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l. Introduction

deqest 13, rue des Envierges - 75020 Paris CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF

Tél: 01 42 40 39 38



La demande du CSE et la problématique

® Le réseau ferroviaire en IDF occupe une place a part dans le paysage ferroviaire francais et celui des
transports publics en général. Véritable noeud ferroviaire, il voit de multiples trains cohabiter et se
caractérise par des zones denses, voire hyper denses, nécessitant des modalités de maintenance, de
gestion des circulations et d’ingénierie spécifiques.

® Ce réseau ferroviaire a connu des évolutions importantes ces derniéres années. Croissance des
investissements et des besoins, nouveaux outils de travail, développement de la sous-traitance,
recrutements importants sans que les effectifs ne suivent la hausse de la charge de travail, réformes
majeures de la SNCF et de sa maquette économique, apparition de nouveaux acteurs institutionnels
(Société du Grand Paris)...

® Mais pour quels résultats en matiére de service public ferroviaire ? Quels enjeux nouveaux sont
apparus, pour quels impacts sur les cheminots ? Quelles perspectives différentes pourraient étre dressées
pour l'avenir ?

® Plusieurs années aprés la création de la DG Réseau IDF, les représentants du personnel au CSE
souhaitent établir un bilan de la derniere période afin de dresser des perspectives pour les prochaines
années.

® Cette étude vise ainsi a analyser :
o L'état des lieux du réseau en IDF (atouts, limites et consistance) ;
o Les enjeux propres au réseau en [DF et leurs impacts sur les dimensions sociétales et sociales ;
o Les perspectives de développement du réseau dans une logique de service public.

ol
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Méthodologie et limite

® Une étude documentaire fondée sur I'analyse de plusieurs centaines de documents

O

O

O

O

Documents contractuels : contrat IDFM, contrat plan Etat-Région, contrat de performance, etc.
Rapports institutionnels : Cour des comptes, Sénat, Assemblée nationale, etc.

Rapports d’expertise : Ecole Polytechnique de Lausanne, BEA-TT, ART, Direccte, DRIEA, IAU, etc.
Documents internes SNCF : état du patrimoine, tableaux de bord, programmes des travau, etc.
Documents Société du Grand Paris

Documents IDFM et enquétes OMNIL

Enquétes INSEE

Articles de recherche

Ouvrages

Rapports de DEGEST

Revue de presse

® La problématique qui se pose a DEGEST est celle de I'accés aux documents et aux
entretiens de terrain : refus de la direction d’organiser des entretiens avec les cadres

r”l

deqes

* ,,dirigeants. Des envois de documents restreints.
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Ce rapport est la version ppt et imagée du rapport plus rédigé ; il ...

® .. se centrera sur les évolutions sociales et sociétales au niveau de la région IDF ces 30
dernieres années

® .. entirera les conséquences du point de vue de ’évolution des pratiques de transport
en IDF

® .. analysera les évolutions induites au niveau du mode ferroviaire en IDF et les
problématiques en jeu

® .. tentera d’établir un diagnostic de I'état du réseau et de la qualité de service des
transports ferroviaires

® _.analysera les problématiques de la maquette économique pour la DG IDF et ses
conséquences pour le renouvellement et la modernisation du réseau ainsi que pour les
organisations du travail, 'emploi et les conditions de travail

® ... étudiera les grands projets de développement du rail en IDF d'un point de vue
stratégique, urbanistique, économique et social.

ﬁrmﬂ
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Il. Une imbrication rail / développement du
territoire fruit d’'une longue histoire en lle-de-
France : des origines a la fin des années 1990

iu“
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Un modeéle spécifique unique au monde de superposition des réseaux

ferrés avec un RFN en étoile

® Superposition du plusieurs réseaux : métro, RER et
RFEN (Transilien, TGV, IC, TER, tram-train, fret) et
bientot le Grand Paris Express : des réseaux distincts
mais superposés articulés autour de gares communes .~

N

‘I'S. Montparnasse!
'

Mauroux Coulommiers.
2 XSS . La Fers-
Vet Faremoutiers- Pormmeudill . Goucher solh

Guérard - La Celle-sur-Morin

® Périmetre de la DG IDF : la réunion des réseaux
historiques des compagnies ferroviaires créées au 19®me==

e\ ) N V4 . L=
« » . S
siecle d'oli un RFN « en etoile « 1825 km de lignes exploitées ;. -

4706 km voies exploitées
® Une logique principale de flux radiaux Paris - 6000 km de total de voies
Banlieue 90% électrifiées

. . . . [o) 4 °
o Flux province/banlieue/Paris avec terminus dans ° 6,5% du réseau national
les grandes gares parisiennes * 400 Gares

o Flux traversants Paris pour les lignes du RER permettant de faire du banlieue-banlieue mais en
passant quasi obligatoirement par le centre de Paris

o ...al'exception de la ligne U (La défense — La Verriere), des lignes T4 et Ti1 (tram-trains), de

ﬁ‘, certaines sections des lignes C, D, et R, de la Grande Ceinture (fret) et du TGV Marne - Roissy

M
N |
13, rue des Envierge 75020 Pari B B < 7 .« .
d qest o e : CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF _
Tél: o1 42 40 39 38




Le 2°™¢ réseau le plus dense au monde

Fréquentation annuelle (2018) des réseaux ferrés des grandes métropoles mondiales

2 000 Greater Tokyo Area
é Communidad Washington
. ; Metropolitan
= de Madrid .
= 1 500 Area lle-de-France
Greater London
Seoul Capital Area
1000 :
Berlin New York
Brandenburg Chicago Metropolitan
500 - - | Metropolitan Area
Des pics jusqu’a 1,3 M de
pe  Ligne  Exploita en e i detrains  voyage ombre de voyageurs sur le RER A /
: jour
RER A | SNCF/RATP| 1969 | 46(11/35)| 108 630 || 1300000 2063
RER B |SNCF/RATP| 1977 |47(16/31)| 80 547 983 000 1797
RER c SNCF 1979 84 187 531 540 734 1018 En 2019, les passagers
RER D SNCF 1988 59 197 473 615 105 1300 s
RER E SNCF 1999 2 56 436 372716 855 Tran5|||en/RER ont
Transilien H SNCF 1846 56 138 478 250 458 524 parcouru 19 mi"iards de
Transilien | SNCF 1837 52 256 522 268 836 515 yo e
Transilien | K SNCF 1860 10 61 31 16 456 531 km) I equ'Vale“t de la
Transilien | L SNCF 1837 40 86 730 300713 412 distance parcourue par la
Transilien | N SNCF 1840 35 117 277 133427 482 de V fi
Transilien | P SNCF 1849 38 252 302 100 947 | 334 sonde voyager aux contins
Transilien | R SNCF 1849 25 164 120 |\ s0843f 424 du systéme solaire (partie
FYY: Transilien | U SNCF 1840 11 31 91 \o218/ 573 . I
#.” i i depuis 1977) !

des Envi - Pari . . . z -
deqest g}:rgf‘;:zor;;zges 7eso e CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF _




Une histoire riche du lien rail / développement du territoire en IDF (1/2)

Le réseau ferré accompagne
Pindustrialisation des franges de
Paris et I'urbanisation de la

Construction de la proche banlieue a partir des zones
Petite Ceinture techniques a l'arriere des grandes

Achévement des 6 Construction du métro gares, notamment la Plaine 5t Denis,

. . ’ Bercy
grandes gares parisien, d’abord la
parisiennes lighea
| |
De 1837 a 1859 De 1852 a 1869 De 1900 a ... Fin 19°™¢ / début 20°m°

Choix de faire un écartement du métro différent de celui du
train pour empécher les grandes compagnies ferroviaires
exploitantes de rentrer dans Paris : limitation de leur
puissance grandissante ... Les gares parisiennes seront donc

« en cul de sac » méme si elles obtiennent des concessions avec
la gare du Luxembourg, la gare d’Orsay et la Petite Ceinture : il
faudra attendre le RER pour avoir les 1éres liaisons a gabarit
ferroviaire traversant Paris de part en part

Progressivement, '’émergence d’une banlieue
résidentielle le long des axes ferroviaires, d’abord a
POuest 2 partir de flux d’une clientéle bourgeoise se
rendant de Paris vers des lieux de villégiature normands
: au fondement d’une installation progressive de cette
clientele aisée dans les faubourgs ouest de la capitale
en dissociant progressivement habitat et travail avec un
besoin de navettes régulieres. La gare de Saint Lazare
est ainsi la 1% gare composée de navetteurs. Rupture
sociale Est/Ouest qui s’instaure ...

ﬁrm(\
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Paris - Banlieue ;

Amplification du
phénoméne d’exode
rural : Paris se peuple et
se densifie, des
problemes
d’engorgement et de
congestion se posent

autoroutiers.

* La 1% couronne passe progressivement d’une fonction
industrielle a une fonction de dortoir et de couloir de transit

* Le développement de la voiture conduit a créer une seconde
couronne résidentielle structurée autour des grands axes

— LEtat pense conjointement création de villes nouvelles selon
2 axes Est - Ouest (Marne-la-Vallée, Evry-Sénart, Saint-
Quentin-en-Yvelines et Cergy-Pontoise) espacés par des
poumons verts et d’un réseau ferroviaire qui leur est dédié pour | [[DF (2/2)
les relier avec du transport capacitaire : naissance du RER

Une histoire riche
du lien rail /
développement

du territoire en

Aprés 22™e guerre jusqu’a fin
des années 1960

De 1970 a fin 1990

Triple programme de 'Etat :

» fin du tramway qui bloque les rues et empéche
le développement automobile ;

* construction de logements de long des axes
ferroviaires pour désengorger le centre de Paris
et positionner la population ouvriére a proximité
des usines de banlieue ;

* soumission de l'installation et de
Pexploitation industrielle dans Paris a
autorisation administrative : départ de Renault
et Citroén du centre de Paris ; déménagement
des Halles, etc. Paris se désindustrialise et se
concentre sur les services

- .

Début du déclin
du fret dans
Paris

Le réseau IDF se
spécialise
progressivement
dans le
transport par
navettes
banlieue-Paris
en sus des
provinces - Paris

Amplification du phénomeéne de
dissociation habitat en banlieue -
travail a Paris grace a ce réseau
Multiplication des branches du RER
avec un effet démultiplicateur des
probléemes sur leur zone de
confluence commune, a savoir le
centre de Paris

Désintérét progressif de I'Etat et de la
SNCEF de ces trains au profit du TGV
Effondrement du fret
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lll. Depuis le début des années 2000, un
renforcement des polarités territoriales et des
inégalités sociales en lle-de-France

iu“
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Un fort dynamisme démographique qui ne se dément pas Depuis

Evolution du nombre d'habitants en IDF 1975
données : INSEE, traitement : DEGEST

. . 14000 000 ‘
® Croissance de la population l16se 260 11959 807 12213447 12324261
ope o . 12000000 10650 600 10946 012 °
francilienne de +25% depuis 1975 onay, | S878600_10073 000 +50%

tirée exclusivement par la banlieue, 0000
surtout la Grande Couronne

6000 000

400

Mais depuis les années 2010,

c’est surtout la Petite Couronne® 1975 1982 1990 1999 2008 2013 2018 2021
qUi est en crOissance . +3OO OOO B Paris N Total Petite Couronne s Total Grande Couronne  e=@emile-de-France
: n Une contribution grandissante de I'lle-de-France
ha blta nts a 'excédent naturel métropolitain
300 100
270 9%
® L'IDF contribue a 83% au solde au 240 "
solde démographique naturel de la o K
180 60
France : 150 50
o Indice de fécondité > 2 : Seine- ” .
%
Saint-Denis, Yvelines, Essonne et - 2
Val D’Oise = o
T8 2008 200 2011 202 2013 2014 2005 2016 2017 018
Solde naturel (en milliers) _ === Contribution
‘ ,l ® I fie-de-France France métropolitaine de Ile-de-France (en %)

f”\ Source : Insee, état civil
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® Un modele de développement par

de

étalement urbain en forme
concentrique :
o de 240 hab / km? en Seine et Marne
... a2 20 000 a Paris

/DR [
- Densité de population (hab/km?) Y
 Fontai - =00

o0 s
50
20

| source : Insee, RP2013 explotation princ ipale

E Les communes les moins peuplées et les plus rurales, situées [F
aux franges est et sud de la région, perdent des habitants

Evolution lissée de la population entre 2013 et 2018

Fortobaissa __ Siagnation ___ Forto hausss ® Mais un fort contraste Est-Ouest se
fait jour dans cette dynamique
démographique ces 10 dernieres années

Le développement se concentre ici :
rayon de 30 a 50 km de Paris sauf
partie Ouest

Le reste de la région se dépeuple ces
derniéres années

Note : rayon de lissage de 8 km.

lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF

Source : Insee, recensements de la guogu.’aﬁon 2013 et 2018.
WS €Ul 42 40359 3
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Une concentration extréme des emplois dans le Centre et a

’Ouest Parisien

® Paradoxalement, 'emploi s’est
beaucoup développé dans Paris qui
perd des habitants et dans ’Ouest qui

se dépeuple ’ o ;
50% de I'emploi régional est =

concentré dans 19 communes
seulement, Paris et 'Ouest
Parisien immédiat

S\ g
® Un lent rééquilibrage ces dernieres
années dans la croissance des emplois.
o La Petite Couronne en croissance
_ o o Mais Paris et 'Ouest ont globalement
mieux résisté a la crise de 2008

Evolution de I'emploi des intercommunalités

entre 2009 et 2019 C =

-1000 -200 +200  +1000 +10000 +50000 + 150 000 emplois © LINSTITUT PARS REGION, 2021
Source : ACOSS 2020, traitement L'lnstitut Paris Region
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Une région aux disparités spatiales considérables

Ici, la croissance Ici, on gagne beaucoup

) e ) *
2 a 3 fois plus démographique est faible mais d’habitants et d'emplois
d’emplois par celle des emplois est forte
actif a Paris et Evolution comparée de ’emploi et de la populati ne d’emploi
dans I.es Hauts- Evolution de 'empIOR2007-2017 T
de-Seine (en %) ' 2l
) o L, Poids dans I'emploi francilien (%)
quailleurs en 12 07
lle-de-France g
8
Evry
50 5 1
S Marme-
% T coonmes BV Tax demploi
4 / : Ig,_l!i_::li__ 3 de0540,75
/ Versallles- Feolralsa S Saclay b bl o de0,754 1
Saint-Quentin fi
. s — @ supérieur a1
# "
o » ip:;t?tems::smnne
Cergy-Vexin
Rambouillet
ICi’ Ia crOissance ¢ : ! ; d i e 2 LINSTITUT PARIS REGION 2021
, . . Evolution de la population 2007-2017 {en %) Sources : Insee Estel, Insee recensement
démographique et des emplois Ici, la croissance
est tres faible démographique est trés forte

mais celle des emplois est faible

n n
13, rue des Envierges - 75020 Paris . 3 ” . o
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Une région aux disparités sociales considérables : un phénomeéne de

gentrification de la capitale et de ses abords  Lazone de plus forte
concentration des bas revenus

Un bien meilleur niveau de est celle qui se développe le
vie a Paris et dans I'Ouest plus démographiquement :
Parisien nord, est, sud

Ecart a la médiane régionale A f/j Evolution de la part de la population percevant
des niveaux de vie par UG cn 2018 (cn %) des bas revenus entre 2008 et 2014 {en points)
Niveau de vie médian de Ile-de-France : 23 860 euros 2 ' 00 20 47 Secrel siatistigue
40 =30 -20 10 0 +10 +20 +30 +40 450 3o 20km 1 [ ] Limites départementales
|| [ . LINSTITUT PARSS REGION, 2021
Sources : Insee-DGFP- Cnat-Cnay-COMSA
valeur non renseignee, moins de 50 menages Fichier localisé social et fiscal

ol
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Ces disparités engendrent un phénomene de villes dissociées

générateur de flux de transport de plus en plus importants

® Dissociation zones
d’emplois / de vie :
ceux qui y habitent
travaillent ailleurs et
ceux qui y travaillent
habitent ailleurs

Génération de
puissants flux entre
zones d’emplois
centrales et zones
d’habitations
périphériques

Sources |

Données * RP 2008 INSEE
Sectorisation | DRIEA & partir des piles UMR Gépgraphes Cilés
Fonds de plan . BD Cartio IGN

Cartographie - DRIEA/SCEP/DPAT/COM

Mai 2013

>

;‘- .;\
N

A
t 13, rue des Envierges - 75020 Paris
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de

recus par les 6 poles n!fajeurs
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4
Flux domicile => travail
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-Les Ulis
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|
Des flux radiaux Paris - Banlieue d’autant plus fort qu’on

s’approche de Paris

® Plus on s’approche Sous-bassins d'emploi

. Répartition des actifs résidents occupés de plus de 15 ans
de Paris, plus on selon leur lieu de travail
travaille ailleurs que '

dans son lieu de vie

En rouge la part des
stables, ceux qui
travaillent et habitent
au méme endroit

4 Vert et bleu : part de
eux qui travaillent

® Plus on s’en éloigne,
plus on travaille sur

. . ~ailleurs
son bassin de vie
méme si les taux sont
rarement >a 50%
® Mais des exceptions (LSl S o TS e
; A W 125 000
. Meaux, St Quent|n, B =l { -'.j z e J . 25 000
I_e BO U rge t, I_e T - i . ) 8 . E :ziersésndentstravaiilam dans un péle majeur
& Actifs résidents travaillant ailleurs
P|€SSIS-RObIﬂSOﬂ, Taux d'emploi
. oo . supérieur ou égal a |
Arpajon, Eanonne, Donmoes - RP 2000 INSEE & da0ga1
. Fonds de plan ; BD Carto IGN - 3:3?:3:
BO NN é res Tave rn Y) Cartographie - DRIEA/SCEP/DPAT/COM T bty a3
ou Mo ntrou ge
lote de lecture . Pres d’un actif occupé de plus de 15 ans sur 2 (47%) réside et travaille dans le bassin d’emploi d’Evry.
r”\ﬂ Le mm d’emploi dans ce dernier se situe entre 0,8 et 0,9 (0,81).
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T
Néanmoins, des bassins de vie qui deviennent de plus en plus

autonomes : un développement polycentrique en germe

® Entourés en rouge : des bassins de
vie et d’'emplois relativement
autonomes qui émergent en IDF

® ... particulierement pour ce qui
concerne la vie courante, hors
travail

Part des flux internes effectués par les résidents
par sous-bassin d'emploi en 2010
(hors déplacements domicile <=> travail)

Part des flux internes effectués par les résidents
par sous-bassin d'emploi en 2010

Sources

EGT 2010-STIF-OMNIL-DRIEA
Sectorisation : DRIEA a partir des péles UMR Géographie Cités
Fonds de plan ° IGN BD Carto

Cartographie | DRIEA/SCEP/DPAT/COM

Mai 2013

W >ou=75%
W de 70475%

de 654 T70%
de 60 4 65%
de 50 460%
< 50%

Souces
EGT 2010-STF-OMNIL DRIEA
Sectonsason DRIEA & parr Ges poles UMR Geograptes Coes
Fonds de plen IGN BO Cano

Cartographee DRIEA'SCEPDPATICOM

Mas 2013

b
i1l \.ﬂ‘
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L'IDF est également confrontée a sa désindustrialisation ...

|
Structure de I'emploi en 2019

® La désindustrailisation de
I’IDF est patente : deux fle-de-France (%) Province (%

