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L’ expériencedu TGV tractéentre Nantes et les Sablesd’ Olonne

Contexte

A lademande du Consell Généra de laVendée, qui souhaitait engager le département dans
la voie du désenclavement ferroviaire et le rattacher au réseau a grande vitesse, le TGV
Paris-La Roche-sur- Y on-Les Sables d Olonne a &€ mis en service au mois de juin 2000.
Depuis cette date, la SNCF prolonge jusgu’ aux Sables d' Olonne des TGV Paris-Nantes
exigants en utilisant comme moyen de traction une machine diesel. Cette offre est congtituée
de 2 dlers-retours par jour, permettant de supprimer, pour ces relaions, la rupture de
charge a Nantes.

Cette rlation a fait I’ objet d’'un contrat de développement avec les collectivités : la Région
des Pays de la Loire, le Conseil Générd de Vendée, la communauté des communes du Pays
Yonnais et la communauté de communes du Pays des Olonnes. |l a éé éabli pour une
période de trois services annuels, débutant le dimanche 28 mai 2000, et finissant le samedi

14 juin 2003 dernier jour du service TGV annud 2002/2003.11 a précisé les modalités
d explaitation et les conditions financiéres de cette desserte.

Ce contrat avait éé précéde d’ une convention couvrant les dépenses d'investissement d un
montant de 21,2 MF (conditions économiques de 96-97) dont I'essentiel concernait
I adaptation de 8 rames du TGV Atlantique et de 3 locomotives diesd.

La fiabilité du service séant avérée insuffisante, I'éectrification de cette relation a é&é
envisagée e retenue au contrat de plan Etat-Région dont ele conditue la principde
opération ferroviare. L’ avant-projet sommaire est pratiquement terminé et |’ investissement
serait de I’ ordre de 100 millions d’ euros courants.

La SNCF egime que les colts d’ exploitation ne sont pas suffisamment couverts par le
contrat de dével oppement basé principalement sur une subvention largement forfaitaire de 15
MF par an.

Elle propose donc de ne pas renouveler le contrat, dans les mémes termes, au-dela de son
expiraion. Cette expérience éant illustrative d'un probleme plus générd de desserte par
TGV de dedtinations, en générd tourigtiques, non reliées actudlement au réseau dectrifié, la
direction des transports terrestres a demandé au conseil généra des ponts et chaussées
d éablir un bilan de cette expérience. En attendant, une convention et envisagée pour
permettre de poursuivre la desserte jusqu’ ala fin ao(t 2005.



La mission

La lettre de mission initide figure en annexe 1. Elle a &é compléée par une demande
complémentaire qui figure égaement dans cette annexe.

Lamisson condgte aing aé&ablir un bilan de I’ expérience sur les plans suivants:

- Trdic,

- Recettes et dépenses d exploitation de la SNCF,

- Qudité du sarvice et pérennité de la solution technique,
- Avantages et co(its socioéconomiques.

La démarche a conssté a recuellir et traiter des informations provenant de la SNCF aux
niveaux centra, régiond et locd.

Il n'a pas é&é prévu, en accord avec la DTT, de recueillir des déments provenant des
collectivités demanderesses.

Les échanges avec la SNCF ont &é trés fructueux.

Sgne d'une intériorisation tres forte de la démarche par activités, il a é&é difficile de
condtituer d’ emblée une approche intégrant les deux activités, principalement concernées, les
grandeslignes et I" activité régionde voyageurs !

Evolution du trafic

Le trafic qui nous intéresse ici est cdui des origines-destinations transitant par Nantes et
ayant une extrémité en Vendée (La Roche-sur-Yon et les Sables d Olonne). |l résulte du
systeme d’ enregistrement des ventes grandes lignes appelé Arigtote. 1l ne sidentifie pas au
trafic destrains TGV prolongés lequel comprend auss du trafic TER trandféré.

Les réaultats nous aménent a disinguer deux effets, une augmentation importante due a la
suppression de la rupture de charge, ensuite une diminution modérée qu’ on peut imputer ala
mauvaise quaité du service.

