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Résumé et conclusion

La mission confiéepar le Ministre fixait deux objectifs pour prolonger etmettre
enoeuvrelesdécisions du gouvernement duévrier 1998 :

- définir exactement les contours guojet de la premierephase du TGV Est a
financer,Vaires - Vandieres étantotée commehypothesecentrale maissans exclure
Vaires - Baudrecourt, avec ses dessertes, suoatériel roulant mais aussi ses
investissementsonnexes,

- élaborer et négocier avees collectivités locales concernéede schéma de
financement.

Etantdonné I'ancienneté dee dossier,la missionne pouvait étrevue que comme
un exercice de clarification des vuede chaquepartie intéressée auwegard des

contraintes existantes, ketrecherchale I'expression de compromaissiéquilibrés que
possible.

S’agissant du premier objectif, geut dire qu’il revient a optimiser le projet sous
deuxangles :

- satisfaire aumieux les différents partenaires, notammetds collectivités
contributrices appeléea un effort supplémentairedonc reconnaitre legpoints ayant
pour elles une importanceparticuliere etfaire en sorteque cette premierephase leur
apporteunprogres véritable,

- maisaussi,es satisfaire au moindre co(t pour tous, en minimidasttoncours
publics, sachant que I'effort de I'Etat, déja tres importaapeut étre amplifié.

Le choix du matériel roulant été etestencore awoeurdu débat, aveaneattente
sansdoute cxcessiva I'égard de matériels nouveauxotammentpendulairesgont les
performances resteatdémontrer.

L’option retenue est celle d’'umatérieléprouvé.
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Le pendulairea un colt élevé non compenseéar les gainsde temps et deecettes
gu’il est susceptible degénérer.Les rames 350 km/h ne sont opérationnelles pas
horizonde mise en servicet le bénéficea enattendreestencore moindrest surtoutplus
aléatoire.

S’ajoutanta ces éléments d’incertitude, les études montrent queleastypesde
matérielappellent des concours publics encore plus éleveés.

Pour toutes ces raisons, les deux solutions finalement retenues, Vaires-

Vandieres etVaires-Baudrecourt, impliquent le recours a du matériel réseauV320
non pendulaire.

Pourautant, ces deux variantes sevalent pas.

Vaires-Baudrecourfait franchirun pas significatif versle projetcomplet, aa fois
dansla desserte de Strasbourd la concurrence avetavion, et entant que TGV
européen, en améliorant significativement -pligés d’'unedemi-heurepour Francfort -
la liaison avecles métropoles allemandes.

Si elle est plus consommatrice en concours publds,'ordrede 0,9GF pourun
surcoltde 2,5 GF, ellele compens@ar unintérétsocio-economiquéien supeérieur.

Elle estenfin I'option souhaitée, sinon voulupar les collectivitéset par RFF.

Elle constitue donde casde basea considérerVandieres étaria variante.

La satisfaction des demandes, non exorbitantes, des collectivités angciare
au projet, dandes deux cas,la gare Meuseet I'acquisitiondesterrains dela 2™ phase
en Alsace.Elle conduit a prévoir la réalisation simultanée de I'électrification dignes
vosgiennes.

S’agissantdu_bouclage du financement, I'objec#fait d’aboutir a un partage
équitableet équilibré des efforts, susceptible d’étre accqgatéles parties concernées.

L’étude a conduit & écarterles faussessolutions financements défiscalisés
formes diverses de préfinancement, quraientconduita masquer les effortséelsde
chacun.

Le choix s’est porté suun schémade financementétabli sur desbasesclaireset
solides, simples et transparentes/ec des concours bien définis a I'avance, sans
conditions compliquées, non susceptibdesemise ercause ultérieure.

Prenanten comptela position particuliére de la Région lle-de-Franceet la
difficulté de I'Union européenna@ s’engageru delade 1999Je schémadefinancement
retenuestdéfini detelle sorte

- qu’il répartisse les efforts des collectivités proportionnellenrantengagements
d’origine, apres reconnaissance des avantages partidédspdemierephase: coefficients
identiques d’effort del,6(Vandieres) etl,7 (Baudrecourt),

- qu'il partageles risquesde fagona refléter la position particuliere deRFF et de
la SNCF, maitres d’ouvragepriseen chargadesrisques deco(tet derecettespar les
deux entreprises,

- quil assure a I'ensembléerroviaire RFF/SNCFun taux de rendemeninterne
satisfaisant, de I'ordre dé5 %, compteenudesrisquesassumes,

- gu'il n"accroissepasplus I'effort del’Etat : concoursarrétéa 8 GF,

- qu’il permette d’intéresser les partenairetausede « bonne fortune.
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C’est un schéma «solide », das mesureou il reposesur desévaluations de
recettes fournieparla SNCF elle-mémetdonc,par nature, prudentes, ainsi que sur des
estimations de co(t plutét conservatriéesn jugerpar les indications de I'appetl’offre
d’APD encours.

Il ne définit pas, volontairement, les modalités de fixation du niveau de
redevances et de répartition des risqeesre RFFet SNCF(voir les observations de
MM. Martinand et Pepy, annexes86). Ces modalités devront dorfaire I'objet d’une
analyse complémentaiegt d’'un arbitrage dankes meilleurs délais.

L’effort qu’il implique de la part descollectivitésnoussemble rester & portée »

de leurs moyens financiergt non disproportionnéa I'enjeu que représente pour ellda
ligne nouvelle.

Un schéma particulier egproposépour le financementde I'électrification des
Vosges qudevraitfaire I'objet d’'une convention spécifique.

Un tableaurésuméde la répartitiondessources ddinancementdansles deux cas
de Vandieres et dBaudrecourt esionné au début du chapitile

Les principaux éléments ayant serai déterminerla capacité contributricede
'ensembleferroviaire sont donnésn annexele détail des calculs esévidemment da
dispositionde tousles contributeurs.

Ceschéma, dans ses principales dispositions, est connu déewinséressés.

Le choix entre lesdeux optionsrepose essentiellement sur @®yensque sont
prétsa consacrer aprojet lescollectivitéset RFF.

Desréservespeuventsubsister notammentde la part de la Région Alsace sur le
montantdu concours sollicité.

Compte tenu cependantde la volonté d’aboutir manifestégar les collectivités
publiqueset en particulierles régions, cesréserves devraient pouvoir étievéeslors
d’'une tableronde associant toutekes parties,qui pourrait étre tenue sous l'autorité du
Ministre et se conclurait par la signature d’unprotocole d’accordou mémorandum
fixant dans leurgrandedigneslesengagements de chacun.
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Préambule

Le 4 février 1998Je gouvernemenaconfirmé I'engagement deEtat de réaliser
une liaison a grande vitessentre Pariset Strasbourg etdécidé de lancer dés 1998es
étudesd’avant projet détaillé(APD) surla base du tracéléclaréd’utilité publique par
décretenConseild’Etat le 14mai 1996.

Il a défini une premiérephaseconstituéed’une ligne nouvelleallant de Vairesa
Vandiéres, d’'un co(t évalue 18,7 GFet nécessitant 16 GHe concours publicspour
laquelle I'Etat s’est ditprét a augmenterla participation envisagéear le précédent
gouvernement de 3jbsqu’a 8 GF dans la mesure ou la participationles collectivités
territoriales permettrait, compte tendes engagements de I'Union européenne et du
Grand-Duché de Luxembourg, deucler le plan definancement.

Il était préciséa cette occasion quda période de réalisation des étudéAPD
seraitmise a profit pour, d'une part, finalisela consistancede la premiére phas&es
travaux qui pourrait étreVaires - Baudrecourt, et, d’autpart, achevete bouclage du
plan definancement préalablement au lancementtdagaux.

Dans le prolongementde cet engagementje Ministre de I'Equipement,des
Transportset du Logementa décidéla mise en place d’'une mission spécifiquehargée
de conduire les négociations nécessaires au boudkageplan.

Cettemission, qu’ilnousa demandéar lettre du4 juin 1998(annexel) d’animer,
comportedeux phases :

- la premiére consista rechercher les moyerbBoptimiser le projet de facon,
comptetenu d’une participation dunaitre d'ouvrageRFF a un niveau quirespecte les
principes d’équilibrefinancier établispar les textes fondateurs minimiser les concours
publics,

- la seconde consistedéfinir un plan de financement dyprojet retenuet a le
négocier avec I'ensembleades partenaires.et vise a jeter les bases sur lesquellesn

accord des parties pourrait étre obteaacorddevantconstituerl’aboutissement déa
mission.
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Au coeurde la missionsetrouve donc une double concertation :

- avec RFF et la SNCF,pour précisefla consistance dyprojet et la possible
participation de I'ensemble ferroviaire,

- avec les divers contributeurs, afin de définite concours del’Etat étant

considéré commelafonnéa 8 GF, les conditions dumaintienet d’'une amplificatiorde
leur effort.

Les démarches aupres des deux parties été menéesen parallele, avec de
fréquentsallers -retourspour apprécierla faisabilité des schémas envisagés,éaoite

relation aveda DTT et les Préfets et avec I'association TGV-Egte présideMme la
Ministre Catherine Trautmann.

Une recherche particuliera été conduite aupresd’'un certain nombrede grands
établissements financiers afin d’évalues possibilitésoffertespar le marche.

En conséquencele plan du rapport comporte deux grandes parties :

- chapitre 1:la consistancedu projet,
- chapitre 2 : le financement.
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Chapitre |

Consistancedu projet
(cas debase etvariante)

Les principales caractéristiques guojet retenupour constituerla premiere phasedu
TGV Est européerasde base ou solution variantepnt résumeées ci-apres

Cas de base Vaires - Baudrecourt

ligne nouvelle350 km/h de Vairesa Baudrecourt

amélioration dda ligne Vendenheim-Strasbourg

doublement dyont deKehl

acquisitions fonciere®™ phaseen Alsace

garesouvelles de jonction Champagne-Ardenveuseet Lorraine
électrificationdeslignesdes VosgesBlainville-Remiremontet Lunéville-
Saint-Dié

rames TGV320 km/h non pendulaires

dessertes tellegue prévuesdansla DUP

Paris - Strasbourg : meilleur temps sans arrgh=19

Variante Vaires - Vandieres (modifications seules indiquées)

ligne nouvelle 350km/h de Vairesa Vandieres
gares nouvelles de jonction Champagne-ArdeztrMeuse
Paris - Strasbourg : meilleur tempansarrét =2h 41
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La décision du gouvernement dévrier 1998 enfaveurd’une premiére phase de
ligne nouvelle entre Vaireset Vandiéres,n’écartait pas I'éventualité d’'une variante
allantjusqu’aBaudrecourt.

En outre, elle laissait ouverte dank cadre de I'optimisation du projele choix
d’éléments essentiels tajge le matérielroulantou lesdessertes.

Enfin, elle renvoyaita des études complémentaireasmener dande cadre des
contratsdeplan Etat - régionaun certainnombred’équipements connexes, notamment
I'électrification des lignes vosgiennes la garede jonctionMeuse.

Le choix des?2 projets retenuparmi les différentes variantes étudiées résulte
d’'une double évaluation,

a partir des points de vue recueillis auprésde I'ensembledes parties
intéresseées, Etat, collectivités. LuxembouRE;F,SNCF ..

surla based’'une analys&conomique

1.1. Les variantes analysées

Pourchacune des deux options, Vaires - Vandi&e¥aires -Baudrecourttrois
types dematériel ferroviaireont été envisagés

- rames V32Mon pendulaires
- rames V320 pendulaires
- rames V35Mon pendulaires

Les ramesV350 pendulaires, envisageabketermebeaucoup plugloigné,ont éte
écartées.

Les meilleurs temps de parcoursansarrét intermédiaire, surles principales
destinations correspondant a ces différentes options sont donnés en annexe

Entre Pariset Strasbourgils sontles suivants

V320 km/h V320 knvh V350 kmv/h
non pendulaire Pendulaire non pendulaire
Vaires - Vandieres 2h 41 2h 32 2h 37
Vaires-Baudrecourt 2h 19 2h 11 2h 14

Rappel
Le meilleur temps actuel entrParis et Strasbourgstde 3h 56.

Le meilleur tempgprévu avecle projet complet Vaires - Vendenheiestde 1h 47
avecdesrames V320non pendulaires(1h 50 dans 1aDUP).
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1.2. Les hypothéses

Hormis pourles colts de constructiorigs hypothéses retenues, quslagissede
colts dematériel roulant, de colts d’exploitation de I'entreprise ferroviaire etRfeF,
de prévisions de trafic et de tarifsont celles données parla SNCF. Elles sont
détaillées en annexe B’ (méthodologiegénéraledes études économiques).

Lescolts de construction des infrastructures

Les colts de construction des infrastructures dérivent du colt d’objecti8]jé
GF (CE 6/1997Y)etenuen février 1998.

RFF SNCF Total
Vaires-Vandiéres non pendulaire 17,1 1,2 18,3
(pendulaire) (17,5) 1,2) (18,7)
(350km/h nonpend.) (17,3) (1,2) (18,5)
Vaires-Baudrecourt non pendulaire 19,6 1,2 20,8
(pendulaire) (20,0) (1,2) (21,2)
(350km/h non pend.) (19,8) (1,2) (21,0)

Ces coltgncluentles dépenses d’APD*™ phase,de 'aménagementle la ligne
Vendenheim Kehl y comprisle doublement dipont, une provision (60 MF) pour les
acquisitions fonciéresen Alsace, la gare Champagne-Ardennegt, dans le cas

Baudrecourtja gare Lorraine.Par contre,ils n’incluent pas, noug reviendronsje co(t
de la gareMeuse.