. . ) . Hommes 526 524
fois moins d'emplois dans e B8 =
I'industrie que le reste de la azane 191 o
30 a 49 ans 521 50,0
Fra n Ce 50 ans ou plus 28,8 30,9
Mon salariés 10,3 13,2
Salarigs, dont : 89,7 86,8
® L'IDF est une région de Dkt oy v =T 143
° d’ I ° - Emplois stables 79,0 726
(< serVIces )) et emp OIS Hors Etat et collectivités locales 63,7 55,2
tertiaires : 836% des emplois L R D 4
/mmé,dont:
/ Industrie 72 14,3
{ Construction 49 6.8
Evolution depuis 2014 (2014 = base 100) de I'emploi par secteur en IDF \N Tertiaire 855 78
Source : INSEE Source - Inses, anqu joi en continu 2019
120 K
115
. La construction se développe fort
105 [ 4
- ces derniéeres années ... avec les
100 . o e
chantiers ferroviaires du GPE et
95 \___ < o
EOLE, d’ou des tensions dans ce
90
4°trim. 2014 4°trim. 2015 4°trim. 2016 4°trim. 2017 4°trim. 2018 4°trim. 2019 4°trim.2020 4°trim. 2021 secteur

Tertiaire marchand hors intérim e Tertiaire non marchand

e CONStrUCtiON e |ndustrie

13, rue des Envierges - 75020 Faris . . ” . "
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T
... aboutissant a une refondation des flux logistiques

tournés vers le commerce et la livraison en juste a temps

® Le commerce et la logistique :
o 1,1 millions d'emplois en IDF
o Téte de pont du développement des emplois

. mal rémunérés

® 4,3 millions de mouve

quotidiens de marchandises dont les 2/3 pour le
commerce, le tertiaire et les entrepOts

Une dissociation des
zones de livraison /
enlévement des
zones de stockage

o Les mémes
disparités spatiales
Est-Ouest que
pour la population

de%'ést

13, rue des Envierges - 7
Tél: 01 42 40 39 38

ments et d’enlévements

Mrlculture

Les mouvements (livraisons, enlévements) générés par les emplois en lle-de-France

- (1] 20 km
. O WAiF 2018
de sources : Résultals ksus
des methodologies
<1000 ETMV-FRETURBC céveloppées
1 000 - 5 000 par ke LAET. Regian le-de-France,

1A 2016
I 5 000 - 10 000

I 10000 - 25 000
I > 25 000

oélectr

14 fois plus de mouvements pour desservir les petits
commerces (généralement au coeur de la métropole) que
pour desservir la grande distribution (en périphérie)

Les mouvements hebdemadaires solon les activités en {le-de-France (en millier)

626
22 I I

1013
818 747
0
204
l
L
Industrie Cummeme Tertiaire Enrepdts-
commerce mslrbunon de bureau Transport

Le parc logistique immobilier : stock et dynamique les cing derniéres années

Zones
d’entreposage

N,

© AUF 2018

7 sources * Sitaded / MEEM S0eS,
~_ WiF

Total par commune (en m2) *

Cumul de 2010 4 2015 Cumul de 1984 4 2013 Réseau routier
= 10000 &30 000 Moins de 25 000 <Couronne= BP / ABG / 104
N 30000 450 000 I 25 000 4 50 000 —— Réseau principal
W plus de 50 000 I 50 000 4 100 000 Autre réseau

I s d 100 000 * Surface de stockage autorisée - en date réelle



Egalement une région touristique génératrices de besoins de

transports massifs aux aéroports et dans les gares

Fréquentafion des sifes par l'ensemble des tourisfes (Source - GRT, traitement : Institud Paris Region)
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En conclusion, l'unification spatiale par les transports plutot que

par laménagement du territoire/ la régulation immobiliére

® Nos constats montrent un développement urbain polarisé qui
n'est pas ou peu maitrisé générant des disparités urbaines et
socioéconomiques majeures.

® Les tentatives d’'unification de ces disparités vont reposer en
grande partie sur le systeme de transport plutot que sur |
régulation immobiliére et 'aménagement urbain équilibré.

® Cette tentative d'unification se joue a trois échelles différenciées
pour le systeme de transport :

o Une unification a I'échelle des petits bassins de vie sur des
trajets nombreux mais de relativement courtes distances ;

o Une unification sur une échelle géographique régionale
avec Paris et proche banlieue en role de points d’attraction ;

o Une unification entre bassins d’emplois et de vie inter-
banlieues.

rm
deqes 13, rue de rges - 75020 f CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF
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Labsence de régulation du
marché immobilier et foncier

n Les prix des logements ont stagné hors de I'unité urbaine de Paris
entre 2006 et 2018

Evolution du prix de vente médian
Appartements (en €/m?) Maisons (en €)

10000 | 400000 |

9000 |

8000 |

7

300000
4m/f—f 275000 |
3(!)0‘._____.____7

~

250000 | o

2000 | e 7_/
1000 | 225000 | —

0 v — v e 200000 } — — T

206 208 2010 212 2014 2016 2018 2006 2008 2010 2012 2014 2016 200
— ::m —— Paris ou pebte couronne

ite couronne . ~— Grande couronne (dans funité urbaine de Paris)

= Caanda couronne (dens lnké wbalng de Paris) —— Grande couronne (hors de funité urbaine de Paris)

—— Granda couronne (hors de lunité urbaine de Paris)
= Ensemble de llie-de-France

Source : DGFiP, DVF 2006-2018, traitement DRIEA

—— Ensemble de [lie-de-France

Des investissements qui se
concentrent dans 'immobilier
d’entreprise : x3,3 en 10 ans

—
Montants investis en immobilier d"entreprise en Tle-de-France (en millions d’euros)

2010 2011 2012 203 04 205 2016 207 2018 2019

2020

4774 12014 12073 635 17631 20352 20 260 10 206 23613 28 400 10065

\ Source : Immostat
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IV. Des déplacements et des modes de transport
qui se recomposent : le train en forte croissance

iu“
nn
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On se déplace de plus en plus en IDF en raison essentiellement du
dynamisme démographique
+38% : davantage que la population.

® 43 millions de déplacements quotidiens De + en + de trajets quotidiens

el Y

Nombre de déplacements réalisés chaque jour de 1901 1997 2010 2018

semaine en lle-de-France (en millions) U

. . +5% ... soit autant que
® 3,8 déplacements par jour et par personne pour une la population. Le

moyenne d’1h30 : un chiffre qui stagne depuis 2010. nombre de
déplacements

quotidiens a cessé

® Mais des disparités : d’augmenter. La hausse
o Paris : 4,3 déplacements par jour, mais le moins de distance vient uniquement de la

démographie
parcourue, avec 12 km.

o Grande Couronne : ceux qui se déplacent le plus en
distance, avec 24 km quotidien.

o Actifs occupés : se déplacent le plus avec 4,3 déplacements
par jour ; les retraités se déplagant moins surtout en
distance.

ﬁrmﬂ
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En 2018, les déplacements en lien avec le travail sont minoritaires en
volume (30%) mais consomment 41% du temps de transport et 51%
des km parcourus

® Croissance des déplacements pour le motif études (effet des naissances des années 2000)
et pour les loisirs qui ont aussi fortement augmenté en semaine.

® Baisse des déplacements domicile-achats : plus d'achats du quotidien en supérette, moins

d’achats occasionnels qui se font plus par internet. ‘
EN NOMBRE EN DUREE EN KILOMETRES
DE DEPLACEMENTS DES DEPLACEMENTS PARCOURUS

Domicile «=sTravail Il Domicile <= Affaires personnelles, autres .
. I Travail «=» Autres I Domicile +=+Accompagnement
#n'(ﬁ I Domicile «=» Etudes P Domicile <= Loisir / visite

© EGT H2020-lle-de-France Mobilites-OMNIL-DRIEA / Resultats partiels 2018
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Des déplacements banlieue-banlieue qui représentent 70% des flux

RANDE COURONNg ® Les flux transversaux banlieue-banlieue

|

sont majoritaires (70%) bien qu'ils
stagnent pour la premiére fois depuis 30

/ Résultats partiels 2018

cou
nge ROMIQ: ns.
1,3 3,2 2, Part desg'lux inter-banlieues
i illions millons

: 0% entEe PCetGC:la
plus foﬁe croissance ® Les flux radiaux Paris- banlieue (PC et

11,9 o g GC) sont minoritaires : 10%. Cela
(e 28% a l'intérieur de la PC:
e 3 représente tout de méme 4,5 millions de
15 E déplacements  quotidiens. Ces  flux
millions o, )e
“354’ gliinterieur de '@ GC: stagnent depuis 10 ans
stagnation

ainsi que 0,4 million de déplacements
d’échange avec I'extérieur de I'lle-de-France

® Les flux internes a Paris sont nombreux
(20%) mais presque deux fois moindres que
ceux de la GC. lls sont en forte
croissance tirés par le développement
de la marche a pieds.

ﬁrmﬂ
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... tires certes par Ies « petits » déplacements a I'échelle des bassins de vie

en couronne mais aussi par des flux domicile-travail a cette échelle : la
banlieue s’autonomise progressivement y compris en GC et créé ses
propres liens

Flux domicile <=> travail entre sous-bassins d'emploi

R ﬁ‘!

W
XX '-\

‘ ﬁ
N
i \ "Q gissy-en-France
@) (VY ” ﬁ- S
P ¥ » z :

> 29000

10000 428 000

000 & 10 000

———— 50004 8000
Sources | — 4 000 4 5000
Donndes : RP 2009 INSEE — 30004 4000
Sectorisation | DRIEA a partir des pGles UMR Gépgraphie Cités. — 20002 3000
Fonds de plan : BD Cartio IGN
Cartographie - DRIEA/SCEP/DPAT/COM
Mai 2013

— 1000a 2000
—— 5004 1000
Flux = 500 non représentés

Abg
Ay i g :
Note de lecture : Flux bidirectionnels entre les lieux d’habitat et de travail des résidents des sous-bassins d’emploi.
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|
Les transports collectifs en forte progression (avec la marche, 1°'
mode) bien que la voiture reste le mode dominant des modes
mécaniseés
® Plus d’un tiers (34,4%) des déplacements sont effectués en voiture : en dehors de la
marche, la voiture reste le mode dominant des modes mécanisés, a pres de
60%.

Nombre de déplacements quotidiens selon le mode
® Avec 9,4 millions de déplacements en

380 000 A o, —¥ 130000 en trottinette

’ % 180,000 en VIC, taxi jour ouvrable, les transports collectifs

14800 000 RINEE -o;7|v| ont enregistre une croissance tres

15532000 SEIATA -5% forte : + 14%. Leur part modale : 22%
420000 8 (+1,7 point) tous modes confondus et

569 000 , ' S ; Lcanisé
38% parmi les modes mécanisés.

(7))
2 = 17170 000 3 1
%
O [15904000 - 35,7% (@) 399% | +10,5%
— — La place du train
= | 652000 L6, E £40.000 1,9%
= ’ 420,000 +1,1 M Une part de marché de 30 a
287 20,2% 21,9% .
; 8267000 Q +14% 40% au sein des TC selon
2010 2018 les modes de comptage
mm Transports collectifs mm Vélo Marche mm Deux-roues motorisé = Voiture mm Autres

Une part de marché de 9%
tous modes confondus

i)
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| GRANDE COURONs

Une rupture métropole / banlieue
dans l'usage de la voiture et des TC

Les transports en 1
million
commun <

?g\‘t E COUROAM_,

.1 0,8

million

® Lusage des TC se renforce a ,
P he d tre de | t | 57% des déplacements en
approche du centre de la métropole. -~ . o . 19
Le nombre de déplacements est plus  Banlieue ou internes 2 Paris —
élevé que la voiture pour les trajets alorsque cesdéplacements 12

. . . . \ ne représentent que 30% —
radiaux GC-Paris, PC-Paris et internes a presentent que 30%
Pari des flux régionaux
aris

© EGT H2020-lle-de-France Mobilités-OMNIL-DRIEA / Résultats partiels 2018

Moins de 0,1 million de déplacements
d’échange avec I'extérieur de I'lle-de-France

® En revanche, l'usage de la voiture est
entre deux et 7 fois plus important

maqde emprunte flux régionaux

que les TC dans les trajets internes a GRANDE COURONyz
laPCetalaGC.

. sl TE COUR 5
® Une nette rupture se dessine ainsi " R
entre le centre métropolitain et la ) 0.3
. . , . La voiture ) millions mllllons §
banlieue qui concentre désormais la ) 5
quasi-totalité des flux routiers ce que le 90% des déplacements en 3
mouvement des Gilets Jaunes est venu voiture sont internes a la e 3
. o\ . banlieue alors que ces ) 3
rappeler. Aux disparités sociales et de y :
_ _ n éplacements ne
revenus se surajoutent des disparités de représentent que 70% des i

rmﬂ
d t 13, rue de crges - 75020 CSE DG IDF - Ftat des i . . ainsi que 0,3 million de déplacements
eqes o1 42 4039 38 déchange avec Pextiérienr de Flle-de-

France




Nombre de déplacements par personne et par jour
selon le mode
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Globalement, I'évolution de l'urbanisation a joué favorablement
sur 'usage des TC pendant la décennie 2010 mais au risque d’une
saturation des réseaux peu préparés comme nous le verrons

® Les projets urbains se sont localisés plutot a proximité des transports collectifs
structurants.

® La croissance des habitants a été forte en proche couronne.

® Les emplois, sous I'effet de leur tertiarisation, sont de plus en plus polarisés - 68 %
des emplois sont concentrés sur 6 % du territoire francilien - notamment a proximité
des lignes ferrées structurantes RER, train, métro.

Localisation des logements autorisés
pour des opérations de plus de 30 logements entre 2013 et 2020, par zone morphologique

350 000
71%
300 000
250 000 89%
200 000 [0 Hors d'un
quartier de gare
190000 [ Dans un
100 000 quartier de gare

50 000 —— 1794

0 96% 4%
Coeur de Agglomération  Agglomérationdes  Bourgs, villages fle-de-France
‘ Y métropole centrale poles de centralité et hameaux
# J 4K\ Source : INSEE (recensement de la population) et Institut Paris Region (Densibati)
N
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Le mode train (RER + Transilien) a donc été en croissance constante

malgré une offre qui a moins évolué que les autres TC

® Parmiles TC, les parts de marché par ordre décroissant :
o Meétro:33% o Train: 8%

Evolution de Poffre commerciale théorique annuelle sur le réseau francilien de 2010 4 2018
En millions de trains ou véhicules x km

. = | . R
o Bus:31% o =Train + RER :30% T 200207+ 325
M ° o ;::Juss?mo
o RER:21% o Tramway : 6%
= Noctilien capeats 3010
Nombre de déplacements utilisant chaque mode =
En milligns - oot
+11,3% 8
137 +3’72 +11,5% Bus Paris
4 1 4,2 et petite
. e 3,9 couronne dpls 2010
+12 /O 3_'5 Tramway
+11 /o - Métro :r”:n‘: s 2010
+160%
0 9 1,0 08 mm Trains=-RER ;:J;:.l’:zmo
013 2012 ‘ 2013 2014 2015 2016\ 2017 2018
1
Train Métro Tramway Bus Source: lle-de-France Mobilités, 2019

© EGT H2020-lle-de-France P-.’IobilitésO!‘.lEA / Résultats partiels 2018 [0 2010 W 2018 f

® Lutilisation du Train+RER a cru 6 fois plus vite que son offre qui a été relativement stable.

o Un développement endogene non issu de la croissance des réseaux comme pour les tramways,
les bus et méme le métro ; d'oli un taux de remplissage en croissance a 29% en moyenne.

!”"I
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T
La croissance de la fréquentation des trains a concerné la
majeure partie du réseau, y compris les gares aux extrémités de
lignes ...

Evolution des montées sur le réseau train/RER 2 la journée (6 h-20 h), entre 2010 et 2019

g ° Avant la crise COVID, la
charge des trains s’était

" accrue au global et plus
encore, par effet cumulé, sur
les troncons en zone dense.

O .‘
) a0
O
Q
Q
Nombre de montants
Q

® moinsde-3%
O entre-3%et-1%
O entre-1%et1%
© entre1%et3 % ')
© entre3%et15%
® plusde 15 % 0 15 30 km
© Station ouverte aprés 2010 [ —

es du réseau ferroviaire en IDF _

Source : fle-de-France Mobilités



... malgré la refonte des arréts en lien avec les travaux ayant conduit

a une hausse en journée mais une baisse la nuit et les WE

Evolution de I'offre sur le réseau Train/RER, un jour ouvrable (6 h-20 h), entre 2010 et 2020*

Taux d'évolution du
nombre d'arréts par gare

@® moinsde-5% (_/_/
O entre-5%et5%
entre 5% et 10% 1)
entre 10% et 15% N
® entre 15% et 50% 0 10
® plus de 50%
@  Gare non existante en 2010

Evolution du nombre de stops x train

* Avant les perturbations liées
a la pandémie du Covid 19.

Source : [le-de-France Mobilités

Evolution du nombre de stops x train
sur le réseau de train/RER
(en milliers de stops x trains toutes lignes confondues**)

2010 2020 2010 2020 2010 2020
Mardi Samedi Dimanche

[l 6h-10h [ 10n-16h [l 16h-20h | 20h-6h [ Total
Source : lle-de-France Mobilités

** Total des arréts réalisés par l'ensemble des métros circulant sur le réseau.

Lenjeu : faire plus
avec moins.

Des contraintes en termes
de capacité des lignes et
de travaux, conduisant a
des restructurations de la
politique d’offre : des
arréts supplémentaires sur
des missions existantes,
notamment RER A, Bet D
et ligne L.

® Les projets de développements nouveaux ont été limités sur la période : les gares de Créteil-
Pompadour sur le RER D et Rosa Parks sur le RER E bien que le prolongement du RER E a 'ouest est
encore en travaux. Le projet de nouvelle branche du RER D de Villiers-le-Bel Gonesse Arnouville au
Parc des Expositions de Villepinte a évolué en création de liaisons bus structurantes.

[ Y
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N
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Cette croissance du train est a différencier entre lignes RER et

I ignes Transi I ien vee Répartition du nombre de voyageurs par jour
= A RER et Transilien
source : IDFM, traitement DEGEST
Passagers montant par jour (JOB) =B
" @ Ligne U - 39 2% 1% 1%
s m Ligne R "
E m Ligne P =D 0%
m Ligne N mE 5%
olLignel 3 = H
olLigne L 2 - \
m Ligne K (sans TER)
m Ligne J5 =K k ‘
o Ligne J4 J6 mL
m Ligne H m N
o RERE P
BRERD
ORERC =R
ORERB = U
Résultats interpolés entre comptages mRER A

Répartition 2018 des trafics des 10 principales gares en IDF
Source : Direction des statistiques, informations économiques et
gestion des données - Comptage Transilien

® Lesgs lignes de RER = % des voyageurs.

o Les lignes A (1,3 M voyageurs) et B (1 M) du RER= La .
prés de la moitié des voyageurs quotidiens. Un ~ Soneentration

) . . oo . des trafics se AN
phénomene a relier a nos analyses : relations Est- reportent o

les Halles

Ouest liées au travail ; relations Sud-Nord. aussi sur les
gares

® Les lignes Transilien = moins de 25% des voyageurs
avec trois lignes qui sortent du lot : les lignes H (réseau

Paris Saint

N‘ﬂd‘)’J et L (réseau Saint Lazare). Lazare 17%
.”n.n\

des Envi - Pari . . . 3
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... dans un contexte de développement de la période de pointe

en lien avec la croissance de 'offre ciblée a ce moment-la

Répartition horaire des dépl::li:wﬁ?:jrgzzEganciliensentransportscollectifs . La pal‘t de marChé des TC pour Ies I‘elations
‘ domicile - travail s’est fortement renforcée :
46% en 2018 contre 41% en 2010.