Anaysons plus précisement ces deux effets:
a) Effet delasuppresson delarupture de charge

S on compare I’exercice 2001 a I’ exercice 1999 et S on neutrdise I effet du Vendée
Globe et de I'évolution au fil de I'eau condtatée sur les axes voisns, I'effet de la
suppression de la rupture de charge ressort a une augmentation de 17 %. Cette vaeur est
trés proche de celle obtenue par les modéles de prévison de trafic qui assmilent une
rupture de charge, 9 dle éait supprimée pour toutes les circulations, a une durée
équivaente de parcours de 1h30mn.



b)

L’expérience du TGV tracté confirme aing cette vaeur trés devée ou du moins son
ordre de grandeur car, en fait, la rupture de charge n'est que partiellement supprimée
puisque dle ne I’ est que pour 4 circulations. Cette valeur est considérable, une réduction
de durée de parcours de 1h30 sur un tel trget et de I'ordre de grandeur de celle
obtenue par des investissements massifs.

Evolution récente du trafic

Le trafic a connu en 2002 un déclin de 2,7 % qu’ on peut comparer a la croissance de 3
% du trafic Paris-Cote d Amour. Ceci peut étre imputé a la mauvaise qudité de service
explictée plusloin.

Cet écart s et poursuivi mais en se réduisant pour les dix premiers mois de 2003 avec
des évolutions respectivesde -1,1 % et +0,8 %

Recettes et dépenses d’ exploitation dela SNCF (année 2001, eur 0s)

Il Sagit, ic, en fat de varidions de recettes et de dépenses d'exploitation, en année
courante, liées a I’ expérience de desserte de la Vendée par le TGV tracté diesd, en tenant
compte de maniére smplifiée de la contribution publique résultant de la convention de
sarvice public des TER.

Lavariation des recettes provient essentiellement du trafic induit, I'impact de I’ expérience sur
lestrandertsfinanciersliés al’ activité TER éant traité au point 1V.C).

A partir du systéme de traitement informatique des données des ventes, les recettes induites

sdeévent a:
Trafic Vendée Coefficient d'induction Prix moyen
264 076 X 16,2 % X 38€ = 1630 k€

I faut déduire les remboursements ala clientde du fait de la mauvaise fiabilité (90 k€).

Les dépenses de didtribution, directement liées, au trafic induit, sont évaluées a partir des
mémeshbases: 264076 x 16,2%x 7,9€ = 340k€

Les dépenses de circulation et les dépenses de capitd résultent d’ un double motif :

les circulations sont prolongées de Nantes aux Sables d Olonne
il peut y avoir, du fait du trafic induit, des circulations ou des forcements supplémentaires
sur Paris-Nantes,

Les dépenses sont, en généra, évaluées a partir des prestations supplémentaires valorisées a
partir de ratios éablis par la comptabilité anaytique.



Le nombre, Iui-méme, des prestations supplémentaires peut résulter de rendements moyens
ou d' estimations plus concrétes qui seront privilégiées pour les postes les plus importants.

a)

b)

Dépenses dues aux prolongements des parcours de Nantes aux Sables d’ Olonne
Les dépenses de circulation sont détaillées en annexe 3.

Il a é&é tenu compte des surcolts d’ entretien spécifiques des rames TGV. Pour les locos
diesd, il ne nous pardit pas judtifié d additionner les dépenses de capita, qui supposent
un renouvelement continu, et les dépenses d entretien condatées de cette s&rie
vidillissante. Auss nous avons opéré un abattement de 30 % sur les dépenses moyennes
de la s&ie mais pris en compte, par alleurs, un surcolt spécifique de ce service
particulier évalué a 180 k€.

Au tota, les dépenses de circulation s éévent a 1 800 KE. 1l faut y gjouter 90 k€ au titre
des locations de rames TER pour palier les défaillances.

Pour les dépenses de capital desrames TGV et les charges de taxe professonndle qui y
sont liées, nous avons d abord véifié que la disponibilité des rames pour ces houveaux
parcours avait bien éé rédisée au dériment d' autres utilisations et il nous a paru légitime
dimputer dors a cette desserte des charges de cepitd, faute d'une approche
différentielle plus concréte, sur la base de rendements moyens de ce matériel.