Rappel: le colt d’objectif de février 1998 (18,7 GF) correspon@ Vaires -
Vandieres avec aménagemeendulaireentre Nancy et Strasbourg.

Les trafic etlesrecettes

Traficset recettesont étéévaluéspar la SNCF selonla méthodologieet avecles
hypothéses indiquées en annexe.

Les estimations sont faites dares deux situations, situation deéférence(sans
ligne nouvelle) et situation de projet.

Les dessertes priseen compte sont celles prévues danga DUP.

Les résultats détaillésontdonnés en annexe @ pourles deuxcas,Vandiéreset
Baudrecourt, avematérielV 320non pendulaire.
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Les gains de trafic et de recettggar rapport a la situation de référencesont
résumeéslansle tableau ci-dessous

gain de trafic total gain de recettes total
en milliers de voyageurs* en millions de francs 6/1997
Vaires-Vandiéres
non pendulaire 3720 (10520/6800)** 920  (2000/1080)
pendulaire 4020 (10820/6800) 990  (2070/1080)
350 kmv/h non pend. 3970 (10770/6800) 980  (2060/1080)
Vaires-Baudrecourt
non pendulaire 4500 (11300/6800) 1120  (2200/1080)
pendulaire 4860 (11660/6800) 1210 (2290/1080)
350 km/h non pend. 4730 (11530/6800) 1170 (2250/1080)

* milliers de voyageurs annuels deux sens confondus
** entre parenthéses, estimations projet / référence (trafics et recettes).

Le tableaumet enévidencede surcroitdetrafic et derecettesapportépar la version
Baudrecourtpien supérieura celui lié a I'utilisation de matériel pendulaire owa celles
derames350km/h.

Le trafic international,s’il croit sensiblemenplus que le trafic national, demeure
faible.

Ainsi, pour les deux hypothéses Vaires-Vandiereis Vaires-Baudrecouravec
matériel non pendulaire, les estimationsde trafic et de recettegour la France et
I'international donnentes résultats suivants

Vaires-Vandiéres Référence Projet gain %
France trafic 5950 8920 2970 50 %
recettes 890 1610 720 81 %
International rtrafic 850 1600 750 89 %
recettes 180 390 200 110 %
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Vaires-Baudrecourt Référence Projet gain %
France trafic 5950 9440 3490 59 %
recettes 890 1740 850 95 %
International trafic 850 1860 1010 118 %
recettes 180 450 270 147 %

|.3. L’analyse économique

Faire I'analyseeconomiquedesvariantes revient, dans cas présenta comparer
les bilans dugestionnaire de’infrastructure dans les diversasétudies.

Cette comparaisomloit tenir compte d’'une double contrainte les limites des
concours publicsd’une part, le nécessaireééquilibre descomptes d’investissement de
RFF qui déterminesacontribution aufinancementgde l'autre.

En effet, selonl'article 4 du décret n°97- 444, la part supportéepar RFF dansle
financementd’un projet doit étre dimensionnéede facon telle qu’elle n’ait pas de

conséguencenégative surses comptesdurant la période d’amortissementde cet
investissement.

La contribution possiblede RFF au financement deses propres infrastructures,
actualisée la datedemise enservice(début 2006)est doncégalea la valeur actualisée
des futures redevances d’usagsur la période, augmentéeade la valeur résiduellede
linfrastructure a l'issue de la période considérée, actualisé& la mise en serviceget
réduite dda valeurcapitaliséea mémedatedes colts d’entretien de I'infrastructure.

Au présentstade, 1aSNCF nepeut s’engager sur le niveau de redevanagselle
pourrait versera RFF.

La méthode retenue poudwvaluerla contributionpossiblede RFF consiste donca

défaut de redevances convenues, estimer la capacité contributive de I'entreprise
ferroviaire.

Celle-ci s’appréciea partir d’'un bilan différentiel entre la situation deprojet et
celle de référence, c’esta dire la situation sans projet, par comparaisondes flux
financiers actualisés sua périodede construction eta période d’exploitation prise en
compte.
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Cette période d’exploitatioest celle retenue dange passépar la SNCF pour ses
projets d’'infrastructure, soit 20 annégqriodeau dela de laquelle I'appréciation des
recetteset des codts est considérar trop incertaine Au terme de cette périodeles
investissements de I'entrepriséerroviaire, matériel roulant et le cas échéant

investissements d’infrastructure proprasntpris pour leurvaleur résiduelle.Tous ces
éléments sont actualis@éda datede mise en service.

Le taux d’actualisation retengui égalise dépenses ecettesest par définition le
taux de rendemeninterne (TRI) descapitauxinvestis.

Le bilan en situation deéférencetient compte des investissements exatériel
roulant qui auraient été nécessaipesir maintenirl’offre surle réseau.

La capacité contributive del'entreprise ferroviaire dépend de plusieurs
parametres : consistance tie premiere phase,schémade desserteshypothésesde
trafic, politique tarifaire, colt dunatériel roulantet de ses infrastructurgeopres(gares
et ateliers), colts d’exploitatiortaux derentabilité interneexigé parla SNCFpour ses
propres investissements, etc.

Les hypotheses retenues sargles fourniesparla SNCF(indiquéesplus haut)

Le calcul est faiten supposantjue I'entreprise ferroviaire financeelle-mémeses
propres infrastructures.

A la capacité contributive de I'entreprise ferroviaire, actualia@®but 2006, ainsi
calculée,il faut pour détermineta contribution possible dBFF

retirer lessurcolts d’exploitatioractualisésie l'infrastructure(par rapporta la
situation de référence),

ajouterla valeur résiduelle,actualisée, aterme des 20ans d’exploitationde
l'infrastructure.

Cette valeur résiduellerésulte de ce que la durée de vie des installations
construites excede sensiblemefd durée de 20 ans d’exploitation des bilans
économiqueslle estdeplus de 90 anpour les gros ouvrages commnles tunnels.

Plusieurs méthodes sont envisageabpesir reconnaitreque des éléments
durablesont une telle valeurauterme du bilan :valeur dereventequandil existe un
marché, ce qui évidemmemtest pasle cas,capitalisationdes cash-flowsfuturs quand
on peut lesestimer, owaleur résiduelle « actualisée

Cette derniere méthode est celle préconisée généralgraelgs économistesge
préférencea la capitalisation des cash-flowgour des raisons sur lesquelles nous
reviendrons.

C’est celle retenuepar la SNCF pour sesprojets de lignes nouvelles antérieurs.
Elle consistea prendre en comptehaqueannée deie une valeur d’'usagéxe telle que
la sommeactualisée de cette valeur daduréesoitégalea la valeur neuve.
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Il estclair que cette méthode jndifférente ala rentabilitéréellede linfrastructure,
surestime des projetpeu rentablespar rapport a des projets qui le sont plus. Elle
conduit a des niveaux de valeur résiduelle pouvant représedtersle casde Vaires-

Baudrecourt, un@art élevée(50 %) de la capacité contributive de RFF, plus encore
dansle cas Vaires- Vandiéres.

Pour cetteraison, RFF a proposéde prolongerle calcul de capacité&ontributive
sur la duréede vie de l'infrastructure, sur la base d’hypothéses de péagesde colts
d’exploitation enlégere améliorationpar rapport aux estimations des 20 premieres
annees. Cette méthode conduitéduire sensiblementa valeur résiduelle, d’envirori
GF si 'on conservde mémetaux d’actualisation de 8%.

Nous ne suggérons pas cependant de retenir gattgosition.

Touteprévision audeladu termedéjalointain, de2026 comporte ereffet untres
hautdegréd’incertitude. Or,il suffit surdes périodes ausdionguesde quelquegour
centde croissance en plus ou en moim®ur modifier totalemente résultat.

En outre cerésultat dépend fortement du taux d’actualisationretenu pour la
périodepost 2026. Or, on pourrait imaginerqu’un tel taux soit inférieur a celui retenu
pour les 20 premiéres annéedeéslors queRFF ne porte plude risquede construction.

Ainsi, en utilisant la méthode proposée p&FF maisen ramenant & % le taux
d’actualisation pour la période post 2026n obtientla méme valeur résiduelle, dans
le cas Vaires- Baudrecourt, gu'avée&méthodeSNCF «actualisée »gn ne relevant que
de 1% seulemente taux de croissancennueldespéageset en ne prenant encompte
quetrenteannées supplémentaires (annexéh’

Celaconfirme d’ailleurs’ordre de grandeur de$0 ansnécessairepour « payer »

une infrastructure ferroviaire.

Pour compléterla simulation del’économiedu projet, le calcul comporte ensuite
trois étapes :

la premiére calculeles subventions nécessairesn supposant qu’ellesoient
verséese jour dela miseen service,

la seconde répartie les subventionsentre [I'entreprise ferroviaire ete
gestionnaired’infrastructure, selota regledésirée,

la troisieme détermine l'augmentation de tarification d’infrastructyer
rapport a la situation de référenceendue possible par la capacité contributive de
I'entreprise ferroviaire apresubventions.

Dans lessimulationsfaites, I'hypothése retenue est celle d’'une subventiona
I'entrepriseferroviaire del GF, le soldedesconcours publicsevenantau gestionnaire
d’infrastructure.
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Rechercheal 'optimisation(dessertes, tarifs)

Diverses simulationont été effectuéesavec des hypotheses de tarifs et de
dessertes enue d'« optimiser » lebilan du projet.

Tarifs

Cette analysar’a qu’une valeur limitéecar, le mode ferroviaire n’étant jamais
dominant sur un axe, les marges demanoeuvretarifaires sontlimitées par les
concurrences intermodaleBn outre, il serait irréaliste de considérer, avae miseen
serviceau dela de 2005ue la SNCFserale seul exploitanten France,encoopération
avecla DB pour les relations avec I'Allemagne, pour les 20 années d’exploitation
considérées.

Tous les calculont été faits dans I'hypothése Vaires-Vandieres pendulaire,
en considérant chaque axe séparénmerdgcdes tarifs plus élevés.

lls font apparaitraine amélioration possible des recettes nettesd@a 15 MF par
an,avecune perte annuellele 100000voyageurs environameéliorationnon négligeable
mais insuffisamment significative pour étre retenue.

En outre, étant données faiblestaux d’occupation prévisibles sue TGV Est en
général. une politique de prix plus élevésne semblepas réaliste pour I'exploitant
ferroviairevis-a-vis dela clientele ferroviaire.

Ces gains restent donc tres théoriques.

Dessertes

Cette analyse présente égalemamt caractére artificiel, les dessertggévues
ayant étédéfinies par la DUP et ayant pourcontrepartieles soutiensfinanciers des
collectivités.

Elle a été faite pour un certain nombre de relations sur lesquelles dbgix
semblaienpossibles.

Globalement, sues quelques caes plus intéressants| serait possible dgagner
guelques millions dérancspar an en exploitation.

L’option probablementa plus utile pour la collectivité seraitde ne pas réaliserla
gare Lorraine qui pénalisele gain de tempsdes voyageurs. L'effetreste cependant
limité.

Les autres optionscorrespondenmal aux besoinset risquentde poserde réels
problemespolitiques.

Aucunede ces options’a doncété retenue.

Résultat

Le résultat détailléour lessix variantes étudiéesstdonnédans les deutableaux
figurantdans les deux pages qui suivent.
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Il ressort decestableaux que, avean mémetaux de rendement internée 8 %, le
besoinde subventions danses différents cas analysés varie largement, di5,65 GF

pour Vaires - Vandiéres/320 non pendulaire al18,75 GF pour Va ires - Baudrecourt
V350.

Besoinsde concours publics (enGF)

Vaires-Vandieres V320 pend. Vaires-Vandiéres V320 non pend. Vaires-Vandiéres V350

17,21 15,65 17,48

Vaires-Baudrecourt V320 pend. | Vaires-Baudrecourt V320 non pend. | Vaires-Baudrecourt V350

17,95 16,60 18,75

On remarque ainsi
. que les solutionsion pendulaireexigentnettementmoinsde concours publics

gue Vandieres pendulaireequiert 0,6 GF de subventions de plus que
Baudrecournon pendulaire pouune moindre performance sur Paris - Strasbourg
(2h32/2h 19)

Lefaible gain detempsdes solutions pendulaires, par ailleurglus colteuses en
infrastructures,en matériel ferroviaireet en exploitation, expliquece résultat

- faible gain de tempscar la vitessemaximum du pendulaire (220 km/h)
n'est atteinte quesur de courts trongongntre Reding et Strasbourg, alors quia voie

existanteestde qualitéet permetd’atteindresurla plupartdes sectionda vitessede 160
km/h,

- colt élcvé des aménagements d’infrastructure nécessairds goie, les
installations de sécurité et de télécommunications, l'alimentation HT et les caténaires,
lesouvrages d’art pour supprimerles passages niveau : prede 0,45 GF sur Nancy -
Strasbourg,

- colt supérieudesrames :del’'ordre de 15% a 20 %.