1200 000

1 000 000

800 000
2001

*2010
600 000

—— (18

400 000

® |es plages d'utilisation du train se sont certes
développées tout au long de la journée mais les
phénomeénes de pointe ont été exacerbés.

200 000

0
sh sSh eh 7h 8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 1Sh 16h 17h 18h 1Sh 20h 21h 22h 23h

Répartition des déplacements en transport collectifs

selon le nombre de correspondances réalisées ® De fait) le train-RER est souvent associé a un
autre mode de transport (jouant a plein
oo m% ’effet réseau) alors que selon IDFM, 70 % des
0% 20% 40% 60% 80%  100% déplacements  en  transports  collectifs
5 ami mZ mBounis n'empruntent qu’'un seul mode et 50 % qu'une

seule ligne.
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Une absence quasi-totale de données consolidées pour le transport
de marchandises en IDF dans un contexte d’effondrement du
ferroviaire

® D’aprés la région IDF, 9o % des marchandises transitent par la route, 6
% par le mode fluvial, 4 % par le rail.

Figure 35 = Origine et destination des marchandises transportées par voie ferrée en 2020

o Transport routier de marchandises = 21 milliards de tonnes-km " Ao P ‘ -
) 4 Vi n °
(2018). Chaqug mn, c'est 40 000 tonnes-km sur route ! Le decouplage L Q".-._:'::; .
entre les pratiques de logistique en « juste a temps » sur des petits ol LY e e crameenns
lots et la massification du fret ferroviaire a été fatal au mode ferré ; %;' p e
. 7 N\ * . =~ Hausbergen-Triage
mais a profité a la route. - ee ‘-"‘).. : SR K
© St-Piere- de:’Corpf - ' '. é Chalampé
. 7 e .y Tnnnugebru!purjuur- ° ‘ il 0.'."" 55 1 St-Louis
o Le fluvial occupe une place spécifique en lle-de-France tirée par e LA
ST, ) \ [ ) . omedee @S e B e’ e
lactivité des ports d’Acheres et de Gennevilliers et I'axe Paris - Le o Lo ey & o, ?
Havre ; les enjeux de la finalisation du canal Seine Nord étant @ o  Ouotimg o \4
indispensables au développement de ce mode. o i m -
e ‘ ¢ n-‘.':-' = ‘.. .
® La part du rail est trés en deca de la moyenne nationale (environ 9%), i I { "= | e @,
Fos-&-M:". .S?bel'ln
O Concentration Sur |e transport maSSif au Nord de Paris et de Note : les installations ferroviaires traitant moins de 100 tonnes brutes par jour ne sont pas affichées sur la carte par
souci de lisibilité. Les installations ferroviaires situées a moins de 2 km I'une de l'autre ont été fusionnées.
conteneurs autour de Valenton Sauree : ART d aprés SNCF Reseau
Face a cette absence de données, la
o Le role de contournement Est de I'lle-de-France joué par la grande Région lle-de-France et I’Etat ont décidé
ceinture reste, néanmoins, tout a fait central pour relier le Nord Est de créer un observatoire régional du fret
(Dunkerque, Somain, Tergnier, Woippy notamment) au Sud Est et de la logistique (annonce sur le site de
(Gevrey, Sibelin, Miramas). la DRIEA lle-de-France du 4 février 2022)
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Des coiits externes exorbitants des transports en IDF
| TRANSPORT DE VOYAGEURS (€2013/1000 voy.km) |

Mode
Externalités ﬁ g ﬁ “’
® Les transports generent des colits externes Shou 2990 59 T 076
tres importants en IDF : Bruit 817 303 181 291
Pollution atmosphérique 14,10 1,12* 8,97 3.36
. d ” . d |, . h Changement climatique 5,56 0,40* 3,84 7,38
O accidents, poliution de l'air changement Effet amont aval hors C02 5,55 2,15 136 6,90
C|Imath ue bruit Effet amont aval C02 091 0,20 0,63 1,29
! ) Total 56,01 8,30 17,32 21,32
o Preés de 10% du PIB francilien estimé Ditférence avec le rail 2 - 9,02 1302
Rapport au rail 6,75 - 209 2,57

Les coiits causés par les automobilistes

\ . , . sont bien supérieurs a ce qu'ils paient
® Clest le seul secteur a ne pas avoir réduit ses (6&s/ véhicule-km)
émissions de gaz a effet de serre depuis 1990. ™
o ‘N Les % indiquent les taux de couverture
= - des codts extemes par les préiévements
® Le mode routier est bien le premier contributeur : . ax g
A . 7 . \ . 20
o des colits externes plus de 7 fois supérieurs a celui $ N
du train. Et son sein, c’est bien le fret qui est le 0 II Il i

EMMMMEWMESWDMEWM

plus générateur d’externalités négatives. Utantis e Uoncere

-Cuinsmemestm u Préiévements totaux

M +A . S : Calculs CGDD /DG Trésor.
O Ce mOde ne pale pas Ses eXternalIteS ° un taux de C(;E:(s:eexrzr;ue:_ Congesno;f.sgoﬂurfon locale, émissions de CO,, bruit,
COUVCI’tU e tréS f:alb|€ \a |a d'ﬁr:érence du traln qU| a 2?;;35:;5;;?L;i?ﬂi’f:;;?::;u:;:;\: sur le réseau routier concéde et taxe

ﬁ FY intérieure de consommation sur les produits énergétiques.

Wil ses comptes mtegres au sein de la SNCF.
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|
En conclusion, une superposition des besoins de dessertes en train

pour répondre a la demande mais un réseau saturé en son coeur ...

® De cette tentative d'unification territoriale . ) . .
jouée par les transports, le train se Des portions de réseau voient circuler plus
retrouve confronté a une croissance " de 800 trains / jour
importante de la demande : la croissance a
été endogene au mode, non tirée par des
développements nouveaux, peu nombreux sur

la période. \

® Cette croissance renvoie a une dualité des i RN — =)
besoins et des usages ferroviaires (RER + _ s
Transilien) avec une superposition des el )
dessertes coeur de métropole et des liaisons ekt s
vers les limites régionales en grande couronne. T mdeDad
N ,
® Ces deux offres sont trés différentes : la teqde -
premiere repose sur la fréquence dans un tissu EE ';’gja;?gn
tres urbanisé et la seconde se rapproche de 150 & 200
beaucoup plus du TER, modulo [effet . ﬂz E%EESS
d’échelle du bassin urbain sur la capacité des s Qeg0aom

. .. Source : ART
trains. Elle se rejoignent et se superposent

dans le centre créant des problemes ® la ZD concentre tous les trafics, au risque de la
snﬂ\ reIsdepr0|tat|on de cette zone dense. saturation et de l'engorgement, notamment dans les
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... qui pose des difficultés importantes d’exploitation (1/3)

Evolution du nombre de voyageurs transilien par an

- i = 4 ° ° ’ ° ° )
(en millions) Source : SNCF Mobilités - DGD Une dlverSIte de missions

Performance
( ) f 830,8

10 fois plus de voyageurs | o =Ty sur un méme axe et donc

. 800 . .
et de trafics que ce qui 700 de vitesse commerciale et

600
etait prevu au moment »soo

d liti d’arré
sa . e politigue d’arréts
316,9
d I V' to d I ° 1002495 295,6
€ la creation aes lignes o (| )
J Axes .
100 Lignes RER et leurs
0 le Haut / Maisons Laffitte h
8 1949 1957 1967 1976 1986 1996 2006 2016 2018 Tanents Prefecture / Maloons Lafine branches
. ’ . V7
Une crolssance de I offre qul RER A Na.ntel_re .Uru_versmef’ SamlGermal_ne.nLa ) Aulnay-sous-Bais / COG2 - TGV
. . . . Marme1a-Vallee-Chessy | Val de Fontenay ::"."a;:“"l"'s'ws‘r Mai“)"c'a"'e
La Déf FA'L rns nay-sous-Bois
atteint des limites physiques Mo e ReRB (oo S e
|Dourdan-la-Forét / La-Norville | Saint-Rémy-Lés-Chavreuse / Parc de Sceaux
Ivry-sur- Seme.l' Athis-Mons -
Bagneuwx - Gentilly
f AN e T
» St-Martin-d-Etampes / M?mlles-en-Hurepoix '.,q - —Alfort 7 Vil =Y
Souce.SCF SRR SNCF-Intercités [ SNCF-Voyages | SNCF-TER | Thalys | Thello SNCF-Transilien e et (Peted———— 0 Molashorbes et nisl_:)::;ii: T

Montgeron-Crosne [ Comibs-la-Ville
Haussmann / Chelles Gournay - -
Nombre de trains annuels 88076 166 152 158546 | 15527 - 12103 | 104353 1535052 Rer |FRusmann [ Noisy Paris Nord | Paris-gare de Lyon
circulant sur le réseau IDF Haussmann / Villiers sur Marne Vigneux / Corbeil via plateau
i Villiers-le-Bel / SDF-St-Denis
g | 1% | o% | 1% 5% e o Mome / o
part ] | e% | o [o% ] 1% | 5% |

Conflans Sainte Honorine [ Gisors
Conflans Sainte Honorine [ Mantes la Jolie
Ligne J | Paris St Lazare [ Conflans Sainte Honorine

Nombre de trains annuels circulant sur le réseau IDF
Source : SNCF Reseau IDF - carte d'identité - 2016

Paris St Lazare / Ermont Eaubonne
= RERA Paris St Lazare/ Vernon via Poissy
= RER B _Ligne K |Paris / Crépy

Bécon / Nanterre Université
Bécon / 5t Cloud
Manterre Université / Cergy le Haut

Paris St Lazare / Bécon les Bruyéres |
St Cloud / 5t Mom la Bretéche

St Clowd [ Versailles Rive Droite
Montparnasse | Sévres Rive Gauche

= RERC
= RERD
= RERE

2% [
u SNCF-Intercités
= SNCF-Voyages
00
/’ = SNCF-TER

= Ligne H u Thalys

= LigneJ i : Plaisir Grignon [ Dreux

= Ligne K ® Thello ; Liare n |25 Grignon [ Mantes 1a Jole

= Ligne L = StMammes / Monterean 9me ™ [Saint Cyr / Paisir Grignon

g = Eurostar Ligne U | L= Verriére | Lz Défense Saint Cyr / Rambouillet

= Ligne N 1% 7% Fret Sévres Rive Gauche / Saint Cyr
u Fre

m Ligne P

u Ligne R SNCF-Transilien

: - 2 - Lignes Transilien et leurs branches
\_ = Ligne U J \\ J

AL
des Envi - Pari . . . Z s
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... qui pose des

difficultés importantes

d’exploitation (2/3)

Une diversité des actifs
et des technologies

Sensibilité a la vulnérabilité des zones
(circuits de voie) et a Pempilement des
technologies, source de fragilités et de
complications pour le mainteneur.

*Difficultés pour établir les politiques de maintenance
et d’entretien qui ne peuvent étre unifiées et ainsi
systématisées et industrialisées avec des composants
relativement uniformes

*Faibles capacités a isoler les incidents du reste du
réseau afin de réduire les phénomeénes de
contamination a I'ensemble: peu de possibilités
techniques de redondance des sous-systemes

eLe découpage de [lalimentation électrique des

caténaires ainsi que les sous-stations constituent des
facteurs aggravants en cas d’incident.

Yy
ﬂmfﬂ‘
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(Voies : \

+6093 km de voies correspondant a 2547 km de lignes exploitées dont 56% classées en UIC 2
a 4. On compte également 2192 km de voies de service.
«88% du linéaire est en LRS (longs rail soudés) et pres de la moitié en rail Vignole 6o
kg. 78% des voies sont équipées de traverses béton, 19% en traverses bois et le reste est
mixte.
eAppareils de voie :
5672 appareils de voies dont 83% en branchement simple.
eLe reste a égalité (6%) entre les appareils a traversée en jonction double, a traversée en
jonction simple et a traversée oblique.
1224 appareils de dilatations.
eCaténaires et alimentation électrique :
«83% du réseau est électrifié dont 57% en 25kV et 43% en 1,5 kV.
+7130 km de caténaires répartis sur 5 centraux sous-stations dont 31,5% sur Saint Lazare, 23%
sur Paris Nord, 21% sur Paris Sud-Est, 16% a Paris Rive Gauche, 8,5% a Paris Est.
«122 sous-stations de traction électrique et 572 postes électriques dont les 2/3 en 25 kV et
19,5% en 2 x 25 kV.
eInstallations de signalisation :
434 postes d’aiguillage dont 57% (249) en postes électriques parmi lesquels une tres grosse
moitié (54%) en PRS et 22% en PRCI; 27% (117) en poste mécanique enclenchés
*68 postes de voies de service.
+21% du cantonnement est en mode TVM signalisation cabine transmission voie machine,
pres des 63% en blocks automatiques parmi lesquels 85% en block automatiques lumineux
(BAL), 17% en installations de contresens et 15% en block a permissivité restreinte. Le reste
du réseau est exploité en mode restreint (6,5%) ou encore en block manuel enclenché
(3,8%).
eEquipements de télécommunication : pas de données précises en notre possession.
eOuvrages d’art :
3688 ponts rails dont 30% a poutrelles enrobées et 30% en béton armé ou précontraint.
1668 ponts routes dont 53% en béton armé ou précontraint.
300 passerelles, 195 tunnels, 2943 murs et perrés et 3966 petits ouvrages d’art.
eOuvrages en terre :
322 ouvrages en terre sensibles dont 38% en déblais et 35% en remblais ;
«85 ouvrages en terres particuliers.

\Qassages a niveaux : 1382 PN dont 87% exploités. )




... qui pose des difficultés importantes d’exploitation (3/3)

® Les plages travaux, généralement noctures, sont particulierement courtes, malgré la baisse de
) I'offre sur les créneaux tardif

(. ..
Des conditions de
réalisation des travaux

[ oN
partlcullerement ardues en ® |a croissance des besoins de maintenance corrective comme de surveillance supposent toute
zone dense ) une organisation logistique difficile a maitriser dans laquelle les aléas sont
\ nombreux (organisation des équipes, obtention des plages travaux, etc.).

® Les emprises sont difficiles d’accés en zone urbaine dense et dangereuses pour les personnes y
‘ travaillant

e \
® Des chantiers qui ont des impacts directs et indirects sur le travail de la

maintenance par la monopolisation des voies, la modification des réseaux et
parcours et I'évolution batimentaire.

( )
®  Un travail de replanification constante mais également des effets sur la Un contexte de deVGlOPPeme“t des
qualité de la maintenance réalisée. En effet, le manque de robustesse de la travaux mais une difficile cohabitation
planification et les temps d’interventions trop courts générent de I'entretien ‘I .
« pansement » qui est coliteux a plus long terme car cela implique une durée travaux / maintenance / trafics
d’entretien plus longue ultérieurement. \_ J

®  Un certain nombre de renoncements pour faire face aux enjeux budgétaires.
Et pour assurer la sécurité des circulations, des mesures conservatoires sont
prises en fonction des renoncements faits : par exemple; des neutralisations de
ligne, des limitations de vitesse, des opérations de maintenance sur les points les
plus fragiles, etc. qui ne sont pas sans effet sur la charge de travail des agents
SNCF, sur 'organisation du travail et in fine sur I'état global du réseau et le débit

\ de la ligne (hombre, régularité ou sécurité des circulations). y

i
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V. Prévisions de trafics d’ici 2030 en IDF
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D’ici 2030, la population devrait continuer a se déplacer encore

davantage ...

® D'ici 2030, la croissance de la population (+11%) et

. . . Evolution relative
de 'emploi (+13%) devrait se poursuivre, surtout dla populaton
: : 2030 scénari '

aux franges entre 1° et 2¢™¢ couronne. ol mode P+E o
Zones Modus %
- v

® Des déplacements prévus en hausse, surtout e ]
lors des pointes du matin (+9,3%) et du soir %?l;‘f;
(+10,6%), en lien avec le travail. .-

Figure 20 : carte d’évolution relative de la population entre 2012 et 2030 selon le zonage MODUS

® Les franciliens devraient se déplacer plus loin T
et plus longtemps, essentiellement en raison 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 4% 16%
du développement de 'offre en période de
pointe avec le Grand Paris Express.

93 %

Tous motifs ) 6194

Accompagnement

o lly alieu, toutefois, d’'interroger ce modele
porté par le Grand Paris qui conduit a

. Ecoles-Colléges-Lycées -i3 o7
toujours plus de transport, et donc :

. e 7.9 % |
d’interroger sa soutenabilité cces | — 0 -

environnementale. Autres motifs actifs

Yy
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Pro-Travail

Autres motifs autres usagers




... bien que la crise Covid a porté un coup tres rude au transport
francilien contribuant a minorer les déplacements en lien avec le travail

Rappel Septembre - Novembre - Janvier-
EGT 2018 octobre 2020 décembre 2020 février 2021
ﬁ Ne se sont pas déplacés o 1 A ; 8 16 h
un jour de semaine : des Francil des Franciliens des Franciliens des Franciliens
0
(}‘\L Ceux qui se déplacent 4,1 déplacmts 3,8 déplacmts 3,5 déplacmts 3,6 déplacmts
réalisant moins de déplacements : par jour par jour par jour par jour
® Et consacrent moins de temps ,94 4] 'I"i" 64 r!“n 69 min
45 déplacer: minutes par jour par jour par jour

Trains et RER les plus touchés en pleine crise
sanitaire : une fraction croissante de la
population cadre en télétravail

-36% 29 -52% -57%
2,5
T 23
2,0 2,0
1,7 1,6
. 1,4 1,4
11
( I 204 0303 03
| N | IN D =
Bus Métro Train-RER Tramway

0O EGT 2018 Septembre-Octobre 2020

m Novembre-Décembre 2020 M Janvier-Février 2021

W Mars-Avril 2021

degest :

13, rue de.

=fges /jbO
01 42 40 30 38

Millions de déplacements par

jour (un jour de semaine)
Mars-

avril 2021
Mars-Avr 2021
2%
des Franciliens Janv-Fev 2021 m
o
36 dép_lacmts Nov-Dec 2020 m 8%
par jour
Sept-Oct 2020
69 min
par jour

2018

® Selon IDFM : en 2023-2024, par rapport a 2019, entre -
2% et -6%, soit au minimum entre 5 et 6 ans de
croissance envolée.