Pour les locomotives diesd, trois sont affectées entiérement a ce service du fat de la
transformation de I'attelage. Du fait des perspectives de commandes de nouvelles
locomoatives diesd, il nous aauss paru légitime de prendre en compte leurs dépenses de

capitdl.
Autotd, les dépenses de capital S dévent a2 210 k€ par an.
Dépenses dues au trafic induit sur le parcours Paris-Nantes

La SNCF nous a proposé une esimation de ces dépenses a partir de la production
moyenne, en trefic, d une rame TGV sur la relation. Toutefois, I’ examen concret de la
Stuation nous amontré que :

- le nombre de circulations sur la rdation n’ éait susceptible de varier en fonction de
cetrafic que pour des périodes trés limitées (8 circulations par an)

- cetrdfic avat contribué, pour sa part, a une transformation d’une unité smple en
unité multiple de certains trains. 11 nous a donc paru |égitime de compter dans cette
rubrique :

- les dépenses relatives a ces parcours hebdomadaires supplémentaires soit environ

220 k€
les dépenses de capital évauées a 370 kE.



c) Impact financier destransferts entre activités TER et GL

Lacirculation de la rame tractée TGV a conduit a des modifications de service des TER
e adestransferts de dientde entre les activités GL et TER.

Les économies induites par les modifications de services sont, en principe, sans impact
financier pour la SNCF puisque répercutées dans la contribution d équilibre.

Le report de clientéle des trains TER dans les trains GL se traduit par une baisse des
recettes TER de 1IM€ qui entraine une augmentation, pour un méme montant, de la
contribution d’ équilibre . Les recettes de trafic de la SNCF sont, elles, augmentées des
resadu trafic TER transféré, soit 0,12 M€.

Les charges de commerciaisation de ces trafics sont diminuées, dans I’ activité TER, mais
ceci est neutrdise par le jeu de la contribution d’ équilibre, et fortement augmentées dans
I'activité GL (0,67 M€).

Autotd, I'impact financier pour la SNCF de ces transferts peut étre évaué a:
1+0,12-0,67 = 0,45 M£.

Il convient d gouter les dépenses de Structure, la charge d' éudes et de controle étant
particulierement éevée pour cette desserte trés spécifique. On peut | évaluer 2 120 KE.

Au totd, le bilan, en année courante (2001) de I’ expérience de prolongement de la
desserte TGV sur les Sables d’' Olonne s éablit aing :

Recettes nettes des charges de distribution 1200 k€

Charges dexploitation sur Nantes-les Sables - 4100 k€

d Olonne

Charges d exploitation sur Paris-Nantes - 590 k€

Impact de la convention TER 450 k€

Charges de structure - 120 k€
Colt total - 3160 k€

Qualité du service. Pérennité de la solution technique (annexe 2)

L’ expérience de traction diesd des rames TGV s avére difficile et la SNCF a fait tous ses
efforts pour la rendre fiable mais les résultats ne sont pas encore ala mesure de ces efforts.



V1.

Les réaultats se traduisent par une mauvaise ponctuaité et, pire, par des transbordement
assez fréquents.

Toutefois, on peut observer que les résultats sont meilleurs dans le sens pair et pourraient
étre considérés comme acceptables et, par allleurs, I’ analyse montre que certaines causes, en
particulier une limitation temporaire de vitesse entre Nantes et la Roche-sur-Yon sont
indépendantes de |’ expérience.

Cette fragilité technique provient des trois € éments principaux suivants:

- le couplage éectrique de lalocomotive diesd et delarame TGV,

- lavé&usté deslocomotives diesd et leur utilisation alalimité de leur puissance,

- les difficultés d'une formation efficace des conducteurs des TGV pour qui, du fait des
roulements, ont rarement I’ occasion de participer aux manaavres d’ accouplement et de
désaccouplement.

Quelques perspectives d andioration se dessinent :

- Uun prototype de nouveau coupleur ectrique vient d' ére mis en place,
- pour dautres expériences, I'emploi de CC 72000 remotorisées ou de nouweles
locomotives diesdl pourrait étre envisage.

Quoi qu'il en soit, I’organisation de ces dessertes met en jeu des déments spécifiques qui
S écartent des processus industriels de gestion de la SNCF, ce qui entrainera toujours
quelques difficultés de rédisation.