Sur le plan technologiquela SNCF n’écartepasla solution pendulairea moyen
terme.Elle émet cependant des réserses|'utilisation de cematériel a I'échéancede

la mise en service,considérantque cette solution rest@ valider techniquement et

économiquement - et qu’il est dom#cessairede poursuivre activement la mise au
point dece matérielpour les grandesvitessegannexen6).
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S’agissant dumatériel V350, elle estimeque pour atteindre 350 km/hen service
commercial, nombre de probleméigs a lapratique quotidienne de cette vitegestent
a résoudre etdes solutions qui ont été esquissées sont a tester. @elacerne
notamment la tenueales organes de roulement, le dimensionnement du systeme de
freinage, la suspensiodesveéhiculesou le captage ducourant, élémentssuffisamment
fondamentauxpour que I'on ne puisse pas aujourd’hui faile pari quetout serait réglé
en temps utile ou que I'’économie g@tojet pour ce qui la concernenes’en trouverait
pas profondément affectéeEn outre, les aspects liés a I'environnement restent
préoccupantscar, a cettevitesse, le bruit principal n’est plus le roulememiais le bruit

aérodynamiquequi, lui, n'est pas seulement localisé au niveau du sol ce rgduit
I'efficacité des écranscoustiques.

Elle conclut en indiquangue la rame TGV réseaunon pendulaire, apte a rouler
a 320 km/happarait comme Iseuledontla technologie.soit aujourd’humaitrisable et
donc,dans urpremier temps, comme l'option a retenir.

Ainsi le choix, pour cette premiére phasedu TGV Est européen, se résume au
choix entre les deux optionsnon pendulaires V 320, Vandiéres ou Baudrecourt.

1.4. Un choix entre 2 options

Pour éclairercechoix, plusieurs éléments soatconsidérer

le point devue des collectivités contributrices concernées,
le point devue deRFF, ainsiquecelui dela SNCF,

la relation aved’Allemagne

l'intérét socio-économique

L’option Baudrecourtenmettant Strasbougmoinsde 2h20 deParis,représente
une avancée tres significative darla concurrenceavec l'avion, sansdoute plus
importante quene le suggérerait’écartde I'ordre de22’ avecl’option Vandiéres.

Elle améliore trés sensiblemeleis tempsde parcoursavecl’Allemagne. Elle met
Francforta 3h45 de Paris,au lieude4h 15 pour I'option Vandieres.et permetainside
serapprocherdesengagements franco-allemandsld®&ochelle(3h 30) demai 1992.

Elle présente donaun intérét transnational trés supérieur, dgture & mieux

justifier aux yeux des autorités européennds subvention communautaire aaux
maximum quiestsollicitée.

Cette amélioration des tempde parcoursse retrouve, d’abord, danks bilans
économiques. On constate effet que, malgré uncodt plus élevé d’environ2,5 GF,

comptetenudela meilleure capacité contributive dlensembleferroviaire,le besoinde
concours publics n"augmentpiede 0,9 GF.

Elle seretrouve ensuite et surtout dales bilans socio-économiquesui integrent
'ensembledesavantagepour la collectivité.
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Ainsi la SNCF,sur la base d’uncalcul sommairegvaluea 1,4 GF le surplus de
'option Baudrecourtlié aux seuls avantages socio-économiquas, montant déja
supérieuaux besoins complémentaires de subventions.

Avec les effetsliés al’environnement)e surpluspasseraitquelque3,4 GF.

Enfin I'option Baudrecourt permet d'alléger le sillon mosellan Metz-Nancy
actuellement proche de la saturatiomotammententre Nancy et Frouard, du trafic
direct entreParis et Strasbourg.

Tous ce€lémentssontbien connus deRFF qui n'a pas cachésapréférencepour
cette option.

De méme, la quasi totalité des collectivités concernées, au premigrgy
desquelles I'Alsace eta Lorraine, ont indiqué clairement gu’elles voulaient cette
solution. Nousy revenonspar la suite, dansla relation que nous faisons deos
discussions aveles élus.

En conclusion, I'ensemblede cesconsidérations nous aménent privilégier la
solution Vaires - Baudrecourt non pendulaire et a en faire le cas de base a
financer, tout en maintenant en variante possiblela solution Vaires - Vandiéres.

1.5.Le point de vue des collectivités

Lors des nombreux entretiengue nous avons eus avec les représentants des
collectivités, élus d’Alsace, deorraine etde Champagne-Ardenne essentiellemeles
demandes généralement concordanté®té exprimées.

Pour la plupart d’entre elles, nougpensons quseatisfactiorpeut leurétre donnée.

a. Alsace

Tous les élus ont souligné l'intérét de réaliserla premiérephase dela ligne
nouvelle jusqu’a Baudrecousdt de relier ainsiStrasbourga Parisen moins de 2h 20,

améliorant sensiblemetda compétitivité du fer par rapporta I'avion, la desserte déa
moyenneAlsace et celle de Karlsruhe et Stuttgart.

En dehors de cette demande forte, principale requéte des élugorte sur
l'acquisition desterrains de la deuxieme phaski TGV Est.
Leursouci a cditre estdouble

- résoudrele problémedes houblonniéres, en sortdas exploitants dda
situation d’incertitude dangaquelle les place le report de la réalisation dela
deuxiemephasedu projet, et permettreaux responsables d’organisée territoire
alsacieren fonction des emprisadentifiées
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- obtenir del’Etat la preuve qu’il entendpoursuivre,le momentvenu, la
réalisationdel’ensemblede cetteinfrastructure.

Le probléme des houblonnieres dstit a fait réel et d’ailleursreconnupar I'Etat
qui a prévu dansle périmetre dela 1°® phase uneprovision d’'une soixantaine de

millions de francs pour répondreaux demandes éventuelles des propriétaiets

exploitants.ll semble justifié d’aller albout decette logique,commele demandentes
alsaciens.

Le supplément deoltne devraitpasexcéder25 MF.

A contrario et auisquede paraitre incohérentjousne recommandons pagour
ce quiestde la Lorraine, de procédea I'achat des terrainglela 2™ phaseau dela des
achatsala demandeprévuepar la loi.

Il N’y a eneffet aucuneurgence a cettacquisitionqui n’est pasforcément désirée
par les intéressés @ui présenteuncodt élevé plus de 125 MF.

Signalons enfide soucides alsaciengue la réalisation du doublement guont de
Kehl, cofinancépar la Franceet I'Allemagne maisa maitrise d’ouvrage allemandeg
souffrede ce fait aucunretard et leur demande pressantgie les démarches auprées
autorités d’outre-Rhirsoient menéeavectoute la diligence nécessaire.

b. Lorraine

Lesélus lorrains, dan&eur majorité, demanderdgalement quéa premiérephase
soitréaliségusqu’a Baudrecourt.

Cettevolonté exprimées’accompagnél’un certainnombrede préoccupations.

lIs souhaitent avantout que la relation ferroviaire nord-sudsoit améliorée,non
seulemenentre Metz et Nancy ou existentlesproblémedle capacité, maisussiaudela
de Nancy, vers Dijon, vers Belfort et vers les vallées vosgiennes, afin d'évitea la
métropoldorraine unesituation gu’ils qualifient de « cul-de-sac

L électrification des lignes vosgiennes

lls demandent en particulier qu&lectrification des lignesdes Vosges, entre
Blainville, Epinal et Remiremont, d’'uneart, entre Lunéville etSaint-Dié, de I'autre,
soit réaliséesimultanément a la construction teligne a grandevitessepour queces
villes bénéficientdela desserte TGV désamiseen service.

L'électrification des Vosges esin équipement connexe duojet TGV, compris
dansla DUP et inclus dangesétudesd’avant projetdétaillé duprojet d’ensemble.

La décision du gouvernement dévrier 1998renvoieles modalitésde sa mise en
oeuvreaux études dicontratde plan 2000-2006.

La position unanimedes Lorrains invite & confirmer 'engagementa court terme
destravaux et donca endéfinir désa présentles grandeslignes du financementsans
attendrde contrat de plan. Noug revenons au chapitre suivant.
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La construction dda ligne nouvellejusqu’a Baudrecourtamene draiter, dés la
premiére phase, deux questions considémascertains élus comme n’ayant pas été
régléesde manieretotalement satisfaisante,

- surle plande I'environnement e franchissement dia Moselle,
- du point devue de sadesserte la localisationdela gare Lorraine.

Les études d’APD permettrontle déterminerles améliorations éventuellement
souhaitables qui pourront étre apportées dispositions actuellementtenues etjui
résultent de I'enquéte publique.

La gare Meuse

Enfin la solidaritérégionales’est affrméeassezlairementa propos dda garede
jonction Meuse.

La faible fréquentation prévisiblele cettegarenouvelle dansla premierephasedu
projet, environ 3G 40000 voyageurs/an seldgs estimations déa SNCF,a conduitle
gouvernemenen février 19984 la placer parmi les investissements connexes au projet
TGV dont les modalitéset le calendrier de réalisation seront examinédans le cadre
desnégociations préparatoires au XII° plan entre I'Etat les régions afind’assurer la
complémentarité entre la constructiode la ligne nouvelle et laréalisation de ces
investissements.

Une analyse purement économique du probléme condusaaitsdoutea différer
la réalisation decet équipementont le colt s’éléve a préesde 120 millions de francs
(CE juin 1997)dont une centaine environ atitre des infrastructurestt cela d’autant
plus quela mise en service de cettgarerisqued’engendreun déficit d’exploitation,la
diminution de trafic surla liaison Paris - Strasbourgdue aux sept minutes
d’'allongementde tempsde parcoursrésultantde I'arrét en gare n’étant pas totalement
compenségar le surplusde voyageursgénérépar cettenouvellehalte.La SNCF évalue
a plus de 11 MF pour Vandiereset plus de 16 MF pour Baudrecourtla perte annuelle
correspondante.

Dés lors cependant qué principe de saréalisationn’est pas remisen cause,un

minimum de travaux d’infrastructuregloivent nécessairement étretalisés dés la
premiérephaseau titre des réservationdpnt le colt approchda moitié ducodttotal.

Dans ces conditions,nous pensons possible de donner satisfaction aux élus
lorrains enincluant lagare dans lal®® phase, sous résena 'une solutionsoit trouvée

aveclescollectivités pourcompensetespertes d’exploitation mentionnégslus haut.

Nous revenons surepoint au chapitre suivant relatif au financement.
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c. Champagne-Ardenne

Le passage du TGV au sutk Reims, au niveau d¥al de Murigny, entre
Puisieulx et Verzenay, ainsi qu'entre Gueux ¥rigny, continue de soulever
I'opposition d’'unepartiede la population.

Les élus, notammente président du conseil régionagnt attiré notre
attention sur ceoint. lls souhaitent que I'Etat, qua déjapris des engagemenés
cet égard lors dela DUP, répondeplus clairementaux attentes desntéressés.
Aller plus loin a ce stadeest difficile. Il faut sans doute attendries études
d’APD.

L’Etat doit cependantréaffirmer sa volonté de rechercher toutes les
solutions pour atténuer au maximul®s nuisancesget s’engagera la plus large
concertation.

[.6. Le maintien dd’enveloppe decolts

Accéder,comme nous le proposons,aux demandegrésentéegar lesrégions
renchéritsensiblemente colt du projet.Si I'électrification deslignes vosgiennes est a
considéren part, I'ajout dela gare Meusetdesacquisitions foncieres en Alsace devrait
setraduirepar un surcolt d’'une centainge millions de francs.

Tout en restantcohérent avec les analyses qui ont conduit eadt d’objectif
arrété en février 1998,les économiegerceptiblesd’ores et déja sur un certain nombre
d élementsdu projet tels que l'alimentation électriquede la ligne ou lestravaux de la
section Vandiéres - Baudrecourt permettenta notre sens d’inclureces demandes
supplémentairesansmajorer les estimations de colt retenuéansles calculs.

Nous proposons donc de ne pas modifier cesestimations - et donc les besoins
de concours publics en résultant - pour déterminer le financement des deux
options de projet ainsi retenues :

- le casde base\Vaires - Baudrecourt
- lavariante, Vaires - Vandiéres
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Chapitre

Financement

Le financement propospour les deux options derojet ainsi retenues, cage baseet
variante,en dehors de I'électrificationdes lignes vosgiennesrepose sumn certain
nombrede principes communs.

Ces principes sores suivants

1.Le projeta financerenglobel’ensemble des infrastructurgscomprisles gares
et ateliers d’entretiemui dépendentlela SNCF.

Il exclut par contre le matériel roulant quiest supposé pris en charge par
| entreprisderroviaire.

2. Lesbesoins ddinancementsont caléssurles colts d’infrastructure enveloppes
arrétés plushaut (respectivement20,8 GF et 18,3 GF ), établis aux conditions
économiques de juin 199Tes dépassements éventuels de cadigt supportés
par legestionnaired’infrastructure.

3. Les concoursfinanciers sont établiaux mémes conditions économiques (juin
1997kt supposésactualisésa leur datede versement.

4. L’ensemble ferroviaire, gestionnaire d’infrastructure et entreprise ferroviaire.
est considér&éommeconstituant urtout au regardde sa capacité contributive au
financemendu projet.L’analysedu partagedes bénéfices (a traveles péages) et
des risques entrées deux partiesn’a, volontairementpas étéétudié. Pour cette
raison,le mémetaux d’actualisationestappliquéaux deuxparties.

5.La partde I'Etat estcelle arrétéeen février 1998 soit8 GF (CE 6/1997).Elle est
supposédorfaitaire (ajustée ala date de versementaux CE du moment), fixe
guelguesoientles coltsréelsdu projet,a lahausse comma la baisse.

Pour cette raison, dedormes de financement des collectivités contributrices
impliquant un surcroitd’aide de I'Etat, notammentpar le biais fiscal, ont été
écartées.

Il est suggéré que I'insuffisance éventuellede concours attendude I'Union
européenne sofirise enchargepar RFF.

