier 1973)
-~ b
L4
: « @conenle en trains classiques de voyogeurs : o+ 1192
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On déduit de cet avantage brut d'exploitation une mavge de séeuriié
de 15 M, les charges fixes d'entretien ¢t de renouvellement d'infrastructure

soit 83 M¥, on obrient ainsit le bén&fice brut d'exploitation &gal & 758 Y.
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Saventag e ’):u, d'("")?m{ tion est Z'z sowne de dews termas @

= pour les voyngours, L' ezeddont du suppliment Hc recelic:
diperncas d'ceplotidtion, y compris los crcrgos deo cap

' A . )1/))t?tl)LLJ .
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= pour loz L?wﬂlzrf."°', lea deononitzs Fes dla Siccturaiion, Telvst=a=dire aw fort
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qua 1'on évite les diltouracnonts do Lradig, : 3
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Ce montant de 758 HF peut dtre compard i )'ennuitd de charges
financi®res relatives aux irmobilisations de canital, sous forae d'inves
sements renouvelables ot d'int&rﬁts intercalairas (pour V'inizastruc
le matcriel), actinuds des iuvestisscments do capacled &vieés
La diiférence, 216 MF, représente je bénéfice no2t pour l'aande

Sur les bases dicrites ci-dessus, le taux de reantabd

litg inte
se situcrnlc, si la mise en service avait liecu en une fois, 3 i3 wi~i9
a 22 %, soiv 1,7 p01nt de plus que 1'évaluvation de 20,3 % résultant de

de 1973, pour u“c mise en service cn 1930.

ompte i ‘L du calendricr ¢ 1saticn en deux €tapes indig
C te tenu du cale 3. le vé€alisaticn en deu ! 1 :
ei-dessus, la rentabilité sc ralt, cn fajir, iégtrewment plus ia*alc quo
de 22 4 correspondent a une mise en service théoriqua en une scuie foi

Elle serait trés proche de 20°%

2
efait, Lee conzidZrations p s warmatt gu aile a
comme le taux de ventabilité interna. Rappelons gue le ravpport LE VIRT

1'évaluait 2 33 4.
1
;
. .

(<" toe I