Mais, les réaultats de janvier amal 2003 ont révéé une amédioration sengble, et la qudité de
service et revenue alalimite de I’ acceptable ; auss, anotre avis, les difficultés de rédisation
ne permettent pas d écarter d’emblée cette solution pour la poursuite de I’ expérience en
Vendée et I'éude d autres dessertes par cette méthode, en particulier, s dle savere
intéressante sur e plan socioéconomique.

Conclusion

Les déments de notre enquéte nous ameénent a proposer une conclusion sur le double plan,
financier et socioéconomique.

a) Du point devuefinancier

L’écat entre la contribution prévue dans la future convention inté&imaire (3,6 M€) et
I’ estimation du chapitre IV peut ére judtifiée par un double motif :

- laconvention initide d' investissement a omis certaines dépenses dont essentiellement les
frais d'immobilisation des rames pendant les transformations et les essais. Ceci peut ére
estimeé a un amortissement annuel de 130 k€

- il e légitime que la mise en sarvice d une telle desserte, surtout S dle et éendue a
d autres cas, prévoie une contribution a la couverture des charges fixes de I’ activité
voyageurs.

-6-



a) Du point de vue socioéconomique

Lalettre de mission, centrée sur le point de vue financier, ne demandait pas expréssement un
bilan socioéconomique. Mais les déments recueillis et ceux figurant dans les éudes de
I @ectrification permettent d' approcher les ordres de grandeur.

L’ éude de I’ dectrification, qui, sur ce plan, est comparable a la solution de la rame tractée
diesdl conduit a un avantage externe de I’ ordre de 810 k€ dd au trafic induit (effet de serre,
pollution, congestion routiére etc.).

Mais|’effet principal, cela a d§a été évoqué, est la suppression de la rupture de charge pour
les clients d§a acquis.

Cet avantage, qui avait &é ma évalué jusqu’ici dans les éudes est de I’ordre de 1 980 K€,
correspondant au gain de temps équivaent de 1h30 mn dga mentionné pour les circulations
concernées.

Au totd, les avantages socioéconomiques annuels, non financiers séévent a 2 800 k€
environ.

En dehors des usagers, les acteurs principaux concernés sont la SNCF et les collectivités
publiques. La SNCF fait, en principe, a partir des déments antéieurs du présent rapport,
une opération équilibrée.

Il convient donc d' estimer I"'impact de I’ opération sur les contributions publiques.

La contribution d'exploitation, objet de ce rapport, peut étre etimée a 3 200 k€. La
contribution pour les TER, & partir des déments figurant en IV ¢) et des économies de
circulation estimées, par ailleurs, augmente d environ 200 k€.

On observe donc un désquilibre annuel globa de —600 k€ qui S goute al’investissament
initid qu’on peut évaluer maintenant a4 600 kE.

Certes, ce bilan socioéconomique ne prend pas en compte tous les ééments tels que, par
exemple, I’'emploi induit mais I'insuffisance congtatée et d'un ordre de grandeur te qu'il
permet, anotre avis, de conclure.

L’ avantage notable gpporté par la suppression de la rupture de charge ne judtifie pas les
dépenses devées, de capitad surtout, que représente la circulation, a vitesse relativement
réduite, de rames TGV tractées par une locomotive diesel sur des parcours terminaux
relativement importants. A fortiori le colt d’ une éectrification, de I’ordre de 100 M d’ euros
dans le cas considéré est démesuré au regard des avantages.

Mais I'importance de la pénibilité de la rupture de charge que révéle, a contrario, cette
expérience amene a suggérer, dans ces cas de desserte terminale, non éectrifiée, d apporter
un soin particulier a ces correspondances (quai a quai, information sécurisante, protection
contre les intempéries, assistance aux voyageurs encombrés ou a mobilité difficile etc.).