6. L'effort demandé aux collectivitégdoit étre ajustéourtenir comptedesbesoins
accrus de concours publics apparus nécessaires depuisngagemeninitial et
de la part prise par I'Etat a ce titre, maisaussi del’@volution des avantages
respectifs retirés de cette premigubasedu projet ainsi que de leurs moyens
financiers.

7. Lescollectivités contributrices sonmtéressées des colts de constructicet a

des résultats d’exploitation meilleugaie les prévisions ayant serva établir le
montantde leur concours.
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TGV Est européen

Résumé du plan de financement
(hors électrification des Vosges et hors matériel roulant)

GF CE 6/1997

Vaires-Baudrecourt Vaires- Vandiéres

Investissement 20,8 18,3
RFF/SNCF 4,8 3,15
(Taux de rendement interne) (7,5 %) (7,5 %)
Concours publics 16,0 15,15

- Etat 8.0 8,0

- Europe 2.1 1.9

- Luxembourg (0,45)* 0.8 0,75

- lle-de-France (0,5)" 0,5 0,5

- Alsace (1,5)* 2,05 1.6

- Lorraine (1,0)* 1,7 16

- Champagne-Ardenne (0,5)* 0,85 0.8

* entre parentheses, engagement initial

Conditions

dépassements éventuels des colts pris en clpargeFF/SNCF
actualisatiordesconcoursa leur datede versemenfproratadestravaux)
forfaitisationdesconcourde I'Etat et del’lle - de - France

- prise en chargpar RFF de l'insuffisance éventuelle de subvention
Europe
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[1.1- La participation del’ensemble ferroviaire RFF/SNCF

La contribution possible de 'ensemble ferroviaire, gestionnaire d’infrastrueture
transporteur, au financement du profet que défini, c’est - a - dire hors électrification
des lignes vosgiennes et horgatériel roulant maisy compris les infrastructures a

maitrise d’ouvrage SNCF (gares et ateliers), déterngnmaontantdes concours publics
nécessaires.

Elle est fonction duaux d’actualisation ourRI retenu.
Comme l'indique le tableau page 9, pour un taux de 8 % le montant de

subventions s’éleva 16,6 GF dansle cas debaseVaires - Baudrecourtet a 15,65 GF
dansla varianteVaires - Vandieres.

Le maintien des concours publics awniveau des 16 GF considéréspar le
gouvernement en févriet998correspond,dansle casde baseet avecles hypothésesle
recettes* et de codts retenueg, untaux d’'actualisationde 7,5 %

Commentaires sue tauxd’actualisation.

Le taux de 7,5 % obtenuestinférieur au taux de 8% généralememetenucomme
un minimum pour un projet dela sorte.Nous pensons cependant qujileut étre accepté
au regard des risques encourusant par le gestionnaire d’infrastructure quear
I'entrepriseferroviaire

risque de constructionce risque estpris par RFF - etpar la SNCF pour
ses propres infrastructuregpuisque nous supposons qu'il finance les
dépassements éventuels adit par rapportau montantde base.Le résultat
de I'appel d’offre de maitrisel’oeuvre d’avant projetdétaillé permettrale
mieux approcher ces codtde construction. Il semble cependantgue
'examen des propositionsonfortel’évaluationfaite,

risque de trafiet derecettes: les prévisiondaitespar la SNCFsemblent
prudentes et comportem certainpotentiel d’amélioration notammenpour
cequi estdu trafic international.

En outre, il estclair que ce risquse situe soitchezl'EF soit chezle
Gl. Il ne doit pas étre compté deuxfois: l'effet de sa neutralisation
rapprochée taux de d’actualisation dwaux de 8%,

autres risqueslesautres éléments susceptiblspesersur la rentabilité
du projet, qu’il s'agissedes colts d’acquisition dumatériel roulant, des
colts d’exploitation ddransporteurou dugestionnaired’infrastructure sont
assezdien cernéparla SNCF.Sesestimationsdonton peutpensemu’elles

penchent plutét du c6té conservateuret prudent ont été reprise sans
modification dansles calculs.

* Ce montant estévidemment trés sensible aux hypothéses retenuesLe calcul montre qu’avec un

accroissementdes recettesnettes de 10 %, le besoin de concours publics nécessairesdans le cas
Baudrecourt, pour un taux de 8 %, n’est plus que de 15,22GF.
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Nous proposons doncde retenir ce taux d’actualisation de7,5 %. Appliqué

égalementa la variante Vaires - Vandiéres,il détermine dans ceas un niveaude
subventions dd5,15GF.

La capacité contributivele 'ensemble ferroviaire, gestionnaire d’infrastructete
entreprise ferroviaire confondust leur part dansle financement s’en déduit

Vaires-Baudrecourt

capacitécontributive actualiséa début2006 5,8 GF

contribution répartie along destravaux (CE 6/1997) 4,8 GF

C’est ce dernier chiffre det,8 GF qui secompareaux 2,7 GF indiqués erfévrier
1998par le gouvernemenpour Vaires-Vandiéres.

II permet, pour un montant de travaux de 20,8 GF,de maintenir le besoinen
concours publics au niveaude 16GF.

Vaires-Vandiéres

capacitécontributiveactualisée début2006 3,9GF

contributionrépartieau long des travaux (CE 6/1997) 3,15GF

Ce dernier chiffre conduit, pour un montant de travaux de 18,3 GF, a un
besoin de concours publicsde 15,15GF.
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Répartition du financement entre RFF et SNCF

La répartition dessubventionsentre la SNCF, quifinance ses infrastructures
(gareset ateliers), etRFF n'a pas d'influencesurle montant de subventions nécessaire
déslors quele taux d’actualisationg’est-a-direle taux de rendement interne, retepst
le mémepour lesdeux entreprises.

Lescalculsont été faits dans I'hypothése da partdes concours publics affectée
la SNCF serait de GF, etverséeau proratade ses travaux (annexg.
Cette hypothése est purement indicative.

Vaires-Baudrecourt

capacitécontributive deRFF actualiséea début2006 55GF
(dont 2,8 depéages et 2,7 de valeur résiduelle)

contribution deRFF répartieau longdestravaux 4,55 GF

contribution dela SNCFrépartieau long des travaux 0,45F

Vaires-Vandieres

capacitécontributive deRFF actualisée a déb006 3,6 GF
(dont 1,3de péages &&,3 de valeur résiduelle)

contribution deRFFrépartieau longdestravaux 2,9 GF

contribution dela SNCF répartie along des travaux 0,25 GF
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I1.2- Lesconcours publics

Lesconcours publics nécessairek§ GF dansle casde base et 15,15GF dansle
cas Vaires-Vandieres, constitued¢s maxima,les éventuels dépassements ct&it du
projet étantsupposés supportéar RFF (etla SNCFpour la part lui revenant)..

Lestrois sources déinancement envisageables sont :

- la participation dd’Etat

- les subventions européennes

- les contributions du Grand-Duclie Luxembourgetdes collectivités

I1.2.a - La participation de I'Etat

Son montant8 GF ( CE 6/1997)arrétépar le gouvernemengn février 1998pour la 1°¢
phasedu projet Vaires-Vandieresgest soumisa la seulecondition de la réuniondes
concours publics nécessaires.

Nous avons considéré que ce montataitfixe et indépendant
- dela varianteretenue Vandiéreou Baudrecourt

- desbesoins de concours publicdsultantde cesvarianteset deleur optimisation

- descodts de construction effectifs dorojet réalisé, qu’ils soient supérieurs,
comme indiquélushaut, ou inférieuraux coltsaujourd’hui prévus

Remargue

Le versement deette participationdevrait normalemensuivre I'échéancier des
dépenses ainsi guwusle suggérons plubin pour 'ensemblales concourgublics.

I pourrait cependanten fonction desdisponibilités budgétaires dEITTVN -
disponibilités envisageables danes annéesa venir comptetenu du rythme de
consommation d@FITTVN prévu en1999et 2000 -, étresouhaitablede I'avancer de
facon a alléger la trésorerie deRFF et améliorerainsi son taux de rendementinterne
pour le rapprocher des 8%.

Une telle anticipationdesversements de I'Etati elle devait étre mise eroeuvre
avant I'approbation ministérielle du projetqui ne devrait intervenir qu'alissue des
études d’APD, a I'automne 200Qimpliquerait néanmoingne dérogation auxeglesen
usage.
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I11.2.b- Les subventionguropéennes

Le taux maximumactuel d’intervention del’Union Européenngour les grands
projets d’infrastructure de transparstde 10%du colt destravauxet de50% du co(t
des études.

D’ores et déjajJa Commission européennemaarquésonsoutien au TGVESt qui

figure avecle n° 4 dansla liste d’Essen(1994) des14 projets prioritaires duéseau
transeuropéen de transpgdRTE).

Un accord de principe déa Commission surune subvention del60 millions
d’écus existe déja, donné dalescadre duéglementfinancierqui s’achevein 1999.Un
montant de 66 millions d’écusa été octroyé, correspondant I'application dutaux
maximum (10% et50%) aux dépenses engagé&esin 1998.Un complémentde 26
millions d’écus est sollicité pour 1999.

Dans un courrier adressé awMinistre de I'Equipement enmai 1998, le
Commissaire européen en charge du dosMerKinnock,a confirme

- a minima, le report sur 2000-2006 du solddes 160 millions d’écus non
consommes

- un effort supplémentaire envisageable pour autprtlesressources disponibles
surle budget RTEsoientsuffisantes

Répondant aa nouvelle sollicitation du ministre d’octobre 1994, Kinnock a
précisé,le 15/12/1998, - aveta réserveobligée dela disponibilité desressourcesle
nouveau réglement financier 2000-2006tant pasencoreapprouvé pafte Parlement et
le Conseil européens - quéaide communautaire seragupérieure a7% du codt du
projet et pourrait étre sensiblemeplus élevéedansle casou il seraitdonné suitea la

demande dda commissionde porter le niveau de ressources5 milliards d’écuspour
cettepériode.

Sur la basedu taux minimum de 7% et d’un taux de 50% pour les études,la
subvention communautair@ssort

1,6 GF dande cas Vaires-Vandieres (244 d’euros)
et 1,7GF dansle cas Vaires- Baudrecourt (239 d’euros)

Nous pensons cependant geeisque defonder le plan de financemestr le taux
d’intervention de 10 %, risque qui serait pris dans notre schémapar RFF, est
relativementfaible. En effet

- parmiles projets RTEle TGV Estapparait comma la fois bien avancéet mar,
et, sousl'angle dela construction européenne, comihen des plus symboliques,

- cetaspect particuliem été reconnupar I'octroi systématiquedestaux maximum
aux étudeset aux travaux enréponse auxiemandesle subventiondéjafaites,
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- la subventioncomplémentaire sollicitée poua période 2000-2006, compte tenu
des26 millions d’euros demandémour 1999 estde I'ordre de 200 a 230 millions
d'euros. Elle représenteune part réduite des ressourcequi seront

vraisemblablement mises a dispositidala Commission (6a 7% surla base de
3,3milliards d’euros).

Nous proposons donc de retenir pour notre plan de financement une
subvention communautaire de

2,1 GF dansle casVaires- Baudrecourt
1,9 GF dansle casVaires-Vandiéres

correspondand I'application dutauxde 10%et aun risquepour RFF del’ordre
de0,340,4 GF

Avec cettehypothésele complémentleconcours publicsnécessaires s'éleve

5,9 GF dansle casVaires-Baudrecourt
5,25GF dansle casVaires-Vandiéres

[1.2.c- La participation du Grand-Duché de Luxembourg et des collectivités locales

Le Grand-Duché de Luxembourgn 1994, les trois régions Alsace, Lorraine et

Champagne-Ardenngin 1989/début1990par délibérationde leurs conseils respectifs,
se sontengagéspporterleur participationau projet.

Le Grand-Duchés’estengagésur 0,45GF, I'Alsace surl,5GF, la Lorrainesur 1,0
GF, la Champagne-Ardenne sQ5 GF.

La région lle-de-France a promigar lettre de son présidentyl. Michel Giraud
au ministreBossonen juin 1994, son concoueshauteurde 0,5 GF (valeur1994).

Toutes les participations ont été accordéesir le projet complet et avec
'engagementde I'Etat de réaliserles investissements connexes, notammardesserte
des Ardennes et dsud dela Marne pour la Champagne-Ardenne, I'électrification des

lignes Vosgiennes eta gare Meusepour la Lorraine, les connexions avede réseau
allemandpour I'Alsace.
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Les montants departicipation acceptés en 1989-1980 les troisrégionsde I'Est
reflétaitassedien leurs avantages respectifs ( produit dagsde temps attendysar le
nombre de voyageurggionauxconcernésjetirésdela réalisationdu projet, emetenant
uneproportion d’effort de3-2-1 entrelestrois collectivitéssoit

1,5GF pour I'Alsace
1,0GF pourla Lorraine
0,5 GF pourla Champagne-Ardenne

La réalisationd’une premierephaselimitée aVandiéres ow Baudrecourin’a pas
d’effet sur les gains de temps attendwdesrégions Lorraine et Champagne-Ardenne
dansleursrelations avec I'lle-de-Francet les réseauxnord ou sud-ouesjui constituent
I'essentielde leur trafic voyageurs.

Par contre, pourla région Alsaceet sur ces relationsles gains de temps sont
sensiblement inférieurs @ux duprojet complet(Paris - Strasbourg ernih 50 de la
DUP) :

-1h37" aulieu de 2h06’ dansle casVaires-Baudrecourt
-1h 15 aulieu de 2h06’ dansle casVaires-Vandieres

L’avantageretiré par I'Alsace dela premiére phasepar rapport au projet ne se
ramenepas, évidemmengla simpleproportionnalitéaux gaingde temps.