® Selon la SNCF : en intégrant notamment le

développement du télétravail (33% des actifs franciliens
en télétravail > 1 fois / semaine versus 7% avant crise
sanitaire) : vers un plafond autour de 9o0-95% des flux
avant crise sanitaire sur les prochaines années ; un
niveau plus ou moins élevé par ligne.
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T
D’ici 2030, une croissance du train appelée a se poursuivre mais

aussi a se recomposer avec I'arrivée du GPE (1/3)

Une croissance des TC qui se ferait

i C C 0[< ’
® Les TC devraient étre en trés forte croissance ; W}t'e“\u k2 5' dj'JGgE R
° ° ’ B > el s = =
et capter 11 millions de déplacements DIRY" s "#%;gf&% @2-5@ . <
o geo volution relative de la Al b PRE -
quotidiens. et () e \.a:%sm:.:r
g:::: Izeg 1d2 éf)‘lazcoearfl]ents o @@gg‘%jjgg{éﬁ%%g“%%r
) . ) . . motorisés attirés ﬂ, V %@‘g }.Gﬁ:".‘,ﬁ}"u‘!%ﬁs% Ay
o La croissance serait particulierement forte a ﬂ%ﬁ%ﬁgﬁ%@f‘% ‘
) ] P , !i\!-"fq_h;‘ S N TG o (@, 11041
la pointe du soir et le long des axes du GPE. o Wﬁ%‘%ﬁ%ﬁ%ﬁ'@!
1 8+1 poim . (.'.." @ L \
- ﬁﬁ#ﬁ‘&%ﬁ%‘%{%
= NSO ﬁn.@' 4
® Larrivée du GPE devrait désaturer les i Rl Y o g
arrivée du evrait désaturer les lignes N f{éz s

0 3 6 9 12 15 km
oge = i £ ) -
R E R et I ra n s I I I e n Figure 27 : carte d'évolution des parts modales TC pour les déplacements motorisés entre 2012 et 2030
eoe

Evolution des charges a la pointe du matin entre
2012 et 2030 avec la mise en place du GPE

Figure 34 : charges des lignes du GPE a I’'HPM en 2030, sans GPE et avec GPE

1100 000

1000 000 4% 0% 7% A5 % -39 ] Transitien W
900 000
‘15%_ RER A Transilien J | 3%
800 000
e 20 I rers o D e
600000 -10% [N Transilien L
500 000 o -2% - RERC
3 Transitien N [ 4%
400 000 8 E
s = -1%]] RERD
300 000 3 Transilien P 1594
o
= s 210 MU ere ot . 5 24
o ] -195 []] Transilien u
o~
0
Transilien: Tramway

- a RER iliens Métro -L1aL13
B SANS GPE HPM B AVEC GPE HPM

de‘ Figure 35 : charges par mode de TC lourds & I'HPM en 2030, sans GPE et avec GPE ux et PerSPECt'VeS du réseau ferroviaire en IDF _



D’ici 2030, une croissance du train appelée a se poursuivre mais

aussi a se recomposer avec I'arrivée du GPE (2/3)

® ... et reporter la croissance des trafics sur les branches externes en bénéficiant des gares

d’interconnexion avec le réseau de GPE

Une hausse de charge dans les
extrémités d’axe / branches ...

Prévisions Lignes RER

Différences de charges sur le réseau RER
entre le Scenario 2030 avec GPE

et le Scenario 2030 sans GPE
(Modélisation 2020)

Stations Charges HPM
Seuil Charges HPM
— 2200
— 2200 4300

— 30040

— 130 & +300
— > 4300

D lus sunuluutuues &'Y; puﬂuumu

=n
Source Réseau TC : GTFS IDFM |- Tl A

n l'q
d t 13, rue des Envierges - 75020 Paris
eqes Tél: o1 42 40 39 38
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.. Mais une baisse au
coeur de la zone dense

Prévisions Lignes Transilien

|Différenfes de charges sur le réseau Transilien
entrgdé Scenario 2030 avec GPE

efle Scenario 2030 sans GPE

(Modélisation 2020)

Stations Charges HPM
o Seuil Charges HPM

—
-
PREFET
Réseau TC : GTFS IDFM R ARsON A
el e e V< e N
S lu3 suntrlbutyues FUBINSUSILLD 0 5 10 15 20 25 km

Figure 40 : carte des différences de trafics attendues sur le réseau de Transiliens a I’horizon 2030, entre le scénario avec GPE et le scénario sans
GPE.



D’ici 2030, une croissance du train appelée a se poursuivre

mais aussi a se recomposer avec 'arrivée du GPE (3/3)

® Sile GPE doit faire reculer les trafics, cette analyse est réalisée toutes choses égales par
ailleurs ; donc sur le réseau existant. Or, plusieurs développements de lignes sont
annoncés sur le RFN (EOLE, CDG E, trams-trains).

® Le contrat de performance Etat-Réseau 2021-2030 prévoit ainsi une augmentation
de trafics de +15% d’ici 2030 (trains x km) :

o pour moitié liée a la mise en service des projets EOLE et CDG Express,

o pour moitié liée a la modernisation des RER (grace a Nexteo) et au développement
des trams-trains.

o SNCF Réseau anticipe également une augmentation de 7 % des circulations sur les
LGV, en particulier la LGV Paris-Lyon, aux heures de pointe, grace a la mise en
service du nouveau systeme de signalisation ERTMS et a l'arrivée de nouveaux
opérateurs

ﬂlrmf‘
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En conclusion, une croissance qui devrait se poursuivre ...

La crise Covid et la
multiplication du
télétravail

v" facteur de baisse des trafics

pour motifs domicile -
travail de l'ordre de -2% a -

10% Y,

s

Larrivée du GPE )

facteur de baisse des trafics
ferroviaires sur la zone dense

facteur de hausse sur les
branches

_/

\

Le développement de
nouveaux projets :

EOLE, CDG E, Trams-
trains

v’ facteur de
anticipée a +15% d'’ici 2030

croissance

a

Yy
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deges

|

o une croissance globale des trafics de +10% a +15% d’ici 2030 en trains x km ;

o une baisse du volume des voyageurs au niveau des lignes centrales actuelles et un
report de charges voyageurs sur les parties excentrées du réseau.

13, rue des Envierges - 75020 Parls
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... et qui pose la question de la capacité a faire face a ces hausses de

trafics.

[ Lexploitation en mode dense devrait étre appelée a s’étendre sur toute la zone francilienne

(lissage du nombre de voyageurs sur toute les lignes et développement de nouvelles lignes)
renforcant la pression sur le systéme ferroviaire existant ... et donc la nécessité impérative
\ de le renouveler et de le moderniser. y

N =

® Or, comme le souligne le rapport de 'EPFL sur le systeme Transilien3?, la zone dense «
concentre l'ensemble des problématiques du ferroviaire et, en les condensant dans l'espace et
dans le temps, elle les exacerbe ».

® Les enjeux dans ce contexte seront ceux de la bonne gestion du systéme intégré que
représente le systéme ferroviaire. « Le systéme ferroviaire est un systéme intégré ; les
interactions sont fortes et multiples entre ses composants, matériels et immatériels. C'est
['hyper-concentration en zone dense qui rend cette interdépendance encore plus critique ; la
moindre faille dans 'un des composants se propage et impacte beaucoup plus fortement le
fonctionnement des autres, a cause de ce puissant amplificateur que crée la haute densité. Plus
les marges sont faibles, plus un systeme est exploité au voisinage de sa capacité, plus il devient
fragile. Bref, la tolérance du systéeme a la variabilité est sensiblement plus faible. »

rmﬂ
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VI. Des évolutions qui ont conduit les autorités
publigues a enclencher des réformes et a
engager de nouveaux projets de développement
du mode ferroviaire

ol
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Depuis le début des années 2010, la tentative d’un nouveau lien

urbanisme - mode ferroviaire ...

® Toutes les évolutions que nous avons mises en exergue conduisent au mi-temps des
années 2000, de la part des autorités, a une nouvelle réflexion sur le lien
urbanisme / transport.

/~ 1-Evolutions juridiques \ / 2-Evolutions politiques \ [ 3-Evolutions N
environnementales
v" Lois de décentralisation v" 2007, élection du président Sarkozy
V' Limiter la consommation
v" Lois sur la construction et les v" Nouvelle vision de l'urbanisme et de énergétique des transports
transports ['architecture pour 'IDF

v Limiter la consommation d’espaces

v Développement des ‘ périphérique
. Iy )

intercommunalités \_
Transfert d i Construction d’'un nouveau 4 Evolutions sociales
ransfert de compétences métro, le GPE 4
transports ) ) o
v , , ) v Un tracé du GPE dprement négocié
v . Aunom d un necessaire r,attrapage entre région et Etat sur la base de la
Aux collectivités de compétitivité de la métropole nécessité de faciliter les
L. parisienne par rappgrt ases déplacements de banlieue a banlieue
V' Alarégion concurrentes mondiales : Londres,
New-York, Tokyo, Berlin, etc. v" Mieux desservir des secteurs a forts

v i : i . A . . A
Au STIF puis IDFM : nouveaux liens enjeux : pdles aéroportuaires, poles

\ Etat / collectivités J \ J \_ scientifiques, liens Seine amont - avy
)
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... Via un nouveau cadre institutionnel qui fait du PDUIF un

document de cadrage essentiel mais méc

® Le PDUIF (Plan de déplacement Lion engpfGe documents e planification
urbain d’IDF) est au coeur de la
planification des politiques
d’aménagement, de mobilité et
d’environnement. Decumens

al'échelle locale Document établi par la Région

Plan de dépiacements

e et e feren —— Est compatible avec

Fusion possible

» Cohérence a assurer
(pas de lien réglementaire)

Documents
al'échelle
régionale

@ Transports collectifs @ Modes actifs Maodes individuels motorises

. Document établi par la Région et I'Etat

En I'absence de SCOT
En ['absence de SCOT 1

° ° . 7 ' Document établi par I'Etat
. PI u s I e u rs I o I s O n t m O d I ﬂ e | e x I Document établi par les communes, les EPCI,
7 . \ . . . les EPT ou la Métropole du Grand Paris
périmetre institutionnel des : | @ Do i)
re S p O n S a b i | i t é S Au 11 janvier 2022 Dans le cadre d’un SCOT-AEC

o loi MAPTAM de 2014 a introduit la notion d’autorité organisatrice de la mobilité (AOM) et

commencé a élargir les compétences des autorités organisatrices a des services autres que les
transports collectifs ;

o loi NOTRe de 2015 a supprimé la clause de compétence générale des régions et des
départements.

o loi LOM de 2019 a redéfini les contours de la compétence mobilité et a fait évoluer la
répartition des compétences, en particulier en Tle-de-France. Ile-de-France Mobilités remplace
le STIF et les compétences dévolues a une AOM autour de six services de mobilité lui sont
confiées (services réguliers de transport public, transport a la demande, transport scolaire,

anservices relatifs aux mobilités actives, usages partagés de véhicules, mobilité solidaire).
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... et qui donne a IDFM des prérogatives majeures, dont celle

d’ouvrir le transport collectif a la concurrence ...

® Les contrats entre IDFM et RATP et SNCF ont fait 'objet de plusieurs renégociations :
renforcement des exigences en termes de qualité de service, notamment concernant la réalisation de
I'offre et la ponctualité. Au-dela des conditions d’exploitation, les contrats définissent également les

programmes d’investissements a mettre en ceuvre.

® Les contrats portant sur la période 2020-2023 pour la SNCF et 2021-2024 pour la RATP préparent

également la mise en concurrence des réseaux.

® La loi ORTF de 2009 puis la loi relative a un nouveau
pacte ferroviaire de 2018 ont en fixé le calendrier de la
mise en concurrence des services de transports collectifs.

o Le tramway Tg a été la premiére ligne ferrée mise en
concurrence.

o Les procédures sont en cours pour la sélection de
'opérateur des futures lignes 16/17 du Grand Paris
Express et pour le premier lot de lignes exploitées

actuellement par SNCF Transilien (lignes T4, T11, Esbly-

Crécy).

r| n
13, rue des Envierges - 75020 Paris . 3 ” . o
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Un calendrier d’'ouverture du train a la
concurrence étalé sur 10 ans

| Scénario d'allotissement et calendrier envisagé

Date de la premiére drculation aprés appel d'offre

Lignes ou lots de lignes concerndes Désignation de 'opérateur i e e

Un lot des lignes T12 et T13 2023 déc. 2024 (5A 2025)

Un lot des lignes M et U 2025 déc. 2026 (SA 2027)

RER D 2031 déc. 2032 (SA 2033)

iled Fimiﬁg



... dans un contexte de liens multiples et complexes entre

acteurs institutionnels trées nombreux

Enchevétrement des structures politiques et administratives en matiére de transports en IDF

Départemental : Régional : National : International o La gestion des relations

I [ 1
" Conseil de Paris Conseil 1 N " Sérat 4_I_ Union entre ces aCteurs passe de
E dgional 17T ssemblée €na Européenne
= I : Régiona N | : P plus en plus par la

depremenan INQ Y : | :r'ement : contractualisation ...
___________ |— — =4 IDFM :":.:5'2'___ __g_____.l.______
: |

: ¢ ™ dSOéiétéd | ,

: du Gran : 1 o e A .
£ [ peter e vegon |7 [ b N , ® ... cequirisque d’étre moins
i . . | )

% : t ‘\_~I\ (TIVHnl'stéresEde I'Etai_: I elcﬂCaCC q uune
S R : ransport, Economie, || . . . .
2 DRIEAT V‘il Indusirie, Ecologie) |i Il’lterl’lahsatlon des |I€I’IS au
Administration régionale :-"- : Sein d’une Orgal’lisatiOﬂ
I ,
¥ p— o | structurée autour de
H K < “.‘ é 1 7 /7
__________ Ry il RS références communes :
I . I A 3 A
[ opmie u mémes formations, méme
£ | " : A
2 . x - langage, mémes parcours
§ 1 Voyageurs |<«#®| Réseau I I
= - . de carriere, etc...
DRIEAT :  Direction  Régionale et
=" Lien politique IDFM : lle-de-France Mobilités Interdépartementale de I'Equipement, de
I'’Aménagement et des Transports d'|DF
IPR: Institut Paris Région (ex- . 7.
————> Lien administratif | Insttut  d'Aménagement ot | CSTT|: Conseil supérieur des transports
d’'Urbanisme d'lDF)
';"l"o """ » Lien financier OPTILE : Organisation Professionnelle des Transports d'lle-de-France
’ﬂvmﬂ‘

des Envi - Pari . . . z s
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Ce contexte a aboutit a donner de nouveaux objectifs pour les

transports collectifs et le mode ferroviaire.

O

\_

@: 4 objectifs phares du PDUIF en matiére dm

TC...

Développer l'offre de transports collectifs
pour qu’elle réponde a la diversité des
besoins de déplacement et a
'augmentation de la demande.

Renforcer la qualité du service offert aux
voyageurs et en particulier |a fiabilité et le
confort du voyage.

Faciliter 'usage des transports collectifs
pour tous les voyageurs et, en particulier,
améliorer les conditions d’intermodalité.

Maitriser les colts

/

degest :

rmﬂ

=fges - 7502 20 F
D01 42403 38

/ passent par 8 actions ciblées dont I’unm

concerne le ferroviaire ...

Un réseau ferroviaire renforcé et plus
performant

o Améliorer I'expérience voyageur

CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du reseau terroviaire en 1Dk 58

Un métro modernisé et étendu

Tramway et T Zen : une offre de transport
structurante

Un réseau de bus plus attractif

Aménager des poles d’échanges multimodaiix
de qualité

Améliorer I'information voyageur dans les
transports collectifs

Faciliter 'achat des titres de transport

Faire profiter les usagers occasionnels du
passe sans contact Navigo




De fait, plusieurs grands projets ont vu le jour en faveur du mode

ferroviaire ...

® La DG Réseau IDF se retrouve au centre d'une bonne partie de ceux-ci :

/Création d’'un métro de
rocade en PC

v" La Société du Grand Paris
développe le projet de
prolongement des lignes de
métro 11 et 14, de création
des lignes 15, 16, 17 et 18
formant une rocade autour de
Paris, ayant vocation a

améliorer 'offre de transport

en petite couronne et a

mieux desservir certains pbles

de compétitivité.

v' Cette offre a de nombreux
points d’interconnexion avec
Transilien et RER, qui
nécessitent la réalisation de
travaux de raccordement au
réseau national par SNCF

/" Création de 4 Iignes\
de tram-train

v Lignes T13, Ti1, T4, T12
en rocade autour de Paris
afin  de faciliter les
déplacements de
banlieue a banlieue.

v' Ce maillage, a linstar de
celui du Grand Paris
Express ~ en  proche
couronne, vise également
a désengorger les lignes
existantes.

\ Réseau IdF. J

de#q"ggt

Tél: 01 42 40 39 38

13, rue des Envierges - 75020 Parls
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v

\

Prolonger le RER E vers I'Ouest
jusqu’a Mantes la Jolie

Le projet EOLE

Restructurer le transport en IdF via
de nombreuses interconnexions
(Transilien, RER, métro, bus,
tramway), améliorer la desserte de
'Ouest (mieux connecter Seine
amont et Seine aval et Normandie)
et la connexion a la Gare du Nord
et a Roissy, désaturer le RER A, etc.

En lien avec le basculement vers un
systeme d’exploitation plus adapté
a la zone dense, EOLE fonctionnera
sous systeme d’exploitation Nexteo
permettant de passer a 22 trains par
heure (contre 16 actuellement) a
une vitesse de 120 km/h
(amélioration du couple débit /

v

vitesse). J

CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF

4 Le projet CDG E

~

Le projet Charles de Gaulle

Express doit permettre de
relier directement, en une
vingtaine de minutes,

'aéroport de CDG et la gare
de Paris Est.

Il vise a désengorger le RER B
et a désaturer les transports
routiers sur les autoroutes Al
et A3.




| Roissv-Picardi :
y-Picardie + CDGE:
... induisant une profonde refonte d’ici 2030- mieux desservir l'axe Nord

et désengorger la ligne B et

2037 du paysage ferroviaire en IDF ... les axes autoroutiers

EOLE + Ligne
Paris
Normandie

rge —
: améliorer les

liens Est-
Ouest et Seine
Amont - Seine
Aval jusqu’en
Normandie

GPE + lignes
de tram-train:
Améliorer le
transport de
rocade
banlieue-
banlieue et
mieux
desservir les
poOles de
compétitivité

ol

LIGNE NOUVELLE PARIS-NORMANDIE

e Nexteo
| == RERE, B et
808 GARES
e D:
= améliorer

= le couple
=5 Upeerounte
. e, deblt /
g“w?&”i-ﬁwtesse
CDG EXPRESS 1 700 Mg Pour une
e |~ plus grande
Mise en service : 2024 ,
fréquence

PARIS GARE LYON/

BERCY/AUSTERLITZ 15 M¢

Le fret, le
parent

pauvre...
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... représentant une charge d’investissements considérable ...

: dont part | dont part dont part
'::‘:::z: Etat Etat Etat
, Catégorie Intitulé de l'opération 2023 - 2032 envisagée envisagée envisagée
o H H 2023-2032 | au CPER au CPER
I:estlmatlon DEGEST de (Mé) B oocos | ooosocs:
I investissement total RER E - Eole a I'ouest (hors
= 650 151 151 0
e . surcoUts)
cumulé de ces projets = _— - -
RRREES HRLES L discussion | discussion 4
entre 50 et 55 Mds€
Total 1667 151 151 0
RER B et D - NEXTEO (sol) 752 226 185 41
NEXTEO RER B et D
. Total 752 226 185 1
® SOIt 4 200 € Projets lancés 1561 391 391
Yo . Projets lancés en = . z
d investissement par S I T SurcoUts projets lancés 341 86 86
h b. t t Total 3805 477 477 o
apitan Total EOLE (sans hypothése de part Etat sur les
YP P 6224 854 813 41
surcoUts) + NEXTEO RER B et D + projets lancés
Nouveaux projets et études pour 2023-2027 5749 1433 1245 248
D . . Nouveaux projets et études pour 2028-2032 1125 30 1095
€ 2022 a 2032, au moins 40 Total général ( 16173 ) 3473 2088 1384

Mds€ doivent encore étre
investis sans que les
financements ne soient tous
trouvés...