ANNEXES
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Demande initiale

X

note a f'attention 32 . le Vice-Président du Conseil
Général
des Pouts et Chaussées

La Défense, le 2 1 HGV. ZDDZ

sbjet: demande de bilan par le CGPC

affaire suivie par;  Touls BRISSEY
wiéphone ; 01 40 81 14.43 tétécopie : Gl 40811661
1aél ; louis.prisset@equipement gouv.ir

Depuis plusienrs annéss, le Conseil général dn département de Vendée a demandé que les villes
de la Roche-sur-Yon et des Sebles d'Olonne soient desservies par des TGV sans rupture de charge a
Nantes. Cette solution implique 1'électrification de ta ligne eaire Nantes et los Sables d'Olomne. En
attendant Ia réalisation de cf profed, dofit Tes Etudes Sont insctites 3 [’ sCtiRl Contrat 42 Pldn, une experienice
de TGV « tracté.» 3 €té mise en place.au mois de juin 2000, Depuis cette date, la SNCF prolonge jusqu'au
Sshles d*Glonne des TGV Paris-Nantes en utilisant comme moyen de tmction une machine diesel.

Cette ofire, constituée de 2 allers-retours par jour, fait I'objet d’un contrat de développement
passé par la SNCF avec les collectivités locales. Il a été établi pour une durée de 3 ans et doit prendre fin
au mois de juin 2063,

Lots du dernier comité de swivi qui s'est tenu au mois d’octobre dernier, 1a SNCF a fait savoir
qu’elle ne souhaitait pas reconduire cetie convention au-delk de juin 2003.

En prévision des discussions gqui deviont avoir Heu entre les collectivits concemées et ta SNCF,
sur les suites 3 dopner & cetle expérience, je souhaite quun bilan de cette expérience soit conduit par 12
Conseil général des Ponts ¢t Chaussées en liaison avec-es principeux partenaires.

1l s’agira ¢'identifier vt § apprécier précisément leg résuitats conomiques de la desserte actuelle,
les conditions de Ja poursuite de cetie expérience, et ["utilisetion pérenne, de cette technigue dans dlautres
régions.

Les services de la DTT (sous direction des transports ferroviaires) resteat & ka disposinion du
rsembre du CGPC que vous voudrez bien désigner pour 1a conduite de cetle étude.

g Directeur QT @g\spms Terrestres

iy

RS e

Patrice .fé/&l} LIN

U BRISSERCGRS Audh TGV Tractd_181102.0ed
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132 0CT, 2009

La Défense, le

objet: demande de bilan par [e CGPC
affaire sulvle par: Louis BRISSET / Philippe GRALL
téléphone : 01 40 8114.43 / 87.52 télécopie : Ol 40 81 16 61

mél : louis.brisset@equipement. gou\r fr

Par note du 21 novembre 2002, je vous demandais d’établir un bilan de
Pexpérience du TGV tracté entre les villes de Nantes, La-Roche-sur-Yon et les Sables
d'Olonnes en liaison avec la SNCF.

Vous avez bien voulu me transmettre au mois d’ avnl demier un premier rapport
d’étape, réalisé par M. Michel CARRIER. Depuls, plusieurs réunions ont eu lieu entre
M. CARRIER, la SNCF et mes services. Bien qu'une premilre analyse montre I'intérét
attaché par la clientéle & la suppression de la rupture de charge, il s’est révélé utile
d’approfondir, en accord avec M. CARRIER, ’examen de certains éléments socio-
¢conomiques et financiers, notamment en raison de l’augmentation des collts
d’exploitation. En particulier, ces éléments. recouvrent: la qualité de service,
Pévaluation des colits d’exploitation, le colt des jumelages, ’évaluation des charges de
capital, le bilan TER et la valorisation de Pans-Nantes

III m apparaLt souhaitable de pouvoir disposer d'un rapport final avant ﬁn octobre,

sachant qu’un accord est intervenu entre ia SNCF et le Conseil Général de Vendée sur e
montant de la compensation nécessaire 4 I’équilibre de ce service.

La Directeur deg/Fransports Terrestras

Patrice FIAULIN

U:iGrall\RégionsiPoitou-Charente\CGPC Audit TGV Tracté_250903-2.0ac
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Dépenses de circulation sur Ia parcours Nantes- Les Sables d’Olonne

Annexe 3

En k€
Conduite des trains 550
Manceuvres 50
Energie diesel 170
Accompagnement des trains et services annexes 210
Entretien des TGV 450
Entretien des locomotives diesel 240
Péages d’infrastructure 130

Total

1 800
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