Néanmoinsil semble équitable d’admettre pouette région, par comparaison
aveclesdeuxautrescollectivités,un poids plus réduit.

Sansprétendre aine peséerigoureusepasplus d’ailleurs qu’il 'y enavait euen
1989/1990orsde la répartitiondescontributionspous pensongju’une proportion du

type 1,2 -1,0-0,5 dansle casde baseBaudrecourt et 1,0 -1,0 - 0,5dans la variante
Vandiéres traduirait un meilleur équilibre.

Cas dd'lle-de-France

L’lle-de-Franceest un cas particulier :origine ou destinationde 80% du trafic,
principale localisationdesdépensesle travaux6 GF surles 20), principal bénéficiaire
des emplois crééspar les travaux et les ateliers d’entretienprofitant d’'importants
investissements de capacité éludés. Rlosore,la réalisationdu TGV Est apparait
commeun élémentmajeur du rattachement d& région al'Est européenCe dernier
aspect avait’ailleurs motivé, avecla solidarité régionalela promesse d#&l. Giraud en
1994.1I paraitplus quejamaisjustifié aujourd’hui oula régioncapitaledoit veiller a ne
pas rester a I'écart de I'axe nord-sud reliantes grandesmétropoles ded$?ays-Basa
I'ltalie.

En dépit de ces argumentyui justifieraient une contribution bien supérieurejl
semble hasardeux, aprés toutes démarchestentées auprésies responsables
régionaux, d’envisaggaus queles 0,5 GF (éventuellement actualisg®jomis.
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Avec cette hypothesde soldedesconcours nécessairs®lévea

5,4 GF pour Vaires-Baudrecourt
et 4,75 GF pour Vaires- Vandieres

Nous proposons derépartir ce solde entre le Grand-Duché de Luxembourg et
les trois régions dans les proportions définies plus hautoit

Vaires- Baudrecourt

0,8 GF Luxembourg arrondi dé,7x 0,45
2,05GF Alsace #17x 1.2
1,7 GF Lorraine =1x 1,0
0,85GF Champagne-Ardenne =1%x% 0,5

Vaires-Vandiéres

0,75GF Luxembourg arrondidé,6x 0,45

16 GF Alsace 1,6x1,0
1,6 GF Lorraine = 16x 1,0
0,8 GF Champagne-Ardenne 16x0,5

Observations

L'effort ainsi sollicité du Grand-Duché et des collectivités est éleve,
particulierementen ce quiconcerneles régionsLorraine et Champagne-Ardenne
qui sontinvitées, globalemeng accroitreleur concoursde 60 ou70%.

Ce taux d’accroissement, cependant, est voidie celuides recettes fiscales des
collectivités concernéemtreles année89-90et aujourd’hui.

Entre temps également,les taux d’'intérét ont étédivisés par deux.La durée
d’emprunt, par contre, s’est allongée les collectivités dela qualité de celles
considérées peuvent aisément empruntetesararché aupres des banques par
recours au marché obligataimggurdesdurées de30ans etplus aulieu des 15ans

enusagea I'époque.L’effet combiné de ces deux facteurs est, a montant emprunté
donné, ddaliviser par deux I'annuité.
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Ajoutonsque les versements envisagés sont répartis sur sept années.
Ainsi, sans néconnaitre le poids exceptionndés concours considérés pour les

finances des collectivités, nous pensongu’il reste supportable et & la mesure de
I'enjeu sur le tréeslongtermeque représenteour elles, ce projet.

I.2.d. L'état des discussions avedescollectivités

Toutes les collectivitésont été invitées a ce prononcer suteur contribution
maximum, celle correspondant au cas lkse.

A la date du présentrapport, fin décembrel998, la situationse présentede la
faconsuivante

a. Grand-Duchée Luxembourg

Par lettre du 24 décembrel998 adresséea M. Gayssot,le ministre des
transportsdu Luxembourg, Mme Delvaux-Stehrdeut enconstatant qué projet
dans sa premiéere phase n'apporte pas de gain de temps surla relation
Luxembourg-Strasbourg, mais « consciente de l'importagoe le TGV-Est
représentepour la connexion duGrand-Duchéau réseaueuropéende la grande
vitesse ferroviaire», donne son accorgour envisagerune augmentation de la
contribution Luxembourgeoise initialement promigsegondition

- que (1) cette ouverture soit suivie dans un méme ordre de grandeur par les
régions francaisesconcernéepar le projet, et que(2) le Gouvernement francais
obtiennede lapart de I'UnionEuropéenneunesubvention de I'ordrelegrandeur
du montantattendua ceteffet,

- qu’il y ait dela part des autoritésfrancaisesdesgarantiesformelles tant
(3) pour apporter des améliorations évidentesa la relation Stasbourg -
Luxembourg, afin d’en réduire le temps de parcours, ddgpour déterminer
ensembleavec la Belgique les conditions d’'un prolongementvers Bruxelles de
cette relation dans des conditions d’exploitation qui seraient sensiblement
améliorées parapport a la situation actuelle,

- qu’ily ait (5) unaccord entre la SNCFet les CFL sur I'exploitation des

relations Luxembourg Paris et Luxembourg - Strasbourd’horizon de la mise
enservice du TGV Est.

Les conditions (1) et (2korrespondent aux bases méntksfinancement
propose.
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Les conditions (3)et (4) doivent pouvoir étre satisfaitesa SNCFy est
préteetacommencé d'y réfléchiil enestde mémedela condition (5).

Bien que le Luxembourg ne s’engage pas sur un chiffre précis, un
accord semble donc possible sule schéma proposé.

b. Région lle-de-France

Dans les divers contactgie nousavons eusvec I'exécutifrégional, celuici
s’estdit préta s’engager a proposer au Congeégionall'inscription auprochain
contratde plan 2000-2006d’'une contribution de0,5 GF.

Cet engagement conditionnel et difféeré n'est évidemment pas

satisfaisant et tout doit étre fait pour obtenir de I'lle - de - France, a I'égal des
autres régions, un engagementferme.

c. Région Alsace

Par lettre du8 décembrel998a MM. Gayssot,Strauss-Kahn et Sauttele
Présidentde la région Alsace, M. Adrien Zeller, a indiqué les raisons pour
lesquellesselonlui, il considéraitque la contributiondescollectivitésalsaciennes
nesaurait étre accrugar rapport a la base initialement prévuee 1,5 GF.

Il suggerepar ailleurs derechercherdes ressourcenon fiscales (avances
d’EDF, mobilisation d’'unepartie desmarges financiéres dé& filiale d’EDF,
Electricité de Strasbourg, affectation d’'upartie de la ventedespartssocialesdes
Caissegl’Epargne)surlesquellesnousn’avonspasa nousprononcer.

Commenous I'avons indiqué précédemmentgette réticenceexpriméepar
'Alsace a accroitre sa participation dans des conditions queus pensons
raisonnables nousconduita proposeta variante Vaires - Vandiéres.

Il seraitcependantout a fait dommage qué’Alsace maintiennesa position
restrictive etoblige a écartefa solutionVaires - Baudrecourtdont elle reconnait
pourtant qu’elleestbien meilleurepourelle.

Nous pensons que le choixoit lui étre présenté dansestermes.

S’agissant des modalités dwontagefinancier duprojet lui-méme,M. Zeller
avance plusieurs idées, notamment celle d'uneclause d’intéressement aux
résultats d’exploitation du TG\Est, qui nous sembldout a fait valable,et celle
d’une affectationd’une partiedela contribution des collectivitéal'acquisition de
ramesTGV.

Nousy reviendrongplusloin.
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d. RégionLorraine

Les élus Lorrainsse sont exprimés, lors deos contacts, avedorce et de
facon quasi unanimeen faveur de la solution Vaires - Baudrecourt, avec ses
aménagements connexégctrification des/osgeset gareMeuse notamment.

lls semblent avoir reconnu voire acceptéla nécessitéd’'un relevement
sensible de leur contribution, @ un niveau de l'ordre de celui que nous
proposons.

La répartition de cette contribution enttes collectivités concernéedevra
sangoute étre remaniée de mani@rmieux partageta charge.

La Régionsupportaiten effet 80% des 1 GF de 1989 les 20% restantétant
répartis entrda Moselle etla Meurthe-et-Moselle (ensemblE5%) les Vosgeset
la Meuse(ensemble 5%).

Bien qu’ils soient duressortdes collectivités elles-mémes d’arrétes
meilleures clés de partagene répartition desl,7 GF du cas Baudrecourt entte
Région pour 1,15GF, Moselle et Meurthe-et-Moselle pour 0,45 GF et, ensemble
également, Vosgest Meusepour les0,1 GF restants, semblergitus équilibrée.

Une précisionimportanteenfin s’agissant déa gare Meuse.

I nousa semblé, et nous I'avons proposgye la premiérephase pouvait
inclurela réalisation des infrastructures ldegare,voire la gareelle-mémedont le
coltest évaluéa 20 MF environ.

Nous pensongar contreque les pertes d’exploitation éventuelldges a sa
desserte, pertes de recettes dues au teligpeet engare sur Paris -Strasbourg
non compenséear le surcroit de recettes dessoyageurs utilisant la gare,
devraient d'une maniére ou d’ureitreétre prisesen chargepar le département ou
la Région..

C’est I'hypothése quia été retenue dans les bilans économiques.

e. Champagne-Ardenne

Les élus de Champagne-Ardenne concerngar le projet, président du
conseil régionalmairede Reims, présidents des conseils générauba diéarne et
des Ardennes, sont, comme lesrrains,conscientdela nécessité d’accroitrieur
contribution.

L'amplitude del'effort a consentirleur a été indiqgué.A I'exception du
département des Ardennes, ell@'a pas suscité d’opposition affirmée.

La Ville de Reimsa souhaité, cependantiu’un rééquilibragesoit opéré
entreles collectivités.
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A l'origine, les 0,5 GF étaient répartis dauteurde 200 MF pour Reims,la
région et les deux départementse partageant égalementles 300 MF
complémentaires.

La encore, il revientaux collectivités elles-mémesde se prononcer sur ce
sujet.

Nous pensons,pour notre part, qu’une distribution des350 MF du cas
Baudrecourtelle que 300 MF pour Reims,400 a450 MF pour I'ensemblerégion
plus Mame, et100 & 150 MF pour les Ardennes, traduiraienin meilleur
équilibre.

Il.2.e.Claused’intéressement« _bonne fortune »)

La plupart deselus que nousavonsrencontrés, particulierement ceux d’Alsaste
de Lorraine, ont souhaitéqu’en contrepartie del’effort exceptionnelqui leur est
demandées collectivités soient associées des résultatsmeilleurs queles prévisions
ayantservia déterminera part autofinancablgar RFF etdonc leurcontribution.

lIs ont le sentimentjue les hypothesesetenues, s’'agissanies colts commedes
trafics, sont conservatrices voire pessimistes.

Cettedemandenousparait justifiée.

En ce qui concerneles colts, les subventions des collectivités sont verséeduau
et a mesuredes dépenses, donc réduitéscaséchéantau proratade leur part dansle
financement.

Nous avonsproposéque la part de I'Etat soit indépendante du cofinal. Si ce
colt est moindre que prévu,nous suggéerons quele quart de la réduction
correspondant & cette part,les autres troigjuart bénéficianta RFF pour tenir compte
des risques que I'entreprise prend en matiere de surco(ts et d’insuffisance da
subvention UE,soit répartie entre les trois régions del'est proportionnellement a
leur surcroitd’effort.

Le surcroit d’effort seraitdéfini commela part de leur contributionexcédantieur
concours d’origine Jris égala 1,2 (Baudrecourt) od GF (Vandiéres)pour I'Alsace -
actualisé a 6/1997 (coefficient multiplicateur x1,2),

soit, pour I'Alsace 0,6 (ou0,4) GF
la Lorraine 0,5 (ou0,4) GF
la Champagne-Ardenn®,25(ou0,2) GF

En ce qui_concerneles résultats _d’exploitationja mise en oeuvre d’une clause
d’intéressement eglus délicate.

La premiére difficultétient a la détermination du surplus de richesse réellement
créépar’ensemble ferroviaireRFF et transporteur, susceptible d’étre partagé.

Notons d’abordjue le trafic n’est pasun indicateur satisfaisantune amélioration

du trafic peut se traduirepar une détérioration des résultats de I'opératderroviaire si
elle résulted’'une baisse de tarifs.
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Le surplus del'opérateur ferroviaire s’appréciemieux a partir de son excédent
brut d’exploitation (EBE)a condition de disposet’'une comptabilité spécifiqueour la
ligne. Défini par rapporta une situationde référence le périmetrea prendreen compte
nepeutselimiter a la ligne nouvellemaisdoit aussi englobeles dessertes sues lignes
existantes.

Enfin le prélevementméme partiel de ce surplussur I'opérateur nationalJja
SNCF, n'est envisageable qu’en situation d’exclusivité. Dales cas contraire,il
convientdeveiller a I'égalité de traitemenentreles opérateurs.

Ces diversesonsidération@ménenta recommandede retenirplutbt - sauf mise
enoeuvred’'une solutiond’acquisition derames telle qu’envisagéplus loin - le surplus
de richesseappréhendépar le gestionnaire d’infrastructurea partir du péage qu'il
percoitetapres déduction de ses dépenses d’exploitation.

La tarification des infrastructures ferroviairesten cours d’élaboration.

Une tarification spécifique est envisagealpleur le TGV Est. Si le principe enest
retenu,elle nesera définitivement établigue peu de tempavantla mise en service.