*La prise en charge des surcoUts d’EOLE par ses différents fii urs, Etat, collectivités, SGP, SNCF, n’est

pas arbitrée en février 2022.
L]

CDGE: +o0,9 Md€

* |l est impossible de connaitre véritablement le colit
complet et cumulé de ces projets tant les sources de
données, pourtant nombreuses, sont hétérogenes.
L’Etat lui mfme a des difficultés a connaitre ces
montanig -

‘Alnnﬂ

Tél: 01 42 40 39 38

GPE : +25 a +30
Mds€
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... qui voit se superposer des lignes nouvelles mises en
service, des lignes en travaux et d’autres en phase d’études ...

Projets de transports collectifs (au 31/12/2021)

4}“
\__,/
J

Eiﬂ", '._ .‘ : K\) J‘._. d
d'avancement | - i ot

des projets ) =
=== Mis en service o J
En travaux
=== Déclaré d'utilité publique
Bilan de la
concertation approuvé

Inscrit dans une programmation financiére b, g I
1 [
~ — km

A5 T e

z9

—

Sources : lle-de-France Mobilités 2022, IGN BD TOPO 2018

#rmﬂ
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... mais laissant le Fret ferroviaire dans l'indifférence quasi générale

® Entre 2010 et 2019, 95 M€ financés par la Région lle-de-France (110 opérations) dans le cadre de la
stratégie régionale fret et logistique, du Contrat de Plan Etat-Région et du Contrat de Plan Interrégional Etat-
Régions Vallée de la Seine (source : rapport d’évaluation du PDUIF) :

o a peine 0,2% des sommes investies pour le voyageur !

o soutien aux modes massifiés, recours a des véhicules propres et soutien tres ciblé au mode routier pour
améliorer la desserte des sites multimodaux ou accompagner la mise en cohérence de l'organisation et
des réglementations des livraisons.

Cadre pourunscéari d développement d ransport
® Concernant le fret ferroviaire, les principales opérations compne o enleae e
passées sont timides =

Court terme Moyen terme Long terme

o Lélectrification de la ligne Serqueux-Gisors (mise en
SerVice en 2021) : Offrir de |a CapaCité Supplémentaire c°::‘|’ll‘i:::£°“ Bonneuil-sur-Marne Brétigny-sur-Orge Vigneux-sur-Seine
entre les ports normands et I'IDF via un itinéraire

Valenton

Villeneuve-St-Georges

au sud-est

Rungis Val-Bréon
¥ allY . . x
alternatif a la ligne Le Havre-Rouen-Paris. A creation Aulnay-sous-Bos N
b4 d'une offre aires-sur-Marne
1 1 H H w erformante
o Remise en service en 2012 de la ligne de Flamboin- P Bruyares-sur-Oise
Gouaix a Montereau, itinéraire complémentaire a la —— o -

al'ouest

Grande Ceinture (transport de granulat, céréales).

Vocation du site :

. Répondre aux besoins des grands marchés logistiques (Les sites en gras ont les capacité de traitement les plus importantes).

. Réduire les derniers kilométres routiers par un maillage complémentaire.

® Les perspectives se résument a des investissements (50 M€) I Optimiseraogisiqe du dmieridomite
Eu r Va | e n to n e t a u t ra n S p O rt C O m bi n é . Sg‘gtler;:DeRIEIAgﬁAgi?nEf\,/Ezﬁth‘g: de la mise en ceuvre du PDUIF : Bilan par action période 2010-2021, 2022,
ﬁ ;(\‘ evaluation_pduif__partie_2___bilan_actions___2022_defi_2.pdf
ARLIAA

13, rue des Envierges - 75020 Paris " X " / ..
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Au-dela de ces investissements, des mesures pour le réseau existant a

la suite de la prise de conscience des failles relatives a I'état du réseau

® Parallelement a cet engouement pour le développement du mode ferroviaire, les
autorités des 2005, a la suite de l'audit de I'Ecole Polytechnique de Lausanne (EPFL)
prennent conscience du mauvais état général du réseau ferroviaire francais et engagent
une série d’actions :

o Multiplication de I'effort de renouvellement par 2,5

entre 2006 et 2015, pour le porter & 2,5 Mds€/an puis effort Pour P'IDF, volonté affichée
porté a 2,8 Mds€/an avec le contrat de performance 2017- de doubler les
2026 renouvelé en 2021 pour la période 2021-2030. investissements de
o Elaboration d’'un grand plan de modernisation du régénération et de
réseau (GPMR) dont |la mise en ceuvre a été actée en 2013 modernisation du réseau

insistant sur la nécessité de prioriser les investissements

dans les zones denses. Objectif : 800 M€ minimum

o Réforme de l'organisation générale du groupe SNCF, investis chaque année
une premiere fois en 2014 en fusionnant RFF et SNCF-Infra
pour créer SNCF Réseau et une seconde fois en 2018 en
passant au statut de SA les sociétés du groupe SNCF.

‘J
A
N -
13, rue des Envierges - 75020 Parls " . " . ..
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La création de la DG Réseau IDF pour faire face aux enjeux de la

zone dense et la conduite de ces projets d’investissements massifs

® Cest dans ce cadre et en lien avec le GPMR qu’est créée en 2013 les prémisses de la
DG IDF, direction pleinement constituée en juillet 2015 a la suite de la création de SNCF
Réseau regroupant I'ensemble de ses métiers et censée faire I'interface Transport /
Infrastructure / Ingénierie / Autorités en charge des transports et de leurs projets.

Développement et mise
en conformité IdF
Financement

institutionnel = 80%
(Etat, Région)
SNCF Réseau = 20%

EOLE - Prolongement du RER
vers ’Ouest

Interconnexion au Grand
Paris Express

Tram-train (lignes
tangentielles en grande
ceinture)

Schéma Directeur du Matériel
Roulant (SDMR)

Schéma Directeur
d’Accessibilité (SDA)

N

d t 13, rue des Envierges -
eqes Tél: o1 42 40 39 38

RESEAU
DG IDF

75020 Paris

Régénération IdF

Financement SNCF
Réseau

Effort général de
régénération

Régénération des
postes de circulation

Programme gares
(G&C) : actifs en gare

Vigirail : programme
national sur les AdV

De 450 M€ de

renouvellement |..

Trajectoire d’investissements sur l'infrastructure

francilienne 1 an apres la création de la DG IDF

2500

2000

1500

1000

500

bjectif : x 2,1 I

1l

2015 2016 (81) 2016 (réel) 2017 2018 2019

 Autres

HEOLE

1 Projets régionau de développement

mité (y c. SDA)

wellement et performance

... a 800 IT'I€
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Une nouvelle stratégie se met alors en place ... (1/2)

s

v

\—

~

Maintenance

Maintenance = stable a horizon 2020, une fois
que leffort de régénération aura permis de
rajeunir linfrastructure. A partir de cette
période, la régénération ne diminuera que
faiblement tandis que la maintenance fléchira.
Cette idée force entrainera un nouvel équilibre
avec une maintenance structurellement plus
faible  qu'auparavant au  profit  d'une
régénération plus importante et industrialisée
(développement de la régénération de nuit ou
en « coup de poing » en coopération avec le
STIF et Transilien) avec un recours accru a des
partenaires externes. Une partie des gains de
productivité prévus dans le plan de performance
Etat-Réseau est assise sur ce point.

Une adaptation des méthodes de maintenance
selon des « standards zone dense » :

O adaptés aux spécificités franciliennes, induisant
une modification des référentiels afin d’adapter
certains pas de maintenance (exemple : les
coeurs) ;

O la prise en compte du degré de densité, avec
une adaptation fine des process de maintenance

reposant sur le caractére dense / hyper dense.j

Yy
ﬂnlfﬂ‘

est 13, rue des Envierges - 75020 Paris
Tél: 01 42 40 39 38

d

(

Travaux

V" Externalisation qui se renforce dans le

cadre des travaux a
industrielle et absorbe
totalité ~de la  hausse des
investissements. Lenjeu est
d’améliorer la gouvernance de la
sous-traitance afin de mieux gérer les
partenaires (qualité et prix). La
production ferroviaire ne raisonne
plus  en  effectifs mais en
« capacités », en intégrant les
« partenaires privés »

portée
la quasi-

Elargissement des missions sous-
traitées (pour les travaux comme la
maintenance) : sous-traitance sur des
taches a « faible valeur ajoutée »
(débroussaillage, annonce, perchage,
etc.), qui permet aux agents SNCF
Réseau de se focaliser sur les missions
ou leur connaissance de
I'infrastructure et leurs compétences
techniques sont les plus utiles, a
l'instar des activités de surveillance ou
de contréle de chantiers lors de
recours a des entreprises.

\ v__Arrivée de |a suite rapide zone dense /

\

~

\

Exploitation

v Rupture technologique via le
basculement de postes électro-
mécaniques a la  technologie
informatique des PCD (technologie
Mistral) : permet daugmenter le
nombre de circulations et de gagner
en productivité. Cette logique
franchira une étape supplémentaire
avec  Nexteo  (Nouvel  outil
d’Exploitation des Trains Est-Ouest)
mis en place sur EOLE (passer de 16
trains par heure a 22).

v' Afin  daméliorer  l'information
voyageurs, les PCD integrent des
agents Mobilités afin de partager
des outils communs et d’aboutir a
une  meilleure  réactivité  de
exploitation (en cas de situation
perturbée notamment).

_/
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Politique  industrielle  portant des
évolutions fortes en termes d’équilibre
maintenance/régénération, de recours aux
entreprises externes et de rupture
technologique



Une nouvelle stratégie se met alors en place ... (2/2)

Activité spécifique ZD et en
croissance, nourrie par les
investissements...

Spécificité de la zone
dense (imbrication
forte de 'ensemble des
dimensions du
ferroviaire)

Grands projets de

développement via une
nouvelle offre visant a
améliorer le systeme

Infrastructure
vieillissante : effort de
régénération
conséquent

... a laquelle SNCF Réseau IdF s’adapte via une
stratégie répondant également aux exigences
économiques (réformes 2014 et 2018), impliquant
— des évolutions de fond des métiers.

Recours accru a la sous-traitance : implique de

savoir « faire-faire » et de maintenir en interne un
haut niveau de maitrise technique

Montée de la régénération jusqu’en 2020 VS
maintenance stable => bénéficier a terme du
rajeunissement du réseau via une baisse de la
maintenance
A terme poids de la régénération
structurellement plus important ce qui
permettra des gains de productivité => quel
impact sur les effectifs ?

Maintenance pensée selon des « standards zone
dense »

Bascule technologique sur la signalisation =>
augmenter débit/vitesse et réduire les effectifs

Au final, une entité en
mutation et qui voit sa
charge augmenter = enjeux
de maintien des niveaux
d’investissement, enjeux
sur le travail et 'emploi

-

Objectif d’enclencher un
cercle vertueux ...

Politique
industrielle
(maintenance et
régénération)

Amélioration des Maitrise des
performances du charges
réseau (zone (performance
dense) economique)

#nn
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... conduisant a engager des schémas directeurs de ligne

pour optimiser I'existant

Documents

approuvés

sur la période

Schéma directeur
adopté en 2012

- Création de la direction de ligne unifiée, refonte du plan de transport

- Modernisation des terminus de Chessy (2018/2019) et de Cergy (2019)
- Mise en ceuvre du pilotage automatique sur le trongon central (2019)

- Centre de Commande Unifié (CCU) a Vincennes

Nord

- Opération B Nord+ (mise en service en 2013) pour une exploitation
plus robuste du RER B avec circulation sur voies dédiées et mise en
accessibilité des gares

- Plan d'urgence 2019 : déploiement d'agents de régulation des flux
a Aulnay et La Courneuve et renforcement du service de sécurité
incendie et d'assistance a personnes (SSIAP) de la Gare du Nord

Documents

approuvés
sur la période

Schéma directeur

- Travaux en cours sur la sous-station de Villenoy pour améliorer
I'exploitation

- Etudes en cours « RER E Est+ » (prolongement des missions
Villiers jusqu’a Roissy)

Schéma directeur

Sud approuvé en 2013

- Centre de Commande Unifié (CCU) unique de Denfert (exploitants
RATP et SNCF en un méme lieu) et création de la direction de ligne
unifiée

- 3% quai de Denfert (2014) permettant d’acheminer plus de trains a Paris
en cas de situation perturbée

- Itinéraires de retournement a La Plaine (2017, avec 8 trains par heure)

- Voie de maintenance supplémentaire a Mitry (2017)

- Mise en service de I'atelier de Mitry (2017)

- Adaptation de la signalisation au sud de la ligne et dans le tunnel
entre Chatelet et Gare du Nord (2017)

- Terminus d'Orsay (2021)

- Modernisation du terminus de St-Rémy-lés-Chevreuse

- Plan d'urgence 2019 : déploiement d'agents de régulation
des flux a Denfert-Rochereau, Bourg-la-Reine et Massy-Palaiseau
et déploiement d'équipes de protection civile

- Evolution d’offre RER B Sud en septembre 2021
(objectifs : meilleure robustesse, lissage de la charge, adéquation
de I'offre aux évolutions de fréquentation)

Schéma directeur

- Suppression des limitations permanentes de vitesses entre
Pont du Garigliano et Invalides

defes

Eﬁi‘:ﬁr‘f en2009 | Création {j'ur] terminus palrtiel é.JaveI )

de révision - Poste d'Aiguillage et de Régulation des Invalides
- Projet de refonte de I'offre au SA 2024 pour gagner en robustesse
- Aménagement du terminus de Goussainville

Schéma - Adaptation de la signalisation

de principe - Création du pole intermodal de Créteil Pompadour

approuvé en 2009 | - Renforcement de I'alimentation électrique a Combs la ville

En cours - Amélioration nceud ferroviaire de Corbeil-Essonnes

de révision - Travaux en cours pour un 2" quai a Créteil Pompadour

(amélioration de I'exploitation)

EetP approuvé en 2016 - Travaux en cours pour désaturer le technicentre de Noisy
- Etudes en cours électrification de la ligne Trilport - La Ferté Milon
- Travaux en cours pour permettre la circulation des rames
franciliens jusqu’a Provins
H Schéma directeur - Etudes en cours pour un arrét de la ligne H a Saint-Denis Pleyel
approuvé en 2020 et une systématisation des arréts a Saint-Denis Ville
J
Etudes en cours
pour I'élaboration ) . .
K d'un Schéma Nouvelle offre SA 2017 cadencée avec le TER Paris-Laon
directeur
Finalisation
L gﬁ:&:ﬁ?a révue - Refonte de I'offre sur la ligne L2 en décembre 2016
1 pre - Refonte de I'offre sur les lignes A et L3 en décembre 2017
pour le premier
semestre 2022
Relance du Schéma
directeur (démarche
NetU initiée en 201_6) )
avec pour objectif
une finalisation au
2"d semestre 2022
Finalisation du
R Schéma directeur

prévue pour
le 1°" semestre 2022

Source : IDFM, Evaluation de la mise en ceuvre du PDUIF : Bilan par action période 2070-2021,2022, evaluation_pduif__partie_2___bilan_actions_2022_defi_2.pdf
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En conclusion, ce renouveau du ferroviaire pousse la DG Réseau
IDF a devoir mener de front des projets de natures différentes
dans des temporalités serrées ...

besoins

/ N

/ Développer de nouvelles lignes™\

[ Hausse des trafics et des ]

Absorber la hausse des trafics

sur le réseau existant au La quadrature du pour résorber 'engorgement du
patrimoine vieillissant réseau existant, renforcer le
cercle pour la DG débit des lignes, capter de

\ 4

Réseau IDF : faire en nouveaux flux banlieue-banlieue

" Moderniser et renouvelerle | v et accroitre les revenus de SNCF
. réseau existant ) quelques annees ce Réseau
$ qui n’a pas été fait
" Disposer de plages travaux tout pendant 30 ans !
en cc:nt!nuant a assurer Ila Gérer les dérives de coiits et de
circu atlo: eatI'T éamtemr a calendriers des « méga projets »
uali

J V4
Disposer des ressources - —
financiéres et humaines - Une maquette économique de

‘ SNCF Réseau toujours fragile

[ Contraintes de financements }

publics l malgré la réforme, la reprise de
la dette et le nouveau contrat
Etre a équilibre financier de performance

#Hl\
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... et questionnent les priorités

* Le réseau en IDF s’est-il amélioré, est-il en bon état, la dynamique
d’investissements de régénération et de modernisation est-elle adaptée aux
besoins ?

* Quelle est 'équation économique du transport en et pour éseau !
lle est 'équation é ique du transport en IDF et pour SNCF Ré ?
Est-ce qu’il y a assez de fonds investis pour rénover/moderniser le réseau ?

* Les grands projets ferroviaires sont-ils bien calibrés, répondent-ils a des besoins
prioritaires, comment évoluent leurs coiits ?

r| n
13, rue des Envierges - 75020 Paris . 3 ” . o
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VII. Diagnostic liminaire de I'état du réseau : un
réseau qui a cessé de vieillir mais une
consistance des voies qui peine a atteindre ses
objectifs

ol
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|
Une qualité de service qui s’est améliorée mais qui n’atteint

toujours pas ses objectifs (1/3)

Eléments de synthése Transilien
Indice 100 en 2008 % régularité
120,0 92,0%
115,0 9n5¥
91,0%
4 N\ 1100 90,5%
y 4 y 4 v
Au début des années - B
89,5%
2010, une forte _ "
’ . o 7 95,0 88,5%)
dégradation de la qualité won
90,0 ,
L4 87,5%
de service .
\ ) 80,0 86,5%
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
=—Trafic(vk)] =—Parcours (trains-km) ———Régularité 5'
Source : Direction des iques et gestion des données - Transilien, icarius
Une amélioration de la qualité Mais des annulations de service (orange) et
de service a 5 mn selon PART (% des déprogrammations (marron) globalement
e N\ de trains en retard) en hausse d’aprés PART (2020) : effets des
L]
Depuls 2017, une 2 mouvements sociaux et de la crise Cowd
’ Io ° ° ) L o
amelioration qui s'est -
y 4 [
renforcee avec Ia crise
° 3 Vé 3
Covid qui a réduit les qs;:\ S
trafics .
Trains Annulati Trains circulésayant | Trainscirculésayant | Trainsavec Taux Tauxd
Trains circulés 4 nndia .o.ns Trains un retard au un retard au un retard Tauxde d'annulations atix (.e '\ N "19
Déprogram® o de derniere . P A o " retarda r]S3 r]p
programmés prévusa ) " circulés termlnus superleur termmus superleur inférieura déprogram de dermere .
116 minute 5 s in o Smin
2017 4 832 4711 4576 4017 2,5% 2,8% 12,2%
4 830 488 4342 121 4221 391 89 3741 10,1% 2,5% 11,4%
4 509 469 4 040 104 3936 331 67 3539 10,4% 2,3% 10,1%

‘ Sources : ART

decj"ést
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- |
Une qualité de service qui

s’est améliorée mais qui
n'atteint toujours pas ses _,
objectifs (2/3)

Evolution de la ponctualité voyageurs de 2013 a 2020

100%

— 2020*

2019
2018

—2017

" Des différences selon les ) > =
lighes avec des objectifs Bo% —
rarement atteints : 2017- » b

75%

2018, années les plus
basses pour nombre de
lignes (C, D, H, N, R, U) y

RER TRANSILIEN Source : Autorité de la qualité de service
dans les transports, rapport annuel 2020

Taux de Taux de ponctualité Taux de Ecart Contrat | Ecart
ponctualité cumulée (2021, ponctualité voyageurs a |'heure Chaque jour, c’est en
Ligne référence contrat | Open Data SNCF cumulée (2021, Jojpem bE | Comiel ’
& ’ ’ SNCF | /IDFM moyenne :
92% 88,22% 95,10% -3,78% 3,10% 8,68 150 000 ...
[ B | 89% 83,69% 86,90% 531%  -2,00% 5,53 178 ooo0. ...
89% 91,40% 91,30% 2,40% 2,30% 11,69 46 000 ...
| D | % e SIS RO I 900 7,67 80 000 ... ... voyageurs en retard (de 5 mn et +)
93% 94,30% 94,30% 1,30% 1,30% 17,48 21 000 ...
0 0 0 0 0 \ TS .
94% 95,46% 95,40% 1,46% 1,40% 23,23 11 000 ... D'oli la sensibilité du sujet et
90% 93,09% 93,10% 3,09% 3,10% 15,58 17 000 ... . I ) .
I'instrumentalisation de I'ouverture a la
93% 93,40% 93,30% 0,40% 0,30% 16,96 1000.... f ,
92% 94,72% 94,70% 2,72%  2,70% 22,07 13 000 ... concurrence comme facteur qui
N | 92% 93,67% 93,60% 167% 160% 16,44 8 000 ... permettrait d'améliorer la qualité
P 91% 91,68% 91,60% 0,68% 0,60% 12,21 8 00o0...
[ R | 90% 88,26% 88,20% -1,74%  -1,80% 7,01 6 000 ...
94% 95,82% 95,80% 1,82% 1,80% 26,21 2 000 ...
ﬁ ”“ §17 000 ...
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Une qualité de service qui s’est améliorée mais qui n’atteint toujours
pas Ses ObjeCtifS (3/3) EVOLUTION 2018-2020 DE LA PONCTUALITE DES LIGNES RER ET TRANSILIEN

SELON LEUR FREQUENTATICN

96 % - ‘
| TraHSIIIenUTliansi\ienH i @ Ponctualité 2019 () Ponctualité 2020*
~\ 94 % | Fransien— T raent T
Globalement, plus les £, g ' -
o |® ‘ . !
) p E 2% I T e & RERE |
o 7 § I “‘"”I ”””””””” 1: ””””””””””””””””””””””””””””””””””””””””
lignes sont chargées plus § sox - -
o_ 7 . A E . ! i RERC
la qualité est faible méme I I U S gee
. o ) g 86 % i E iRERD .
si le lien n'est pas 2 Jronsenn |
84% : T
SYStématique coe 7 Source:Aut:orité de la qualité de serivice dans les transports, rapport annuel 2020
82% T t T f T T T

\ /) 0 500 1000 ' 1500

MILLIERS DE VOYAGEURS/AN

*Mois de janvier, avril et mai 2020 non pris en compte.