En attendant,il est possible et souhaitable d’arrétks principes d’'une clause
d’'intéressemerdont les termes seraiernirécisésiltérieurement.

Nous proposons d’adopter lesprincipes suivants :

- la référenceestconstituéepar la valeur actualiséex début 2006 depéages
des vingt années dda période 2006-2025elle qu'estiméepour déterminerla part
financéepar RFF :2,8 GF, dansle casBaudrecour{1,2 GF dansle cas Vandieres), avec
une part de 1 GF de concours publics attribugéda SNCF pour ses infrastructurest le
taux d’actualisatiorde 7,5 %prévu.

- au terme des cingpremiéres années d’exploitatiole, péage obtenwest
comparéa I'estimation initiale. Le péageest ensuiteextrapolé sur les quinze dernieres
années d’exploitationDe méme des colts d’exploitation. L’excéderéventuel par
rapporta I'estimationinitiale est mesurénvaleur actualiséa début 2006.

- le surplus ainsiestimé est partagé entreles collectivités et RFF. Ce
partagedoit tenir compte de I'incertitudee I'extrapolationsur 15 annéesnais aussde
I'absencede clause de « mauvaidertune » dansle casde dépassemerde codtou de
moindres recettes que prévues.

Nous suggérons que l@art revenant aux collectivités nesoit pas
inférieure auquart du surplus, qu’elle soit répartie en proportiodes contributions -

sansautre formede «régionalisation » discutabl@ar nature -et plafonnée awsurcroit
d 'effort définiplus haut
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[1.2.f. Sources alternatives ddinancement

1.Préfinancement p&DF

EDF a proposé deeéaliseret definancerles ouvrages d’alimentation électrique,
lignes et sous-stations, dorie codt est estiméa ce jour de I'ordre deD,65 GF. EDF
étudie une solution plus économique permettant dedispenser dda réalisation dela
ligne a 110 kv. Dans le schéma envisagé, EDFnancerait ces ouvrageset se
rémunéreraitle soncodtde financemenpar la vente aRFF du service dda distribution
d’électricité, réduisanta due concurrencela capacité contributive de I'ensemble
ferroviaire. Il n’y aurait contributionnette au financement globajue si ce codt était
inférieur au taux de rendemembyenretenupour I'ensemble ferroviaire.

En lattente depropositionsplus précisesd’EDF, il nepeut étre tenu comptea
ce stade, de cettsource definancement complémentairdont I'importance devrait
rester assezlimitée.

2. Financements défiscalisés.

Des formes definancement présentani effet de levierfiscal pourraientsembler
assezdien adaptés a ce gramojetd’investissement d’intérét général.

Saufa apparaitre commaen effort supplémentaire de I'Etat, elles devraiesat
traduire par uneréductionde la subventionde 8 GF.

Ellesne semblenpassouhaitéepar les PouvoirsPublics.

Nousles avonsécartées.

I1.2.g. Le financement de rames par les collectivités

Le souhait d’affecter ungartie de leursconcoursa I'achat de rames TGVa été
exprimépar certains contributeurs, notammedeatLuxembourget I'Alsace.

Ainsi I'Alsace considéregu’un tel financement’'un moyen de transport appe#é
circuler sur son territoire etqui S’arréterait dans segaresserait psychologiquement
mieux admis auplan régional qu'une infrastructure situéejansun premier temps,
presqueintégralement hors da région.

La SNCF est évidemment trés favorabla une telle idée qui faciliterait le
financementdu matériel roulant et permettraitd’associefles collectivitésa la définition
de I'exploitation et a ses résultatsElle suggerepour sa mise en oeuvre, a titre de pure
hypothésele schéma suivant :

- une société d’exploitation, associant la SNCF et I&seauxétrangers
DB-AG, CFL et CFF quile désirent,responsablale la commercialisation du
produit TGV Est ». Selonles texteseuropéensetfrangais envigueur ala mise en

service, la sociétéd’exploitation sous-traiteraitaux exploitants nationaux ou
exploiterait directement ecasd’évolution durégime juridique ;
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- unesociété de financement du matériel roulant, qui serait propriétaire du
matériel utilisé sur cet axe, a laquelle participeraient les collectivités, qui
loueraient ce matériel a la société d’exploitaticet qui serait intéresséeux
résultats de cette derniére.

Cetteidéeest intéressante Be peutétre écartéea priori.
Elle supposeque la participation descollectivités soit inférieure & 50 %. Elle
impliqgue un décret en Conseil d’Etat.

Elle estpossible souséserve :

- que le financement, s'il est pris surla part de contribution des
collectivités, soitneutre économiquement, c’est-a-dianseffet sur le
besoin en concours publics, gei supposeune hausse depéagesen
conséquence.

- que l'opération soit conformeux régles européennes, s’'agissdhine
subventiona I'opérateur, et qu’elle puissedonc apparaitre comméa
contrepartie d’'un servicpublic comme,par exemple,une obligation de
desserte.

I1.2.h. Modalités d’emprunt des collectivités

Nousn’entendongasproposerici desolutions toutegaitesa des collectivités de
la qualité decelles considéréegui disposentpour certaines d’entre elles d’un excellent
rating, qui ont chacun&urs propres contraintes d’endettement et qui connaisbemt
les possibilités du marche.

Nous notons seulemertintérét manifesté aupresle nous par plusieurs grands
établissements financierparmi lesquelsla Banqueeuropéenne d’investissemepur
mettre a dispositiondescollectivités,pour ce projet,despréts atreslong terme -plus de
trente ans -a taux fixe ou ataux variable révisable, opour arrangerdesemprunts
obligataires (remboursabl@sfine ou a amortissement annuel) égalemarnbng terme.

Les collectivitésd’'une mémerégion pourraient,pour une partie de leurs besoins
de financement, se regrouper dans un groupementd’intérét public. Cette formule
faciliterait, par un plus gros volume levé, I'appel anarchéaméliorerait les conditions
detaux offertes (spreadkt permettraitde gommerla différence de qualité intrinseque
de chacune au travers dating globalaccordé ou encorgraceau rehaussemerdu
groupemenpar un établissement « rehausseur
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II.3 Le financement de I'électrification desVosges

Le colt de [Iélectrification des lignes vosgiennddlainville - Epinal -
Remiremont et.unéville - Saint-Diéa été estiméa 694 MF (CE 6/1997) dande cadre
desétudesd’avant-projet sommairegaliséesn 1995 soit

475MF pourla premiére, 7&m dont63 a double voie, et
219MF pour la seconde51 km avoie unique.

Ce codt se répartit, avec moins dd0 % pour les ouvrages d’arta peu présa
égalité pour le solde entreles installations électriques propremedites, d’'une part, et
lesautres équipements, signalisation, télécommunicabsgcurité, d'autrgart.

Les études d’APD qui serorgngagees début999 -il estprévu de créea cetitre
un groupede travail spécifiquentre RFF et la SNCF - devraientfaire apparaitrales
possibilités d’économie sensibldssembleraisonnable deeteniren premiere approche
un coltd’objectif del'ordre de 650 MF.

Le matériel roulant TGV nécessair@ourassurena desserte des villes vosgiennes
varie entre Oet 2 ramesselon les grilles horaireset la possibilité ou non d’assurercette
desserteentemps « masque Nous supposongue ce serale cas,au moins durant les
premiéresannées d’exploitation, ete prévoyons donc pas d’'investissement spécifigue
ce titre.

Dans ces conditions)es études sommaires réalisépar la SNCF, études qu'ils
conviendrait d’approfondir, montrerque I'exploitation est toutjuste équilibrée etne
permetpas a I'entreprise ferroviaire, par ses péages, de contribuer aufinancement de
| "infrastructure.

Cetinvestissememe peut donétre financé qu’dartir de deux sources

- RFF, ala mesure d’éventuelleéconomies -grosses réparations et
exploitation - réalisables etde la valeur patrimoniale représentégar la
modernisation dedignes, soit globalement et au maximurane centaine de
millions de francs,

- et pourl'essentiel,desconcours publics,soit 550 MF.

Un financement dUFEDER autitre desobjectifs Il et V b est envisageable, au
moins sur le solde du programmel997-1999 et devrait étre sollicité.Un réliquat de
creditsde I'ordre de 150 MF serait disponiblell ne pourrait étre mobilisé, a supposer
gue Bruxelles en acceptle principe, qu’ahauteur,au mieux,de la moitié desdépenses
susceptiblesi’étreengagées eh999et réglées avariin 2001.

Etant donné I'état d’avancementdes études, qu’ilfaudra en tout état de cause
acceélérer, cesonditionsrisquentd’étre difficiles a satisfaire.
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Par ailleurs, nousne disposons d’aucunendication sur les perspectivesde
subventions communautairgmur la période 2000-2006en dehorsde leur probable
réduction.

I nous parait donc prudent d’envisagé cas oule concours duFEDER
n’excéderaipasles 100 MF.

Sur cette base, nous suggérapue les 550 MF de concours publicserépartissent
dela faconsuivante :

- 275 MF pris en charggar I'Etat etle FEDER

- 275 MF pris en charggar les collectivités territoriales, c’'est-
a-direla Régionet le département des Vosges.

Cesmontants seraient plafonnéSE 6/1997),révisablesa ladatede versement et

versés au prorata des dépenses effectU®EB, prenant en charge les dépassements
de codts.

Afin de permettrda miseen routerapidedes travauxa la fois pour tirer profit des
disponibilités existantesur fonds communautaires giour assuredeur achévement au
plustard a la mise enservice du TGV, une convention spécifiquedevrait étre signée
dans les meilleurs délais, donchors contrat de plan Etat-Région, entre les différents
partenaires, Etat, collectivités et RFF.

Sur les basesindiquées,c’est du moins le sentimentque nousretirons de nos
échangesavecles collectivités concernéesn tel accordestpossible.
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Annexe 1

Lettre du Ministre de I’Equipement, des Transports et du Logement
a Christian de FENOYL

(4 juin 1998 )
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Monsieur I'lngénieur Général,

Le 4 février demier, le Gouvernement a arrété un certain nombre d’orientations en
matiére d’infrastructures ferroviaire. a notamment confirmé I'engagement de I'Etat de

réaliserle TGV Est-européen et a définine premiére phase de réalisation, allant de Vaires a
Vandiéres.

Surle plan financier, cettepremiérephasedu TGV Est-européen nécessite un montant
important de concours publics, actuellemémtlué a 16 MdsF. L’Etat egirét a porter sa

participation jusqu’a 8 MdsF. A cette participation s’ajouteront celles des collectivités locales,
de I'Union européenne et du Grand-Duché de Luxembourg.

Surla base des décisions prisélsconvient aujourd’hui demettreau point le plande
financement deettepremierephasede travaux.

A cettefin,j'ai décidé de mettre en plaeae mission spécifiquehargéede conduire
les négociations nécessaires au bouclageptiun de financement déa premiere phase du
projet.Jevousdemande de bien vouloir assumer cette mission.

Il conviendra, en premidreu, de rechercher les moyens d’optimisemprojet déclaré
d’utilité publiqgue afin de minimiserle montant des concourpublics nécessaires la
réalisationde la premiere phasdelle qu’elle a été définide 4 février dernier.

Cette optimisation devra conduirepaéciserla participation du maitre d’ouvrageFF
au financement dprojet, comptedenunotamment dda contribution attendue de la SNGfar
le biais des redevances d'utilisation de l'infrastructura.solutionretenuedevra respectdes

principes établis pala loi portant créatiorde Réseauerré de France etes décrets prigour
son application.

Monsieur Christian de FENOYL
Ingénieur Général des Ponts et Chaussées
Conseil Général des Ponts et Chaussées
4°™ section

Tour Pascal B

92055 PARIS LA DEFENSE CEDEX 04
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Dans un deuxieme temps, vous appartiendrade réexaminer,avecles collectivités
locales concernéesgur participationfinanciéreau projet. LesrégionsChampagne-Ardenne,
Lorraine etAlsacese sont engagées, en 1989 et 199@paorterconjointement3 MdsF au
projet. Ces engagemerdsivent aujourd’huétre mis a jour. Paailleurs,une participation de
larégion lle-de-Francenérite d’étre recherchée.

L’objectif est d’établir, d’'ici la fin de I'année 1998, un projet de convention de
financement définissardur la basedela consistanceexacte dda premiére phasde travauxen
termesd’infrastructures et de dessertésparticipationdesdifférentspartenaires.

Vous établireztoutesles relations utiles au plan local, en liaison avecles préfets
concernésJevousinvite également prendre contact avec Réseau ferré de Frantee ®NCF,
guej'informe de lamissionqui vous estonfiéeet aquije demandeale vous apportetoutesles
informations utiles.

Cette missiondevra étremenéeen liaison étroite avecla Direction des Transports
Terrestresqui vousfourniratoute I'assistancanécessaire sonbon déroulement.

Jevous prie d’agréer, Monsielitngénieur Général|'assurancede messentimentses

meilleurs. Bien cordialement.

ke

Jean-Claude GAYSSOT
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Annexe 2

Meilleurs temps physiquement possibles
sans arrét intermédiaire

dans les différentes hypothéses
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Annexe 3

Méthodologie générale des études économiques
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SINIEE

YC - 8 janvier 1999
Methodel.doc

TGV EST EUROPEEN : Méthodologie générale des études économiques

Cette note est un résumé des méthodes d’analyse économique utilisées pour 1’étude des bilans du TGV Est,
ainsi que des principales hypotheses.