Figure 84 — Taux de retard par seuil de retard au terminus et activité et pourcentage de circulation en retard
d’au moins 5min00s au départ

35,0

... et les retards pris au h
départ ne sont pas
rattrapés mais amplifiés ...

-

26,6

19,7

SE——

méme si le Transilien s’en
. . 10,0 9,3 97
sort mieux que les trajets l
. 50 ,2
._longue distance ) III- I. . o e
= R :ilﬁiiiilﬂf@“ ~—

Des limites liées a la zone dense
Source : ART d'aprés SNCF Réseau

Note de lecture : environ 33 % des Intercités enregistrent un retard d'au moins 5min00s a l'arrivée, dont 7,4 % enregistrent

N un retard d'au moins 5min00s au départ. 1 % des TAGV d| iq leur c 1avec plus d'1 heure de retard,

i dont 0,3 % enregistrent un retard d'au moins 5min00s au départ. A noter que le taux de retard « au départ »/« au terminus »
doit s'entendre comme le taux a ['origine/au terminus du train sur RFN, ce qui donc peut constituer un point intermédiaire

’ ' ' .1 de la circulation des trains internationaux originaires d'un pays étranger et des circulations Transilien originaires du réseau

RATP.
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de voyageursen 2018 par service

Causes des retards : selon 'ART, PInfra e

» Extérieur / Cause Externe 3%

Conditions méteorclogiques

° s Malveillance 4%
est peu en cause ; davantage la gestion .o 5%
= Infrastructure ferroviaire / Infrastructure
7 Gestion du personne
du reseau -Ges:acr:L.:i:.’&::ula:ﬁwfarcviaire
= Gestion du materiel
= Matériel roulant [ Matériel
® Selon PART, le régulateur ferroviaire, I'essentiel des "o P e e e

retards est du a des problemes « externes » (33%), au
matériel roulant (21+11

(15%) et du personnel (6%). = Extérieur
o Linfra (6%) et la gestion du trafic (2%) ne sont ® Infrastructure ferroviaire ’

concernés que par 8% des retards. « Gestiondupersomnel 4489
o En revanche, les causes Infra + Circulation dans = Gestion du trafic ;
I'annulation des circulations sont 2,5 supérieures (21%). = Gestion du matériel

Variation d’écart horaire médiane des
trains circulant sur le Réseau Ferré

National
(en secondes par kilométre) o
< ) L=
i
10 4
o
0
—
Source : ART

.,
N

Causes de retards des circulations de trains

= 33%), a la gestion des voyageurs Transilien de voyageurs en 2018 par service

u Matériel roulant

= Voyageurs / Prise en compte des voyageurs

Sources : ART
La carte ci-contre (gauche) expose la variation d’écart horaire médiane (en secondes par

kilometre) des circulations le long du RFN : les retard pris en cours de circulation des trains. Les
sections de ligne en rouge sont des zones du réseau sur lesquelles plus de la moitié des
circulations accumulent du retard. Le coeur du réseau est tres concerné, notamment les nceuds
et intersections de ligne ou les entrées et sorties de gares.

Pour P’ART, les retards pris sur ces points chauds du réseau (en rouge) sont
statistiquement liés a des problématiques de gestion opérationnelle des circulations et de
potentielles saturations locales du réseau, et moins a la vétusté ou au manque de
maintenance de l'infrastructure.
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Causes des retards : selon ’EPFL, les actifs Infra et Exploitation sont
davantage impliqués (25% des mn perdues)

® Selon le rapport de [PEcole Polytechnique de
Lausanne (2015), le constat est plus nuancé

100% 31 ) 3.9

o Les actifs Infra ne générent que 4,5% des
incidents mais 21,7% des mn perdues (ratio de
4,8).

o Les actifs Exploitation : 3,1% des incidents et 3,5%
des mn perdues (ratio de 1)

90% -
16.2 T 217

Actifs - exploitation
80%

Actifs - infrastructure

70% -
11 Actifs - matériel roulant
60% -
= Flux voy. - exploitation

50% -

¥ Process - matériel
roulant

Process - infrastructure

o Les process Infra : 3,3% des incidents et 6,0% des
mn perdues

40% -

30% -

et en minutes de retard

20% + Process - exploitation
b -

Parts relatives en nombres d'incidents

o Les process Exploitation : 18,6% des incidents mais 7 33 ‘sl
11,8% des mn perdues 0 ,7//// //’7 # Process - conduite /
’ P == s / / "57/ accompagnement

0% - / :
Nombre d'incidents Retards totaux
® Autotal:

o Les actifs Infra + Exploitation = 7,6% des
incidents mais 25,2% des mn perdues

o Les process Infra + Exploitation = 21,0% des
incidents mais 18,7% des mn perdues

o LExploitation et I'Infra = 29,5% des incidents et
T 43 9% des mn perdues

rm
des £ - P . 3 3 ; s
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Parmi les actifs, c’est la signalisation qui est en cause dans

50% des cas et 40% des mn perdues

Parmi tous les types d’actifs ...

100% < ——

> omEn
%53% DL & Ouvrages d'art

80% ,\9'3\ 5//2{6 / N Tékcom
- &

™ / EPN
60% é/zy \ 1233
« Installations fixes de
M /) ) ) ) > traction électrique
/ % i / % Voie
40% +—

// //////A
/// / \' Appareils de voie
éso.s% /// % Matériel roulant

20% % ?/;4 v Signalisation

0% -

Parts relatives du type d'actif dans les incidents

Nombre d'incidents Retards totaux

Source : Putallaz, Y. et Tzieropoulos, P. 2015. « Audit stratégique de la
performance du systéme Transilien », Ecole Polytechnique Fédérale de
Lausanne.

... la signalisation, la voie et les
ADV = pres des 34 des mn perdues

Parmi les causes relevant du
périmetre de la DG...

PSIG
Ralentisserment 0%
forfaitaire

o% Divers (autres -

"fchoumrmd)
0%

Travaux programmés | EALE ," /
3% 2% ,,-”‘; Engin de maintenance ® Signalisation
DMRTI + 151 v \

u Voie

® Caténaire part V

6%

B Restitution tardive

Restitution tardive ® Erreurs agents V
™

B DMRTI + IS

Caténaire part V -
L
3%

B Travaux programmés

= Ralentissement

forfaitaire
W EALE

" PG

Source : Etat du patrimoine ferré, Commission économique CSE DG IDF, 2019

... la signalisation est la premiére
cause, tres majoritaire

[ De la nécessité de réenover le réseau et de le moderniser

r| H
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Pour rappel, les 4 conclusions de l'audit de ’EPFL sur 'état

du réseau en IDF en 2015

Q : « A quel horizon les efforts de régénération
peuvent-ils compenser le vieillissement des actifs

Q : « A quel horizon le rajeunissement des actifs aura-
t-il un impact sur la performance percue par le

Q : « Les actifs du réseau ('infrastructure et les
matériels roulants) sont-ils & un niveau de performance

cohérent avec les niveaux de trafics constatés ? » (ol peut-on situer le point d'inflexion ?) »» client 2 »
( ° w ( L \ ( o °
R : Une Infra qui ne R : Un horizon temporel R : Un rajeunissement
dispose pas d’un assez de compensation du des actifs qui aura un
haut niveau de vieillissement des actifs impact limité sur la
_ performance ) par la régénération pas qualité de service a court
avant 2025-2030
® 15% des sections de voie courante et surtout \_ 5 3 _J . ternle _/
50% des appareils de voie ont dépassé leur ‘ ‘
durée de vie nominale. Or, la fiabilité tend 2 ®  2025-2030 pour la voie ; ® La difficulté réside dans la définition
décroitre de maniére exponentielle avec I'age ; o des plages travaux : trop courtes la nuit
®  L’alimentation  électrique  est  sous- ®  2020-2025 pour la caténaire ; et WE pas assez nombreux
dimensionnée sur plusieurs secteurs du réseau ° 2020-2025 pour le matériel roulant -
(notamment Paris Nord, Paris Lyon et Paris Saint 5P ) Q : « Les efforts consentis permettront-ils a terme de
Lazare) et certaines caténaires ont passé le cap e , répondre a I'exigence d’amélioration des performances
des 80 ans. ¢ et selon la Concretlsatfon .ree.”e du en tenant compte de la croissance attendue des
programme CCR pour la signalisation. trafics ?
® La signalisation pose un probléme de nature ) ) . i
différente, liée a sa compatibilité avec les o Le rapport notait le risque de difficulté fﬁ ) . \
objectifs de débit. logistique de mener de front une . Laugme“tatlon du trafic
®  LeKVB et la VISA « mangent » de la capacité régénération d'ampleur et de gérer la prévue ne repousserait pas

sur le réseau, ce qui renvoie la question d’'une

croissance des trafics ...

le point d’inflexion
pressenti concernant le
vieillissement des actifs
mais détériorerait les

CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire s el‘fOI‘maI‘IceS de régUIaritéj._

évolution en profondeur de [utilisation du
réseau, qui plus est insuffisamment cloisonnée
entre le transport francilien et les activités
nationales et internationales.

Ak
degest 5=

Nécessité de doubler (voie) et x4
(ADV) le rythme de renouvellement
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Domaine de la signalisation : une divergence perceptible entre la
modernisation de la signalisation et les enjeux de maintien de la
substance des équipements

Variation du parc d’actifs signalisation 2018-2019 DPU IDF

indicateur DZP IdF RFN ® Le renouvellement des équipements de signalisation est en grande
Nombre d'actifs sur | 498661 (20%) | 2493600 partie subordonné au programme de commande centralisée du réseau
I'axe .. .
Age Moyen 26(0.2) 25| Priorisation au (CCR / CCU).
UIC 1 4 4 hors LGV 259(-07)| — 266 | rajeunissement
UIC5 3 6 hors LGV 274(22) [+ 4 252 |desactifsdura ® e déploiement de ce dernier tout comme les difficultés / retards dans sa
UiEPaSAVhomtoy | 2610 2891 .".4 mais g mise en ceuvre ont probablement abouti a une divergence perceptible
UIC 7 a 9 SV hors LGV 273 (-2.7 30 |vielllissement du . . . . . . o
= F Lo - entre la modernisation de la signalisation et les enjeux de maintien de la
UIC1 a6 hors LGV 26.2 (0.1) 26.1 5a 6 , ] .
substance des équipements comme le montre la pyramide en double bosse
. Pyramide des ages DPU IDF ci contre : une partie du p?tr|m0|ne a moins de 15 ans mais une grosse
- partie a plus de 25 ans. Le déploiement ralenti de ce programme ne permet
] pas de maitriser compléetement 'obsolescence et le vieillissement d’'une
7] partie substantielle du parc alors que la stratégie de I'entreprise repose en
- grande partie sur cet outil.

21280 —
19760 —
18240 —
16720 —|
15200 —
13680 —|
12160 —
10640 —|
9120 —
7600 —

® Cette problématique est amplifiée d’autant plus que la DG est confrontée
a des priorisations d’investissements entre ERMTS, CCU et régénération.

€ Une signalisation relativement jeune (1/3) cotoie des
actifs agés (2/3), le rythme de renouvellement en

o
0 2 4 6 8 1012 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48 50 52 54 56 58 60 62 64 66 68
3 5 7 9 11131517 1921 23 2527 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53 55 57 59 61 63 65 67 69 questlon

Age

6080 —|
4560 —
3040 —
1520 —

=

Source :ita‘,du patrimoine ferré, Commission économique CSE DG IDF, 2019
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Age moyen du plancher bois - DPU IDF

Domaine de la voie : un age moyen des rails, des ADV, du plancher béton
et bois qui s’améliore lentement mais des écarts importants selon les
sections UIC du réseau

Age moyen des rails - DPU IDF Age moyen appareils de voie - DPU IDF
uic 24 uIC 56 UIC 79 AV uIc 79 5V | ucz4 | ucse | uc7reav | ucresv | oF |
2016 25 207 404 67.1 294 2016 203 28,3 411 496 255
2017 22,1 276 404 57,0 26,8 2017 20,7 28,0 38,7 48,3 24,9
2018 22, X 282 X1 40,8 2,7 595 27,4 2018 206 X1 7.5 X 1,85 351 2,4 498 248
- =
80 : =7
30 +o)3 _0’8 -0,7
20 - = B
10 qE | [ |
0 A -
o ~ s o ~ (=] o ~ =] o ™~ 9] o ~ =] [¥=) M~ 2] [Xe) r~ [22] [t} r~ [20] [X) r~ [22] o r~ [o0]
— I — — — — — — — — — — — — — — — — L b b — A — — — — — i —
o o o o (=] o o [=] o o o (=) o o o o o o (=] [=] o o (=] o o o o o (=] o
[} ~ o~ o~ o (o) (o] o~ o~ ~ o ~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ [V} o~ ~ o~ o~ o~ o~ o~ ~
uIC 2-4 UIC 5-6 uic7-9 uIC 7-9 Sv IDF uIC 2-4 UIC 5-6 uIC 7-9 uIC 7-9 IDF
AV AV SV
Age moyen des planchers bois - DPU IDF Age moyen du plancher béton - DPU IDF
uiC 24 UIC 5-6 UIC 7-9 AV uUIC 7-9 SV IDF
uIcC 2-4 uiC 5-6 uIC 7-9 AV uIC 7-9 SV IDF 2016 22,0 26,6 216 31,7 23,5
2016 31,5 36,9 534 752 44,3 2017 21,9 A 24,8 25,3 185 23,0
2017 32,1 37,0 47,0 71,8 41,0 2018 23 1,1 055 X1 247 X1 231 23,5
2018 32,3 xl1,1_ 570 x1, 468 Xl2,2 745 42,7
80
70
% I—+0,8 0,1
40 -1,1 T34 -1,1 =
30 - - .
20 - - - -
10 + — a =
0 | L -
w0 ™~ o] (=] ~ o] o ™~ (o] (=] ~ 0 (=) ™~ o0
g 2 3 g2 3 3 Z 2 3 Z g = 3 2 3 2 3 2 2 3 2 2 = 2 2 3 32
o~ (o] o~ o~ o~ o~ o o~ o o~ o~ o~ o~ o~ o~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~
uIC 2-4 UIC 5-6 uIC 7-9 uUIC 7-9 SV IDF UIC 5-6 UIC 7-9 AV uUIC 7-9 SV IDF
AV
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Domaine de la voie (suite) : au final, un age moyen de la voie et un Indice
de Consistance de la Voie qui s’améliorent mais ce dernier reste tres
inférieur au reste du réseau national et a I'objectif de 55

ICV - Notation sur 100 de la voie - DPU IDF
de 100 pour une voie neuve a 10 pour une voie ayant atteint son potentiel de
vie, en fonction de I'dge, du type de composant et du groupe UIC

Age moyen de la voie - DPU IDF
Le rail représente 22,5% de 'dge de la voie, le plancher 42% et le ballast 35,5%

uic 24 uiC 5-6 uic 7-9 AV uiC 79 sV IDF Note sur 100 uIC 2-4 UiC 5-6 uic 79 AV uiC 7-9 sV IDF
2016 234 28,9 33,6 718 29,2 2016 46,0 47.0 50,7 18,8 45,2
2017 233 271 34,7 63,1 271 2017 46,6 51,1 46,2 24,4 47,0
2018 235 27,6 33,9 2.8 656 27,6 2018 46,6 50,6 478 23,0 46,8
- e —— o
o 6,2 0 +0,6 +3,6 2,0 +1,6
60
50 13 +0,3 | I |
40 0T
30 - 1
20 - = 1 1
10 - - -
0 - r 1
(Y] ~ o0 [X=] ~ [50] (Y] I~ 0 (Y] M~ [co] (Y=} ~ o
- - - - - o ) - - -l - - - ~— - -
[=] o (=] o o o (=] o o o (=] o (=] o o
SN o o oo o S - ™ W W o N o o ~ 0 © ~ © © ~ o ~ © © N~
- - - - - i - - - - — — - — —
uIC 2-4 uIC 5-6 uIC 7-9 AV uIC 7-9 SV IDF S 8 8 2 8 9 S g 9 e g 2 S 2 8
Sources : Etat du patrimoine ferré, Commission économique CSE DG IDF, 2019 vic2-4 uic>-6 U'i\Z'g U'(S:\Z'g IDF

Graphique 2: Trajectoire de consistance de la voie courante, par SNCF Réseau (ICV)

o Voie - LC+LGV
54,2 . .. . .
_J%__:LE@ LICV reste inférieur de prés de 5 points au reste

60 51,1
50 (49,1 ;

- 516 532 4@ duréseau et a Pobjectif de 55 qui indique le retour a

30 un état stationnaire du patrimoine (sous réserve d'une

20 . ’ oo ’ ol ’ N .
certaine répartition équilibrée des ages des voies).

10 - —IdF —National (LC+LGV) ——Hors IdF (LC)

0 4 : .
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Source : ARAFER, Annexes a 'avis n° 2017-036 du 29 mars 2017 relatif au projet de contrat pluriannuel de performance entre I'Etat et SNCF Réseau pour la période 2017-2026
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Domaine de la voie (suite) : la situation pour les appareils de voie

est plus critique, 'ICV étant tres loin encore de 'objectif mais la
situation en IDF n’est pas « pire » que le reste du réseau

Indicateur de consistance des appareils de voie DPU IDF
Notation sur 100 des appareils : de 100 pour un AdV neuf a 10 pour un AdV ayant atteint son potentiel de vie, en

fonction de I'dge, du type de composant et du groupe UIC /7~ \
Note sur 100 uic 24 UIC 56 UIC 79 AV UiC 79 SV IDF
2016 41,0 32,1 30,8 447 38,0

2017 40,7 334 37 46,2 \ 33 /
N\ ()

2018 419 352 33,8 44,9 \ 396 / Un ICV pres de 15 p°|nts
50 o e ‘ o s e N
o T 13,2 +3 +1,6 inférieur en moyenne a

, [ [

3 - ’'objectif de 55
20 - s =
10 - = =
0 A

o ~ 00 \s] M~ 0 o ~ 0 (s} ™~ (o] o ~ 00

— - — - i - - - — - - - - - —

& ] ] & & R ] & R & & R & & R

uic2-4 UIC 5-6 uiC 7-9 AV UIC 7-9 SV IDF

Source : Etat du patrimoine ferré, Commission
économique CSE DG IDF, 2019

Graphique 3 : Trajectoire de consistance des appareils de voie, par SNCF Reéseau (ICV)

AdV-UIC226
-
?j”gm e 54,2 L'ICV des ADV sur le réseau UIC 2 2 6 est,
43,4 ! 52,0 . 7 o 3 . 7
43} - toutefois, supérieur a celui du reste du réseau

o
20

10
0

montrant la priorité des investissements ADV sur
PIDF

=—|dF =—National ——Hors IdF

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Source : ARAFER, Annexes a 'avis n° 2017-036 du 29 mars 2017 relatif au projet de contrat
pluriannuel de performance entre 'Etat et SNCF Réseau pour la période 2017-2026
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Domaine de la voie (fin) : des défauts de voie globalement en baisse méme si
une proportion substantielle du réseau a des défauts de nivellement

Indicateur NL (Nivellement Longitudinal) DPU IDF

L'indicateur NL d’état est le pourcentage de zones de 200m dont le NL dépasse les seuils
définis pour chaque groupe de lignes. Plus I'indicateur est faible, meilleure est la qualité

% 2013 2014 2015 2016 2017 2018
uIC1ad 15,22 14,77 16,70 15,93 15,87 16,66
UIC5a6 17,07 16,13 18,85 18,79 18,83 19,29
UIC 739 AV 3246 31,12 30,59 29,16 2597 34,97
40
35
30 —_——
25
——UIC 144
20
e —
15 — ——UIC536
10 e UIC 7 29 AV
5
0 T T T T 1
2013 2014 2015 2016 2017 2018

Indicateur GR DPU IDF
L'indicateur GR est le nombre de gauches > ou = a la Valeur de Ralentissement pour 100km
de voies enregistrées

N/1000 km 2013 2014 2015 2016 2017 2018
uic1a4 1,03 0,70 1,08 0,62 0,32 0,51
uic5a6 1,58 3,89 3,36 2,35 1,19 0,34
Uic7a9 Av 8,10 372 4,16 2,80 0,00 1,86
10

8
\ —.—UIC134
6
\ —a—UIC536
4 / —%

2 —rUIC 7 29 AV

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Evolution des rails classés X ou S Evolution des rails classés X
de 1005 3 201c mgd'eﬁb“'s_zei‘Si
3500 =T ITITETEEED

¥ 8 8 8 8 8 &

FLILIELISIHLISISIIOIS b

e e
HERER R R

Indicateur Gl DPU IDF

L’indicateur Gl est le nombre de gauches > ou = a la Valeur d’Intervention pour 100

km de voies enregistrées

N/100 km 2013 2014 2015 2016 2017 2018
uic1a4 15,84 12,81 12,93 11,26 8,75 7,87
UIC5a6 28,72 2346 20,90 19,50 16,00 15,22
uic7a9 AV 4041 36,50 30,86 26,25 18,96 37,96
50
—.—UIC134

40 —\
30

N B

- - —

10

2013 2014 2015 2016 2017

2018

e UIC 5 3 6

s JIC 7 2 9 AV

Ruptures de rail (hors soudures)
80

70 ™

60 N

N N,
40 \/’\ / \\

—T 89
30 -

e Global IdF
20 Y

—_
i _-/\_ o
o =5l _\_H
0 r T ¥ T ¥ ¥ T T ¥ 1
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Ruptures de soudures
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60 ——1ia
50
——5 3 &
40

A
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Sources : Etat du patrimoine ferré, Commission économique CSE DG IDF, 2019
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Domaine des ouvrages d’art et en terre : globalement 87% des ouvrages
d’art sont dans un état qualifié de bon, 11% de moyen et 2% de dégradé. Les
problemes sur les ouvrages en terre sont tres pénalisants

Evolution du nombre d’ouvrages d’art en surveillance renforcéel! Incidents recensés en IDF selon leur gravité sur les ouvrages en terre

La gravite d'un incident est évaluee en fonction de I'impact sur la securite des circulations ferroviaires :
138 Gravité 1 : incident trés grave,
150 4 Gravité 1a : incident trés grave (déraillement ou heurt avec demande de secours),
B i 113 116 JJ Gravité 1b : incident trés grave évité (potentiellement 1a),
] 107 109 Sy Gravité 2 : incident grave,
Gravité 3 : incident peu grave,
100 Gravité 4 : autres incidents.
Gravité 4a : incident sans conséquences sur I'état de 'ouvrage en terre,
Gravité 4b : incident signalé par un systéme de détection. L'ampleur considérée est équivalente & un incident
grave ou trés grave.
50
Nombre d'incidents 2013 2014 2015 2016 2017 2018
1a 0 0 0 0 0 0
Y 1b 0 0 1 1 0 1
012 , ) 2015 , 2016 2017 2 4 3 2 13 2 8
Il Font I'objet d’'une surveillance renforcée les ouvrages répertoriés a 'occasion de la surveillance 3 4 B 4 23 4 17
périodique, en mauvais état général ou présentant des avaries graves nécessitant des actions da 9 1 1" z 6 15
entre visites intermédiaires. 4 : d : ) : :
Total 8| 10 18 64 12 39
70
‘ 60
) ° 50 27
109 ouvrages d’art sont en surveillance 0 -
3
4 o A Y 3 o 30 15 I -
rapproché ce qui correspond a environ 1% »
20 ——— Hlb
n 17
du parc. Sl : : [=] :
2013 2014 2015 2016 2017 2018

Les pics sont le reflet des conditions météorologiques
annuelles, la problématique des inondations et des
sécheresses des sols devenant prégnante avec le
%qhauffement climatique.

Sources : Etat du patrimoine ferré, Commission économique CSE DG IDF, 2019
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Domaine du matériel roulant : un fort rajeunissement du parc mais des

disparités qui restent encore prégnantes

Frolution dupare de reateiel roulant ® Un parc composé de 1970 rames et de 11 970 voitures. La moyenne
1400 d’age du parc s’est rajeunie avec l'arrivée de nouvelles séries
1200 Z5000, Z 57000 et Mlog et se situe a 22 ans avec une forte
1000 hétérogénélté .
800 o 54% du parc a moins de 10 ans ce qui témoigne de I'important effort de
600 renouvellement entrepris ces dernieres années ;
400 o 1/3 aplus de 25 ans et 20% plus de 30 ans
200 ® Mise en ceuvre du Schéma directeur du matériel roulant établi en
0 o o 2009 par Ile-de-France Mobilités et de sa révision en 2016 : livraison
e e e e e 1271 [ Autre de 428 rames neuves ou rénovées entre 2016 et 2020 (pour un total
Source e de-France Mobilts de 1307 trains)
E‘ T remouveliement du matériel oulant, fin 2071+
A | - Adaptation de atlier e maintenance des rain de Sucy
B Nord | - Travau en cours: ateler de Mitry (2021/202)
D'importants travaux ont été réalisés ou B
sont en cours pour adapter - Travaux EOLE en cours pour assurer les circulations e garage et la maintenance
pmeh—— .
les ateliers de maintenance, aux 3| ~Adaptation des nfastructures en gne et deFatelir e Val Notre Dame
, . L - Acaptation des atelers et garages de Levalloi et Achéres
nouveaux matériels. NetU. | - Adaptationdes nfrastructures en igne et des atlersde Montrouge, Trappes
R | - Adaptation des nfastructures en igne et de fatele de Villneuve Sant Georges

Sources : IDFM, Evaluation du PDUIF, 2022
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En conclusion, une prise de conscience mais un rythme
encore insuffisant

® |es données en notre possession confirment globalement le diagnostic de I'Ecole de Lausanne de 2015. Malgré une prise de conscience
politique et la mise en ceuvre d’investissements importants, la performance de I'état du réseau existant et les modalités de son
exploitation restent en décalage avec les attendus de son utilisation massive et en croissance :

o Unimportant effort de régénération globale du réseau a été entrepris ces derniéres années ; I'dge moyen du réseau a ainsi pu étre
stoppé a 25 ans ; en revanche, il n'a pas pu étre davantage réduit montrant la course de vitesse entre ce vieillissement et le
rythme de renouvellement nécessaire pour le contrer.

o De lourds efforts ont été effectués sur la voie et les appareils de voie et notamment le réseau le plus circulé ; en revanche, le
réseau le moins circulé de 5a 6 a 7 a 9 a continué de vieillir rapidement montrant la gestion des priorités sur le réseau le plus
dense qui a néanmoins besoin de ses branches pour jouer son réle ;

o L'indice de consistance de la voie et des appareils de voie reste en deca de l'indice cible de preés de 10 a 15 points.

» Depuis 2015, la voie a pris 10 points environ mais il lui reste encore 10 points a prendre pour atteindre la cible espérée,
probablement pas avant 2030.

» De méme, les appareils de voie stagnent dans leur ICV et doivent encore prendre prés de 15 points. Le retard sur les ADV
semblent plus criant.

o La modernisation de la signalisation s’est enclenchée mais son rythme s’est révélé insuffisant pour stopper le vieillissement d’une
partie importante des actifs créant une divergence entre les enjeux de modernisation et la capacité a maintenir la substance des
équipements

® La régénération des actifs d'un systeme de la taille du réseau circulé par Transilien est une opération qui demande une certaine
durée. Quel que soit I'effort consenti, I'inflexion de la tendance au vieillissement ne sera donc pas immédiate : I'audit prévoyait
2025, nos données montrent plutdt 2030... Et les programmes prévus de régénération de l'infrastructure exigent une logistique trés
importante dont le déploiement puis la mise en ceuvre ne sont pas dénués d'aléas, en particulier sur les plans du budget, des délais, de
la capacité ferroviaire (plages travaux) et de la disponibilité de la main d'ceuvre (embauche et formation du personnel).
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Des besoins immenses qui restent a financer

7 N

® Les besoins sont donc immenses avec un minimum d’investissements annuels estimé a 800 M€ constants
2015 (910 M€ 2021 ; sans tenir compte des retards pris depuis 2015) :

o Renouveler le réseau que ce soient la voie et les appareils de voie sont prioritaires. Dans son audit, 'EPFL préconisait des

volumes annuels de renouvellement multipliés par 2 pour la voie courante et par 4 pour les appareils de voie sur 10 ans entre
2015 et 2025, supposant un rythme d’au moins 400 M€ d’investissements annuels en € constants 2015 ;

o Moderniser les installations électriques supposant des volumes annuels d’au moins 100-120 M€ en € constants 2015 ;

o Moderniser les systemes de signalisation (en tenant compte également des limites des solutions tout informatisées sur
lesquelles nous reviendrons), enjeu de tres long terme et supposant de pérenniser les investissements en la matiere, a hauteur
de 130-150 M€ annuels € constants 2015 ;

o Renouveler les ouvrages d’art et les ouvrages en terre sensibles supposant une trajectoire d’environ 60 M€ annuels € constants
2015 ;

® [‘évaluation de la maquette financiere est décisive pour analyser les tendances actuelles investies sur le réseau et
ainsi répondre a I'exigence de ce que « la priorité absolue [soit] donnée a 'amélioration du réseau existant, dans
la mesure ou la performance de linfrastructure et de certains matériels roulants n'est plus en adéquation avec
limportance du trafic constatée sur le réseau Transilien [... ce qui] suppose aussi que les équipes de la SNCF chargées
de la maintenance soient assez hombreuses et qualifiées pour pouvoir conduire de front la rénovation de
nombreuses portions de voies. ».

® Oir, force est de constater que s'il y a priorité d’'investissements dans la région celle-ci est davantage portée par les
projets de développement du réseau.

(io'u_r des comptes, « Les transports ferroviaires en lle-de-France depuis 2010 », Rapport public annuel 2016.

I
N o |
deqes ::“;2;;:;355 sezo e CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF



VIil. Une équation économique qui privilégie les
grands projets au détriment de la rénovation et
de la modernisation : un bon calcul ?
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IDFM a vu son budget transport fortement augmenter depuis 2005, pour
se fixer a 10,5 Mds€ en 2021 essentiellement financé par le versement
transport (43%) et les voyageurs (27%) : 3 Mds€ vont a Transilien, 4,9 Mds€

a la RATP

Affectation des recettes tarifaires, des concours publics pour le fonctionnement et des taxes affectées
aux transports collectifs d’lle-de-France en 2018 (montants TTC)

Concours
publics

—

Dont : -

de contributions statutaires des collectivités
1276 M€ membres d'lle-de-France Mobilités

‘achat des titres
des départements (action sociale)  de transport

Dont180 MCde NN
[ e ] e i

‘ Recettes tarifaires ’
3984 ME

Concours
: Voyageurs = Employeurs

L) 2c3ne | omme |

Autres

recettes
Part affectée a Publicit,

fleseFrance
motilis contraventions

[ 4as7me | ssme || 260me |
~ y

TICPE

Versement
transport

N B

163 M€  de dotations et de compensations de I'Etat

de subventions d’exploitation
S 106 M€ des départements, communes et EPCI

Voyageurs

FINANCEMENT

(titres de transport)
DES DEPENSES DE Q O
FONCTIONNEMENT
| 9s8lomMe |

Voyageurs tutres de ranspor)
v .

REPARTITION SENO Concours publics
DES RESSOURCES vaen—
B 10 464 M€ 43% \-T 2 % autres recettes
% N 3 1% TICPE
Versement " R
Tarpor O e

par les employeurs

LI
i1l \.ﬂ‘

d t 13, rue des Envierges - 75020 Paris
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Weidey 9810 M€ Er‘:ﬁ:e;;ze:m
de fonctionnement d'investissement

d’lle-de-France
Mobilités

ST\

) EXs opérataurs

TosFrance @

Charges de fonctionnement,
y compris dotations
aux amortissements

Charges d’exploitation et programmes d’investissement Bus
dans le cadre des contrats avec lle-de-France Mobilités Transports scolaires

50% 3% 14 % 5%

Source : lle-de-France Mobilités, 2019

Budget IDFM (M€)

2005 3924

2008 7 387 X2,1
2015 9406

2018 10464

Source : IDFM

Pour autant, le budget de
renouvellement/modernisatio
n de SNCF Réseau est financé
sur ses fonds propres : il
échappe a ces financements et
reste cadré par les exigences
des réformes 2014 et 2018 et
les contraintes de
performance « cash flow »
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En effet, la réforme de 2018 porte une « regle d’or » financiére qui soumet
le cash flow libre * de SNCF Réseau a une tension forte, sans réel soutien
supplémentaire de ’Etat, hormis la reprise de 35 Mds€ de dette qui était
toutefois inéluctable et a donné lieu a des contreparties sociales majeures

Ratio utilise Ratio dette nette / MOP Contrat de performance 2021-2030 3 ) .
: Sources : contrat de performance 2021-2030 et plan . Regle d’or qui
classiqguement : 7 2000 Cash Flow Libre (CFL)
. SiategIqueZQ1D 1500 Source : contrat de performance 2021-2030 1386 repose sur Ie
au sein des [ | 876
, 321_ 308 —— 3 1000 658 respect de la
entreprises 29,3 Ratio « régle d’or » : 500 175 110 160 >>% i I traiectoire d
privées, inscrit plafond de 6 a ne plus y O -1 j— = = N raj:({:-'l oire de
5 dépasser a partir de 2026 500 -144 v Cash flow
par la réforme B P 1000 PP Cash flow libre* libre*. tre
de 2018 dans 8 85 I 1500 : it ibre”, tres
S 85 74 ] .
6357 50 45 41 35 | 20 1357 | .p d contraignante
les statuts de la i e M-2001 Bl atteindre en 2024
| 3000 -2497
f{/A,\ SNCF 2018r 2019r 2020r 2021p 2022 2023 2024 2025 I2026 2027 2028 2029 2030 3000 2018r2019r§0207r92021p 2022 2023!2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
eseau

* Le « cash flow libre » est la variation de la trésorerie entre 2 années et recoupe les charges lies a
l'activité courante (OPEX), les investissements (CAPEX) nets de subventions et les frais financiers. S’il
Dette nette de SNCF Réseau est positif SCNF Réseau est en capacité d'utiliser ce « cash » libre pour se désendetter. S'il est négatif
Source : 3E Consultants d'aprés contrat de performance 2017- SNCF Réseau est contraint de s’endetter, avec un impact sur la dette nette et donc la régle d’or.
2026 et projet d'entreprise

== == Contrat de performance (réforme 2014)

® Lareprise d'une partie de la dette, comme le préconisait le rapport Spinetta
(2018), était inéluctable au vu du risque de requalification en dette publique
L = d’ici peu en raison de la directive européenne 2012/34, exigeant I’équilibre
“M,z 214 21,1 204 196 dépenses / ressources des gestionnaires d’infrastructure. Cette reprise a
25 Mds€ 10Mds€ servi au gouvernement pour imposer comme « contrepartie » la fin du
reprs rers statut ou la libéralisation.

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
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Faute de moyens et contrairement au
discours du gouvernement sur le plan
de relance, le niveau de
renouvellement porté par le contrat
de performance 2021-2030 est allégé
ou a tout le moins insuffisant

® Faute de financement, la trajectoire de renouvellement du
contrat 2021-2030 semble insuffisante, comme en témoigne :

o Llindice de consistance de la voie qui stagne d'ici 2030 au lieu de

Figure 3 — Investissements de régénération du réseau
o Un manque d’investissements
o 3500 de plus de

o
o
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mm Renouvellement
==Trajecfoire Audit sur I'Etat du Réseau Ferré National 2018

Périmétre : Dépenses de renouvellement et performances comprenant une part de charges d'exploitation.