Préambule

Ces méthodes ne sont pas spécifiques a ce projet. Elles ont été mises au point depuis longtemps par la SNCF ct
sont réactualisées régulierement par obscrvation de la réalit¢. De nombreuses expertises externes les ont
validées :

- TGV Atlantique (1983), TGV Nord (1987),

- College d’experts sur le TGV Méditerranée (1992). Mission d’expertise financiere (1995),

- Rapport « Boiteux » du Commissariat Général du Plan (1994),

- Mission d’expertise financiere du TGV Est (1996).

[’expérience a montré que les écarts entre les prévisions et la réalité provenaient principalement d’hypotheses
qui se sont révéléces fausses, a posteriori, plutot que d’outils inadaptés.

Hypothése macro-économigue

Pour le TGV Est, I’hypothése macro-économique principale est une croissance du PIBM de 2,5 % de 1998 a
2025. Cela correspond a la tendance sur le long terme.

Prévisions de trafics

Les prévisions de trafic sont effectuées en deux étapes :
- Sur la base de la demiére année connue au moment de I'étude (point 1) et d’hypothéses macro-
économiques, I’évolution au fil de I’cau jusqu’a I'année de mise en service est calculée pour déterminer le

trafic de référence (point 2), ¢’est-a-dire celui qui aurait existé sans le projet.
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- Le saut de trafic du a I'am¢lioration de Poftre en terme de temps de parcours et de fréquence de desserte
est calculé (passage de 2 a 3), et extrapolé sur la durée du bilan (passage de 3 a 4).
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Un bouclage est effectu¢ afin de vérifier la cohérence entre 'oftre (la desserte) introduite en parameétres des
modéeles et la demande (les trafics) obtenue en sortic de ceux-ci.

En particulier, il faut vérifier que les voyageurs tiennent tous dans les circulations prévues, avec un nombre
raisonnable de jumelage de rames TGV deux-a-deux. A I’inverse, il faut également vérifier que la ou les
demiéres fréquences commerciales sont justifiées économiquement par le gain de trafic généré.

Dans le cas du TGV Est, la fréquence commerciale annoncée est parfois plus politique qu’économique. De plus,
aujourd’hui, certaines relations ont plus de fréquences en Trains Rapides Nationaux (TRN).. que les
fréquences TGV du dossier de DUP. Cela posera des problémes d’adaptation de 1’offre TGV et TRN résiduels.

Hypothéses tarifaires

Pour I’étude de mi-98 sur le TGV Est, les hypothéses suivantes ont été utilisées :

- I’évolution entre aujourd’hui et 2006 de la tarification ferroviaire, globalement, correspond a une baisse
de recettes moyennes de 0 a 1 % par an pour le ferroviaire, selon les origine/destination (O/D).

- de méme, une baisse de 1 a 2 % par an pour 1’aéricn cst prise en compte sur la méme période.

- la réservation obligatoire des TGV conduit a une augmentation moyenne de 20 F par voyageur au moment
de la mise en service (soit environ 10 % du prix). Une analyse complémentaire permet d’adapter cette
valeur moyenne aux particularités de chaque O/D.

- sur les relations aux tarifs les plus élevés, une baisse tarifaire a été prisc en compte a la mise en scrvice,
afin de prendre en compte les réactions des compagnies aériennes.

Théoriquement, 1l faut analyser les tarifs par relation afin d’« optimiser » I'EBE différentiel. En pratique, lcs
limites des modeles ou de I'acceptabilit¢ des modulations tarifaires sont vite atteintes. Par exemple, il n’est pas
possible que le tarit soit plus cher pour un arrét intermédiaire que pour le terminus d’un train. Ou que
I’augmentation de prix soit du mémc ordre de grandeur que la valorisation en francs du gain de temps.

Coiits d’exploitation

Les dessertes prévisionnelles en situations de référence et de projet fournissent des quantités physiques : km-
train, km-rame, hcure-train, heure-rame, etc.

Pour les TGV, il faut tenir compte des variations hebdomadaires et annuelles de la demande pour adapter les
dessertes selon les périodes.

Les ¢conomies de circulation des TRN sont importantes pour 1’équilibre du projet. Comme I’expérience montre
qu’elles sont de plus en plus difficiles a réaliser completement, elles représentent un risque économique non-

négligeable.

Par application de baréemes internes de la SNCF. basés sur les analyses comptables, on eftectue une valorisation
en francs.
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Investissements en infrastructure

Les investissements en infrastructure sont répartis par années et par durées de vie économiques.

Afin de tenir compte de ces durées de vie extrémement variables (de 20 ans & plus de 90 ans) qui empéchent
d’effectuer un bilan sur une durée commune, le calcul tient compte d’une valeur résiduelle en fin de bilan. La
méthode classique utilisée est expliquée en annexe.

S’ils sont rentables cn cux-mémes, des investissements éludés sont soustraits afin de traduire !’économie
réalisée. Dans lc cas du TGV Est, aucun investissement ¢ludé significatif n’est pris en compte, étant donné
I’équipement correct du réseau de 1"Est.

Investissements en matériels roulants

Le calcul s’effectue de maniere similaire aux investissements en infrastructure. Cependant, les durées de vie
sont moins longues : de 20 a 30 ans au maximum.

Dans le cas du TGV Est. il y a plusieurs hypotheses de type de rames TGV -
- rames « classiques » a 320 km/h non-pendulaires,
- ramecs nouvelles a 320 km/h pendulaires,

- rames nouvelles a 350 km/h non-pendulaires.

De méme, le matériel classique économisé est pris en compte, avec un décalage di au fait que les dessertes
classiques ne peuvent étre supprimeées qu’apres la mise en place des dessertes TGV,

Bilan différentiel pour les entreprises

La comparaison entre la situation de projet ct celle de référence des flux financiers, actualisés sur les 10 ans de
construction plus les 20 ans d’exploitation, permet de calculer le bénéfice actualisé, pour chaque taux
d’actualisation demandé.

I y a quatres ¢tapes de calcul :

- la premicre determine la capacité contributive de I'EF, aprés rémunération de ses propres investissements,
avant subvention,

- la deuxieme calcule les subventions nécessaires en supposant qu’elles soient versées le jour de la mise en
service,

- la troisieme répartie les subventions entre I'EF et le GI, selon la régle désirée,

- la quatrieme détermine "augmentation de tarification d’infrastructure rendue possible par la capacité
contributive de I'EF aprés subventions.

Par construction, les flux financiers aprés subventions conduisent aux TRI demandés pour chaque
entreprise.

Bicn évidemment, si les subventions sont versées a des datcs différentes (au prorata des travaux par exemple), il
suffit de les actualiser pour trouver la valeur équivalente.
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Annexe 5

Valeur résiduelle des infrastructures a 20 ans ( 2026)

Comparaison avec les flux au dela des 20 ans
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Annexe 4

Trafics et recettes

Prévisions annuelles a la date de mise en service (2006)

Cas Vandiéres et Baudrecourt
( rames V320 non pendulaires )
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TGV EST EUROPEEN - VAIRES / VANDIERES - RAMES V320 NON PENDULAIRES
Bilan de novembre 1998 - Mise en service début 2006 (MF 97)

TRAFICS ET RECETTES
Scénario n°36

Trafics Référence . Projet Gain %

(milliers de voy. annuels 2 sens confondus)
IdF - Champagne-Ardennes 1 580 1630 50 3%
IdF - Lorraine 2070 2870 800 39 %
IdF - Alsace 1190 2380 1190 99 %
total 4 840 6 880 2 040 42 %
Jonction et cabotage 1110 2 050 940 84 %
total France 5 950 8 930 2970 50 %
IdF - Luxembourg 190 340 160 83 %
IdF - Allemagne 510 980 470 92 %
IdF - Suisse 150 280 130 83 %
total International 850 1600 750 89 %
TOTAL 6 800 10 530 3720 55 %
Recettes (MF 97) Référence Projet Gain %
idF - Champagne-Ardennes 140 MF 180 MF 40 MF 25%
IdF - Lorraine 340 MF 540 MF 200 MF 59 %
IdF - Alsace 210 MF 490 MF 280 MF 134 %
total 690 MF 1210 MF 510 MF 75 %
Jonction et cabotage 200 MF 400 MF 200 MF 101 %
total France 890 MF 1610 MF 720 MF 81 %
{dF - Luxembourg 40 MF 80 MF 40 MF 110 %
IdF - Allemagne 110 MF 240 MF 130 MF 114 %
IdF - Suisse 40 MF 70 MF 40 MF 102 %
total International 180 MF 390 MF 200 MF 110%
TOTAL 1 080 MF 2 000 MF 920 MF 86 %
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TGV EST EUROPEEN - VAIRES / BAUDRECOURT - RAMES V320 NON PENDULAIRES
Bilan de novembre 1998 - Mise en service début 2006 (MF 97)

TRAFICS ET RECETTES
Scénario n°37

Trafics Référence . Projet Gain %

(milliers de voy. annuels 2 sens confondus)
IdF - Champagne-Ardennes 1 580 1630 50 3%
IdF - Lorraine 2070 2820 750 36 %
IdF - Aisace 1190 3040 1 840 154 %
total 4 840 7 490 2 650 55 %
Jonction et cabotage 1110 1 960 850 76 %
total France 5950 9 450 3490 59 %
IdF - Luxembourg 190 340 160 83 %
{dF - Allemagne 510 1180 670 131 %
IdF - Suisse 150 330 180 120 %
total International 850 1860 1010 118 %
TOTAL 6 800 11 300 4 500 66 %
Recettes (MF 97) Référence Projet Gain %
IdF - Champagne-Ardennes 140 MF 180 MF 40 MF 25 %
IdF - Lorraine 340 MF 530 MF 190 MF 57 %
IdF - Alsace 210 MF 640 MF 440 MF 209 %
total 690 MF 1 350 MF 660 MF 96 %
Jonction et cabotage 200 MF 380 MF 180 MF 91 %
total France 890 MF 1740 MF 850 MF 95 %
IdF - Luxembourg 40 MF 80 MF 40 MF 110 %
IdF - Allemagne 110 MF 290 MF 180 MF 161 %
IdF - Suisse 40 MF 90 MF 50 MF 143 %
total International 180 MF 450 MF 270 MF 147 %
TOTAL 1 080 MF 2 190 MF 1120 MF 104 %
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TGV EST EUROPEEN - VAIRES / BAUDRECOURT
RAMES V320 NON PENDULAIRES
Scénario n°37
Calcul sommaire des flux au-dela des 20 ans
comparés a la valeur résiduelle a 20 ans
Delta . Actualisé
Recettes Codts Expl. Delta a Cumul
Flux 5,00% 4,00% EBE 6,00% | actualisé
1,05 1,04 1,06

2026 521 - 149 372 372 372
2027 547 - 155 392 370 741
2028 574 - 161 413 367 1109
2029 603 -168 435 365 1474
2030 633 -174 459 363 1837
2031 665 - 181 483 361 2198
2032 698 - 189 509 359 2 557
2033 733 -196 537 357 2914
2034 769 - 204 565 355 3 269
2035 808 -212 596 353 3622
2036 848 - 221 628 350 3972
2037 891 - 230 661 348 4 320
2038 935 - 239 697 346 4 666
2039 982 - 248 734 344 5010
2040 1031 - 258 773 342 5352
2041 1083 - 269 814 340 5 692
2042 1137 - 279 858 338 6 030
2043 1194 - 290 903 335 6 365
2044 . 1253 - 302 951 333 6 698
2045 1316 - 314 1 002 331 7 029
2046 1382 - 327 1055 329 7 358
2047 1451 - 340 1111 327 7 685
2048 1523 - 3563 1170 325 8 010
2049 1600 - 368 1232 323 8 332
2050 1 680 - 382 1297 320 8 653
2051 1764 - 398 1 366 318 8 971
2052 1852 -413 1438 316 9 287
2053 1944 -430 1514 314 9 601
2054 2042 - 447 1 594 312 9913
2055 2144 - 465 1679 310 10 223
2056 2 251 - 484 1767 308 10 531
2057 2 363 - 503 1 860 306 10 836
2058 2482 - 523 1958 303 11140
2059 2 606 - 544 2 062 301 11 441
2060 2736 - 566 2170 299 11741
2061 2873 - 588 2 284 297 12 038
2062 3016 -612 2 404 295 12 333
2063 3167 - 637 2 531 293 12 626
2064 3 326 - 662 2 664 2N 12 917
2065 3492 - 688 2 803 289 13 206
2066 3 666 -716 2 950 287 13 493
2067 3 850 -745 3105 285 13777
2068 4042 -774 3268 283 14 060
2069 4 244 - 805 3439 281 14 341
2070 4 457 - 838 3619 279 14 620
2071 4679 - 871 3 808 277 14 896
2072 4913 - 906 4 007 275 15171
2073 5159 - 942 . 4217 273 15 444
2074 5417 - 980 4437 271 15714
2075 5688 -1 019 4 669 269 15 983

Valeur résiduelle nominale en 2026 -11 429
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Annexe 6

Lettre de M. Guillaume Pepy

du 22 décembre 1998
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88. RUE SAINT-LAZARE SNC:'E

75436 PARIS CEDEX 09
FAX. 0153256225

TEL 0153256202

LE DIRECTEUR GENERAL DELEGUE . ] '
CLIENTELES Note a I’attention de Monsieur de Fenoyl

2 2 DEC 1998

Le TGV Est européen constitue un maillon important du réseau frangais et curopéen des
lignes a grande vitesse. La perspective de construction du TGV Est européen s’inscrit
toutefois dans un contexte institutionnel nouveau, et susceptible d’évoluer encore d’ict
I’horizon de sa mise en service.

En tant qu’entreprise ferroviaire, la SNCF prend en compte les conséquences de ces
évolutions institutionnelles et étudie les dispositions adaptées a des scénarios possibles
d’environnement concurrentiel et réglementaire au point de vue européen.

I La réforme ferroviaire de 1997 a clairement réparti les responsabilités en matiére
de projet de lignes nouvelles a grande vitesse. Il en résulte notamment que :

- L’Etat est décideur de la réalisation de ces projets, en prenant en compte
I"équilibre économique des deux établissements publics, SNCF et RFF,

- RFF en est le maitre d’ouvrage,

- La SNCF intervient en tant que maitre d’ouvrage pour les installations fixes de
son domaine (ateliers d’entreticn du matéricl ct batiments voyageurs pour
’essentiel) et bien sir pour son matériel roulant.

11 n"est donc plus dans le role de la SNCF de « porter » globalement tel ou tel projet,
méme si elle en partage avec RFF la vision d’ensemble.

En tant que Entreprise Ferroviaire nationale, la SNCF participe, bien évidemment, aux
études des projets, afin de donner son avis sur les aspects qui la concernent. En
particulier, I’estimation du potentiel commercial du projet et le bilan pour |’entreprise
ferroviaire sont naturcllement dans son domaine de compétence.

%, FRANCE 98

T
i

| [
[ pledie it i
| COUPE DU MONDE
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II. Le financement du TGV Est européen

Actuellement, la mission qui vous est confiée a pour objet de proposer le bouclage du
financement du projet sur le plan infrastructure, c’est-a-dire en considérant 1’ensemble
SNCF et RFF comme un tout. Ceci renvoie les problémes des relations entre les deux
établissements publics a une ¢tape ultérieure des discussions.

La SNCF, qui devra investir de fagon importante, souhaite que des modalités
spécifiques soient prévues pour leur financement.

I1I. Le contexte concurrentiel scra probablement nouveau pour la SNCF Entreprise
Ferroviaire :

- le TGV Est européen est un projet de dimension internationale, avec une trés forte
probabilité de présence des trains ICE3 de la DB-AG sur cette ligne, qu’ils soient
exploités en coopération comme nous le souhaitons, ou en compétition avec les
TGV frangais,

- le projet est largement subventionné ... pour la partie infrastructure, au point que
en I’état actuel du dossier, c’est la SNCF qui y investirait le plus « en propre »
(selon les schémas actuellement ¢tudiés).

- du fait du niveau des subventions pour I'infrastructure, les Collectivités Locales
seraient bien évidemment soucieuses d’obtenir des garanties ambitieuses de
desserte. Certaines demandent, en plus, une clause de « bonne fortune ».

La SNCF est la plus sollicitée en termes d’engagements (garantie de recettes pour RFF,
garanties de desserte, clause de «bonne fortune», respect des engagements
internationaux de desserte vis-a-vis des Régions et des Etats voisins), alors qu’elle est
I’entité qui aura vraisemblablement le plus de risques a assumer. 1l conviendra, lors de
I’établissement du niveau de participation de la SNCF au financement de
I"infrastructure, d’assurer la rémunération des fonds propres qu’elle engage compte
tenu, notamment, des risques qu’elle assume.

Les évaluations économiques (en valeur actualisée a 8% sur vingt ans) indiquent que,
globalement, méme si tout se passait comme prévu de 2006 a 2025, la SNCF ne
pourrait jamais que rembourser ses dettes dues a ce projet et n’espérer un bénéfice qu’a
la fin de la période concernée. Ceci signifie que la capacit¢ de financement de
’entreprise sc trouverait, a hauteur de 5 a 6 GF, largement utilisée a un projet ne
dégageant pas de résultat, alors qu’clle pourrait assurer le financement d’opérations de
développement plus intéressantes pour ses clients.
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IV.  Aujourd’hui, la question du financement du matériel roulant doit étre intégrée a la
problématique, en particulier vis-a-vis des Collectivités Locales et de leurs
demandes de garantie de dessertes ou de clause de « bonne fortune ».

Bien évidemment, il n’est pas du role de ces Collectivités de participer directement a
’exploitation des dessertes.

Une solution a travailler consisterait a associer, d’une maniére ou d’une autre, les
Collectivités a la définition de I’exploitation et a ses résultats. Pourrait étre envisagé , a
titre de pure hypothése :

- une société d’exploitation, associant la SNCF et les réseaux étrangers DB-AG,
CFL et CFF qui le désirent, responsable de la commercialisation du « produit
TGV Est ». Selon les textes européens et frangais en vigueur a la mise en service,
la société d’exploitation sous-traiterait aux exploitants nationaux ou exploiterait
directement en cas d’évolution du régime juridique ;

- une sociéte de financement du matériel roulant, qui serait propriétaire du matériel
TGV utilisé sur cet axe, a laquelle participeraient les Collectivités, qui louerait ce
matériel a la société d’exploitation et qui serait intéressée aux résultats de cette
derniere.

Ce schéma présenterait un certain nombre d’avantages :

- il associerait la SNCF et nos interlocuteurs dans des entités responsables et
identifiables.

- il faciliterait le financement du matériel roulant.

- 1l créerait un lien d’intéressement avec les financeurs principaux du projet, sans
trop de lourdeur.

QAAMNL p
Guillaume PEPY
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Annexe 7

Eléments de bilans et flux financiers

Cas Vandiéres et Baudrecourt
( rames V320 non pendulaires )

Taux d’actualisation 7,5 %
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TGV EST EUROPEEN - VAIRES / VANDIERES - RAMES V320 NON PENDULAIRES
Bilan de novembre 1998 - Mise en service début 2006 (MF 97) - Actualisation EF475%/Gla7,5%

ELEMENTS DES BILANS (GF 97)

Scénario  n°36

Hypothéses principales pour I'entreprise ferroviaire

Avec compensation des tarifs “sociaux” et partage des EBE intemationaux selon les regles actuelles

Sans desserte Luxembourg - Strasbourg
Avec facturation de I'énergie électrique selon les regles astuelles
Economies d'investissements d'infrastructure de 25 MF (DTT)

nominaux actualisés 4 7,5 %
au début d'année 2006

Investissements en mateériels roulants (a la mise en service) 4,2 GF 5,0 GF
moins valeur résidueite actualisée -0,3 GF

Investissements infrastructures (gares et ateliers) 1,2 GF 1,5 GF
moins valeur résiduelle actualisée -0,2GF

Capacité contributive de l'entreprise ferroviaire actualisée au début d'année 2006 1,2 GF
dont pour I'exploitation 0,4 GF

dont pour la valeur résiduelle 0,8 GF

Hypotheéses principales pour le gestionnaire d'infrastructure

Colits d'investissements janvier 98 (décalés), moins 385 MF97 d'économies (DTT)
Sans l'électrification des Vosges et sans la gare Meuse

LGV a v350* / V320 réel (sauf économies)

Avec APD et provisions terrains 2éme phase

nominaux actualisés a 7,5 %
au début d'année 2006
Investissements LGV et lignes classiques 17,1 GF 20,5 GF
moins valeur résiduelle actualisée -2,3GF
Investissements ateliers et gares 0,0 GF 0,0 GF
moins valeur résiduelle actualisée 0,0 GF
Principaux résultats économiques cumulés actualisés a 7,5 %
au début d'année 2006
Recettes des péages 2,5GF 1,2 GF
Surcolts d'exploitation 2,2 GF 1,1 GF
Capacité contributive du gestionnaire d'infrastructure actualisée au début d'année 2006 24 GF
dont pour I'exploitation 0.1 GF
dont pour la valeur résiduelle 2,3GF
Financement de I'opération
Subventions d'investissements en infrastructure a verser au début d'année 2006 (GF 97) 18,1 GF

Subventions d'investissements en infrastructure versées selon le calendrier suivant (versement au 1er juillet)

1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006

Total

0,00 GF
0,15 GF
0,45 GF
1,21 GF
3,03 GF
4,24 GF
3,79 GF
1,97 GF
0,30 GF

15,15 GF
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TGV EST EUROPEEN - VAIRES / BAUDRECOURT - RAMES V320 NON PENDULAIRES
Bilan de novembre 1998 - Mise en service début 2006 (MF 97) - ActualisationEF 2a7,5%/Gla 7,5 %

ELEMENTS DES BILANS (GF 97)

Scénario n°37

Hypotheéses principales pour I'entreprise ferroviaire

Avec compensation des tarifs "sociaux" et partage des EBE intermnationaux selon les régles actuelles

Sans desserte Luxembourg - Strasbourg
Avec facturation de I'énergie électrique selon les regles actuelies
Economies d'investissements d'infrastructure de 25 MF (DTT)

nominaux actualisés a 7,5 %
au début d'année 2006

Investissements en matériels roulants (a la mise en service) 4,4 GF 5,2 GF
moins valeur résiduelle actualisée -0,4 GF

Investissements infrastructures (gares et ateliers) 1,2 GF 1,5 GF
moins valeur résiduelle actualisée -0,2 GF

Capacité contributive de l'entreprise ferroviaire actualisée au début d'année 2006 2,8 GF
dont pour I'exploitation 2,0GF

dont pour la valeur résiduelle 0,9 GF

Hypothéses principales pour le gestionnaire d'infrastructure

Colts d'investissements janvier 98 (décalés), moins 385 MF97 d'économies (DTT)
Sans f'électrification des Vosges et sans la gare Meuse

LGV a v350* / V320 réel (sauf économies)

Avec APD et provisions terrains 2éme phase

nominaux actualisés a 7,5 %
au debut d'année 2006
Investissements LGV et lignes classiques 19,6 GF 23,5 GF
moins valeur résiduelle actualisée -2,7 GF
Investissements ateliers et gares 0,0 GF 0,0 GF
moins valeur residuelie actualisée 0,0 GF
Principaux résultats économiques cumulés actualisés a7,5 %
au début d'annee 2006
Recettes des péages 5,8 GF 2,8 GF
Surcolts d'exploitation 24 GF 1,2 GF
Capacité contributive du gestionnaire d'infrastructure actualisée au début d'année 2006 4,3 GF
dont pour {'exploitation 1,6 GF
dont pour la valeur résiduelle 2,7 GF
Financement de I'opération
Subventions d'investissements en infrastructure a verser au début d'année 2006 (GF 97) 19,1 GF

Subventions d'investissements en infrastructure versées selon le calendrier suivant (versement au 1er juillet)

1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006

Total

0,00 GF
0.16 GF
0,48 GF
1,28 GF
3,20 GF
4,48 GF
4,00 GF
2,08 GF
0,32 GF

16,00 GF
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Annexe 8

Lettre de M. Claude Martinand

du 11 janvier 1999
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Réseau Ferré de France

Le Président

Paris - La Défense le, 1 1 JAN- 1999

Monsieur Christian de FENOYL
Ingénieur Général des Ponts et
Chaussées

4*™ Section du CGPC

Tour Pascal B

92055 PARIS-LA DEFENSE
CEDEX 04

Monsieur I'ingénieur Général,

Je viens de prendre connaissance du rapport que vous venez d'établir a la demande du
Ministre sur le financement du TGV Est européen. Ce rapport ouvre des perspectives

favorables au financement du projet pour I'ensemble des acteurs intéressés par sa
réalisation, et je m’'en réjouis.

La volonté d’aboutir des différentes collectivités publiques et en particulier des régions, dont
vous faites état, permet d'espérer a court terme I'aboutissement de votre mission.

En tant que président du conseil d'administration de RFF et futur maitre d'ouvrage, il me faut
cependant faire les observations suivantes :

- les hypotheses de rentabilité sont fondées sur une valeur résiduelle de l'investissement a
vingt ans qui me parait surestimée. Avec un taux d'actualisation de 8 %, vos hypothéses
d'autofinancement de l'ouvrage par RFF supposerait un baréme de redevances

d'infrastructures un peu plus élevées ou des trafics un peu supérieurs a ceux aujourd’hui
envisagees.

En toute hypothése, si vos propositions de contribution de RFF au financement sont
confirmées par le Gouvernement, les modalités de fixation du niveau des redevances et
de repartition des risques entre RFF et la SNCF devront faire l'objet d'une analyse
complémentaire et d'un arbitrage rapide.

- toute participation de RFF & des investissements complémentaires (gare Meuse,

électrification des lignes des Vosges) devra étre conforme aux dispositions de I'article 4
de son deécret constitutif (n° 97-444).

[ranisserient pubhe de VEtal, 4 caractere ndustrel et commeraal, cree par ia -0 du 13 tevrer 1997 Siege  Tour Pascai A - . Dlace des Degres - ¢
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- ne serait-il pas équitable que la clause de « retour a meilleure fortune », que je trouve
également judicieuse, soit mise en ceuvre de maniére symétrique entre RFF et les
collectivités territoriales ?

- enfin, je partage, comme vous, l'idée que {a variante Vaires-Baudrecourt (320 km/h non
pendulaire) présente I'avantage collectif le plus important et fait du projet un véritable
projet européen. Je note cependant que cette solution accroit notablement

l'autofinancement de RFF dans une période ou le remboursement de la dette héritée
sera particuliérement lourd.

Plus généralement, je constate que RFF est amené a porter 'essentiel des risques a venir et
que cette situation ne peut étre considérée comme équilibrée.

Je vous prie de croire, Monsieur I'lngénieur Général, a I'assurance de mes sentiments les
meilleurs.

Claude MARTINAND
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