Source : ART d'aprés SNCF Réseau

Indice de consistance de la voie (valeur optimale = 55)
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bien encore I'écart avec les recommandations de l'audit de 2018.

o La commission des finances du Sénat : « Les rapporteurs spéciaux ne
peuvent se résoudre a un aveu d’échec aussi accablant qui illustre s'il le
fallait, Pinsuffisance des investissements dans le renouvellement du
réseau existant. SNCF Réseau a confirmé aux rapporteurs spéciaux que
la trajectoire de renouvellement actuelle serait a peine susceptible de
stabiliser I'dge moyen de la voie. ». Rapport de la commission des
finances du Sénat - 09 mars 2022

o LART dans son avis sur le contrat de performance, qui alerte sur le «
risque dentrainer SNCF Réseau dans une spirale de paupérisation
industrielle ou le sous-investissement conduirait a une dégradation du
réseau, qui entrainerait a son tour une attrition du trafic et des
re%%,rces du gestionnaire d’infrastructure ». Avis du 08/02/2022
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* A partir de 2024. v compris les 14 lianes intéarant le réseau structurant

Age moyen des appareils de signalisation sur lignes UIC 2-& (années)
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L'IDF se retrouve relativement « protégée » mais au détriment de la
province : le renouvellement y est a un niveau 2,5 fois plus élevé que le
reste du réseau UIC 2 a 6, qui voit quant a lui sa régénération allégée
par rapport a 2015

Investissement de renouvellement en IdF K€ d'investissement de renouvellement par km
Sources : DG IdF pour 2015 et 2016 / SNCF Réseau pour 2018- devoieUIC2 a6

2021 Sources : ART, DG IdF et SNCF Résau

 IdF ® Province

787 760 748 798

683 : 704 176 171
452 101 |
89
I 71 64 67 67

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2015 2016 2017 2018 2019

v

® Linvestissement de renouvellement mené en lle-de-France a augmenté entre 2015 et 2017
pour se fixer a un « rythme de croisiére » d’environ 8oo M€ par an. L'enveloppe globale
étant restée relativement stable depuis 2015 faute de concours publics, I'ldF concentre
ainsi une part croissante des investissements et le renouvellement du réseau de
province a reculé : 1 966 M€ investis en 2021 contre 2 213 M€ en 2015

® |a région IdF présente ainsi un niveau de renouvellement 2,5 fois plus intense que le
reste du réseau UIC 2 a 6.
LI
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Mais pour autant, ce niveau est, comme I’avons vu, a peine suffisant
pour stopper le vieillissement et le réseau est toujours avec un ICV
inférieur a la province. Le contrat de performance 2021-2030 semble a
priori loger I'ldF a la méme enseigne que le reste du réseau

® Faute de données, DEGEST n'est pas en mesure d’identifier Pévolution de
Pinvestissement de renouvellement en IdF au cours de prochaines années.

o Toutefois, dans le contexte financier tendu pesant sur la régénération du réseau, il est
fort probable que ce niveau soit amené a se maintenir ou a légérement baisser, comme la
trajectoire du contrat de performance semble le prévoir a I'échelle de la France entiere.

o A tout le moins, la Commission des finances du Sénat, la Cour des comptes ou I'’ART, qui
ont tous réalisés des rapports sur le contrat de performance 2021-2030 avec acces a des
données fines et des interlocuteurs auprés de la direction SNCF Réseau et des tutelles,
ne témoignent pas du fait que I'lle-de-France serait préservée par rapport au reste
de la France quant a un investissement de renouvellement considéré comme trop

faible.

o Or, comme nous l'avons vu, le niveau actuel ne permet pas une régénération
suffisamment rapide du réseau : le vieillissement est stoppé mais le rajeunissement tarde
a venir : 'ICV n’atteint toujours pas ses objectifs.

rm
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De 2016 a 2021, sur les 800 M€ constants 2015 annuels
recommandés pour le renouvellement, ce nest qu’en moyenne 745
M€ courants investis sans compter l'effet de l'inflation de pres de

6%

Investissement SNCF Réseau (colits totaux) - Estimation DEGEST

ME /Sources : DG IdF pour 2015 et 2016 /

SNCF Réseau pour 2018-2021 2016 2017 2018

Renouvellement Las2 683 787 760 748 704 708 4,9 Mdse€ investis sur
Mise en conformité* 109 120 89 100 100 100 100 Ie nouve"ement en
Projets régionaux 239 166 240 232 314 286 236 o

Grands projets (EOLE et CDG X) 69 156 485 639 930 959 1109 IDF depuis 2015 ...
EOLE 69 156 473 586 689 640 847

CDEE 12 12 53 241 319 262

* Données 2018 a 2021 non disponibles : hypothése de 100 M€ annuels . Mais des

investissements qui
n‘ont jamais atteints
800 M€

En tenant compte de l'inflation, le manque a investir en €
constants 2015 est ainsi de plus de 800 M€ entre 2016 et 2021,
soit une année d’investissements perdus en 6 ans

i)
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deqest Tél- o1 42 40 30 38 CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF




De 2022 a 2030, sur la base du dernier contrat de performance, si
’IDF continue de bénéficier de 28% des investissements totaux de
renouvellement de la France, elle est censée se rapprocher du
rythme des 800 Me...

4 )
... Toutefois, le budget du contrat est prévu en € courants : |'effet inflation (6% cette année,

prévisions Banque de France pour 2023 (3,3%) et 2024 (2,3%), réalignement sur les prévisions du
contrat de performance apres, soit 1,2%) pourrait réduire ce budget de plus de 100 M€ annuels
soit 0o M€ sur la période 2022-2030.

Ce budget est trés inférieur aux recommandations de ’EPFL, de la Cour des Comptes et du
Sénat (un investissement annuel de 3,5 Mds€ soit 980 M€ annuels pour 'IDF si sa part est
stabilisée a 28% de cette enveloppe) :

- en € courants, le budget IDF ressort comme inférieur de prés de 185 M€ / an,
- en € constants 2021, le budget est inférieur de 285 M€ / an.

Que l'on raisonne en € courants ou constants, le manque a investir en IDF sur la période par
rapport aux recommandations est compris dans une fourchette comprise entre 1,65 Mds€ et
2,57 Mdse€. Si les sommes sont importantes, elles ne représentent qu’entre 3,3% et 5% des 50
Mds€ qui sont actuellement investis dans les grands projets !

" 'n:\.ﬂ ’
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Le renouvellement du réseau existant ne représente en outre que 36% des
investissements de la DG IdF en 2021 (moyenne de 42% depuis 2015) : les
concours publics sont fléchés vers le développement (EOLE et CDG X) ...

T T A A A ¢ | s Grands projets EOLE

ME /Sources : DG IdF pour 2015 et 2016 /

2016 2017 2018 2019 2020

SNCF Réseau pour 2018-2021

Renouvellement 452 683 787 760 748 704 798
Mise en conformité* 109 120 89 100 100 100 100
Projets régionaux 239 166 240 232 314 286 236
Grands projets (EOLE et CDG X) 69 156 485 639 930 959 1109
EOLE 69 156 473 586 689 640 847
CDEE 12 12 53 241 319 262

* Données 2018 a 2021 non disponibles : hypotheése de 100 M€ annuels

Investissement SNCF Réseau (colits totaux) - Estimation DEGEST
Sources: DG IdF et SNCF Réseau
* Données 2018 a 2021 non disponibles : hypothése de 100 M€ annuels

H Renouvellement m Mise en conformité*  m Projets régionaux = EOLE CDEE
1]4.19;.6 1% B2 12% 16% 12%
30% 34%
33% 31% 38%

2018 2019 2020 2021

2015 2016 2017
TR
ﬁ N
d t 13, rue des Envierges - 75020 Paris
eqes Tél: o1 42 40 39 38
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et CDG X montent en
puissance depuis 2015,
pour peser 1,1 Mds€ en
2021, financés a 87% par
des subventions de I'Etat

Le renouvellement est
financé quant a lui
essentiellement sur
fonds propres (en dehors
du fonds de concours) et
donc contraint par la
régle d’or : il ne
représente que 36% des
investissements réalisés
en 2021



Avec plus de 2,5 Mds€ investis sur le GPE en 2021, le fléchage des
concours publics vers le développement en IdF est renforcé quand on
élargit la focale : le renouvellement ne pése que 26% des 6 Mds€
d’investissements réalisés sur l'infrastructure de transport
francilienne en 2021 (RATP, SGP et SNCF)

Investissement dans
[H ags .
Investissement sur I'infrastructure SNCF Réseau, GPE et RATP (M€) I'infrastructure francilienne :
Sources : DG IdF pour 2015 et 2016 / RATP, SGP et SNCF en 2021

SNCF Réseau pour 2018-2021 / Comptes
2015 2016 2017 2018 2019

des transports et rapports financiers du
GPE / Rapport sfinanciers RATP

R I ' NCF
enouvellement du réseau S 452 683 787 760 748 704 798
SNCF EX'Stant Développement
te réa o
rojets reglonaux et mise en 348 286 329 332 414 386 336
conformité* 1
EOLE et CDG Express 69 156 485 639 930 959 1109 ‘ Projets régionauxet  15%
SGP  GPE** 426 759 1183 1892 2400 2500 2550 mise en conformité
Dével t du réseau RATP
éveloppement du réseau 358 535 Eer 526 561 518 429
(financé CPER) H Renouvellement et
Modernisation et entretien (yc centres modernisation
744 743 748 811 901 929 768
RATP  bus) ***

* Données 2018 a 2021 non disponibles pour la mise en conformité : hypothése de 100 M€ annuels

** Détail de ce qui reléve du subventionnement de l'infrastructure ou du matériel de transport non disponible / Estimation DEGEST
pour l'investissement sur la base du rapport financier Société du Grand Paris

*** Estimation DEGEST pour 2021/ Source : rapport de gestion RATP 2021, comptes consolidés
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Le con t rat d e p e rfo rmance po rte Trajectoire prévisionnelle des gains de performance

de SNCF Réseau (2017-2026)

également une contrainte de 1,5 Mde€ a réaliser en (en millions d’curos)

cumul entre 2017 et 1,500

productivité réhaussée (1,5 Md€), qui 2026 contre 1,2 Mde F
. 3 o ) dans le sontrat issu m__m
cible notamment 'IDF (24% de l'effort de la réforme de f
. . . N 2014
qui était a effectuer entre 2017 et 2021),
reposant sur deux grands types de Ieviers 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 Total

g ° ° Source : commission des finances du Sénat, d’apreés les réponses de la SNCF au questionnaire des
: le lean management et la digitalisation et e et

PRINCIPAUX LEVIERS DE PRODUCTIVITE ACTIONNES

Optimisation de 'organisation (impacts sur la masse salariale)

De 2017 a 2021, la DG IDF a dii réaliser 108 M€
d’économies

Economies a réaliser selon le contrat de

performance (en M€) 2017 2018 2019 2020 2017-2021
Source - Etats financiers : zoom plan de

performance

Leviers Métiers
Performance Achats
Total IdF
Total EPIC
Reprév® EPIC
Pds IdF / EPIC V1
Leviers Métiers
Performance Achats
Total IdF
Total EPIC
Reprév® EPIC
Pds IdF / EPIC V1

Capitalisation sur la modernisation industrielle et le Digital {(impacts sur la
MS)

Leviers Métiers

Economies sur les achats et les projets (impacts sur les ACE) Performance Achats
Total économies REICINLIS

aréaliser Total EPIC
Reprév® EPIC

Pds IdF / EPIC V1

et perspectives du réseau ferroviaire en IDF m



En paralléle a cette productivité est menée depuis une dizaine d’années
une politique d’externalisation, particulierement vive en lle-de-France
et qui alimente la montée en puissance des prestataires

® les dépenses de sous-traitance

® Hors impbts, prés d'1€ sur 2 (46%) dépensé par SNCF Réseau est
dépassent les charges de personnel

dédié a de la sous-traitance en 2021

. ) . )
Focus sur les charges opérationnelles brutes (hors impots et taxes) depws 2018 et | eﬁ:et Ciseau saccentue

Focus sur les dépenses opérationnelles brutes

Unité : en % de ME.
. . Unités : en M€/ Source : balance comptable SNCF Réseau (IFRS)
Traitement DEGEST ECO d'aprés, Source : balance 2019 2020
comptab/e SNCF Réseau (IFRS) =—Dépenses de ST technique Charges de personnel
Achats de travaux (comptes 605) 24% 28% 29% 33% 4508
Achats de prestations d'entretien (comptes 615) 7% 7% 7% 7%
Achat d'études (comptes 604) 7% 7% 7% 7%
=
Autres ACE 24% 21% 21% 18% A4
Charges de personnel 37% 36% 36% 35% 2
Total charges brutes 100% 100% 100% 100%
2017 2018 2019 2020 2021
Achats de travaux et % de sous-traitance des travaux L d’IdF lati |
ME€ / Sources : DG IdF, SNCF Réseau 2018 2019 2020 es trav?u,x sont relativement p us
Achats de travaux de la DG IdF 1168 1208 1218 sous-traités que ceux du reste du pays
Investissements de la DG IdF 1731 2092 2049 P (61% en moyenne entre 2018 et 2020
: contre 47%).
Achats de travaux SNCF Réseau hors DG IdF 1068 1510 1539
Investissements SNCF Réseau hors DG IdF 2893 3162 2766

La DG IdF peése ainsi 44% des achats de

% de la sous-traitance travaux DG IdF dans le 0 o o ,
52% 44% 44% travaux de SNCF Réseau

abe total de celle de SNCF Réseau
e
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Ces 2 facteurs (productivité et externalisation) contribuent a
supprimer pres de 1 0oo ETP par an au niveau de SNCF Réseau dans
son ensemble : les effectifs sont orientés a la baisse tandis qu'on
constate en paralléle un manque par rapport au budget

Impact de la productivité et de I'externalisation sur les effectifs (ED MLA) au budget
Source : budgets

SNCF Réseau / Budget Budget Budget Budget Cumul 2020- “:::3:'?:
2017 2018 2019 2020 2017

ED MLA 2017-2020

Productivité -450 -436 -565 -527 -1978 -495

Externalisation -410 -245 -698 -553 -1 906 -477

-1263

Effectif disponible moyen annuel du secteur opérationnel SNCF Réseau

Effectif disponible moyen annuel
(ED MLA) / Sources : Budgets et

comptes annuels SNCF Réseau
Effectifs ED MLA réalisés

2016 2017 2018 2019 2020 2021

53313 53588 53519 53216 52738 52367

-2,3%
Variation annuelle en ED MLA 275 -69 -303 -478 1370
Variation annuelle en % 0,5% -0,1% -0,6% -0,9% depUlS
Effectifs ED MLA budgets initiaux 53617 53967 53967 53681 53 306 2018

Variation annuelle en ED MLA 350 0 -286 -375 -839

Variation annuelle en % 0,7% 0,0% -0,5% -0,7% -1,6%
Ecarts budgets / réalisés en ED
A gets/ 304 -379 -448

Ecarts budgets / réalisés en %
En moyenne, il manque 377 agents par
Iy
#ﬂ-'m rapport au budget
d - t 13, rue des Envierges - 75020 Paris
eqes Tél: o1 42 40 39 38

-0.6% -0.7% -0.8%

-3 884 -971

En miroir, les effectifs des sous-traitants sont en
hausse constante depuis 2007 du méme volume que
celui économisé par SNCF Réseau ...

Effectifs du secteur de la construction de voie ferrées de surface et

souterraines (= sous-traitance SNCF Réseau)
Source : URSSAF (NAF 42.127)

10 09510 466

X2,3

9593
8 637 8788 9238
7901
7124
530 6039 6182
5419
asnsis I I I I |
2007

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
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... Un jeu de vase communicant vers des statuts
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La sous-traitance et notamment les grands groupes du BTP

sont les grands gagnants de cette évolution

. ® Mise en ceuvre des grands
¢ (,Zontralr.ltes de la maquette projets de développement sur
économique SNCF Réseau

le réseau

® Renforcement de la sous-traitance : 4,6 Mds€ de dépenses de
sous-traitance par SNCF Réseau en 2021 (hors celles du Grand
Paris Express compris dans une fourchette de 2 a 3 Mds€)

Focus sur les dépenses opérationnelles brutes
Unités : en M€ / Source : balance comptable SNCF Réseau (IFRS)

Répartition en % des 30 principaux

fournisseurs
——Dépenses de ST technique ——Charges de personnel

Unité : en % de ME. Source : envoi direction
4598

= Vinci
b = Bouygues e
3440 3215 3 465 3501 = Eiffage
= Alstom /
2017 2018 2019 2020 2021 Autres 31%
105% |
° yé . 13,6%
Depuis 2017, les dépenses de sous- -
traitance sont supérieures a celles du Vinci, Bouygues, Eiffage et NGE captent
personnel qui stagnent : 1,3 x plus de a eux 4 les 2/3 de ces 4,6 Mds€. On
sous-traitance que de personnel en 2021 retrouve les mémes sur les chantiers du
i} 4 GPE oo
/ i\
N
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En IdF, la baisse des effectifs est moins rapide qu’au national,
compensée par la croissance de I'Infralog ; toutefois I'écart avec le

budget est plus important (tensions sur le recrutement en lien avec le

salaire a 'embauche, « chasse aux talents » vive sur les profils

techniques notamment en IdF, etc.)

ED MLA réalisé : détail par entité

Sources : tableaux de 2018
bord et comptes Réalisé fin  Evolution Réalisé fin  Evolution Réalisé fin  Evolution Réalisé fin  Evolution
détaillés SNCF Réseau d'année annuelle d'année annuelle d'année annuelle d'année annuelle
DGOP 34117 nd 33801 -0,9% 33455 -1,0% 32830 -1,9%
dont ZPA 9569 nd 9397 -1,8% 9197 -2,1% nd nd
dont ZP NEN 9191 nd 9128 -0,7% 9043 -0,9% nd nd
dont ZP SE 10602 nd 10 559 -0,4% 10 541 -0,2% nd nd

[DG IdF 12 932 nd 12 949 0,1% 12 854 -0,7% 12 828 -0,2% ]

Autres

6470

nd

6 466

-0,1%

6429

-0,6%

6710

4,4%

SNCF Réseau

ED MLA réalisé VS. budget : écart et taux de réalisation

Sources : tableaux de

bord et comptes
détaillés SNCF Réseau
DGOP -26 99,9% -251 99,3% -238 99,3% -396 98,8%
dont ZPA -100 99,0% -107 98,9% -108 98,8% nd nd
dont ZP NEN -50 99,5% -35 99,6% -1 100,0% nd nd
dont ZP SE -100 99,1% -79 99,3% -44 99,6% nd nd

G IdF 13 100,1% -218 98,3% -204 98,4% -83 99,4% ]
Autres -435 93,7% 4 100,1% -128 98,0% 283 104,4%
SNCF Réseau -448 99,2% -465 99,1% -570 98,9% -196 99,6%

d

egest

#n f\)h
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Effectif disponible par type d’établissement d’utilisation

—retraitement DEGEST

Source : extraction RH

M&T (DPU —Production Industrielle)

dont Infralog Travaux lle De France
dont Infrapoles

Circulation (DPU —Production Circulation)

Direction Générale Ile De France

CSE DG IDF

Siege Sncf Réseau

Directions Techniques Réseau

Ingénierie Et Projets Régionaux

Total général

Evol. 2018-

2021

-1,80%
0,50%

-0,80%

-2,60%
6,30%

-0,20%
-2,30%
-0,10%
-1,10%
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T
Les démissions et les licenciements en IdF sont aussi bien supérieurs
a la moyenne de SNCF Réseau, tandis que la mobilité interne améne
la DG IdF a perdre des salariés au profit des ZP, sur demande de
salariés souhaitant quitter la région francilienne

Taux de démissions Taux de licenciements
Sources : comptes annuels SNCF Réseau, bilans emploi DG IdF Sources : comptes annuels SNCF Réseau, bilans emploi DG IdF
et infos tri DG IdF et infos tri DG IdF
Unité : flux / ED MLA Uniteé : flux / ED MLA
~——DGIDF =——=SNCF Réseau ——DGIDF ——SNCF Réseau
0 0,65%
1,67% 0,61% 0,56%

1,46% 1,53%

1,10% 0,38%
> 0,99% 0,90% 1,00% 0,33% 0,32% 0,29%

0,
/ \0'18%

2018 2019 2020 2021 2018 2019 2020 2021

Taux de mobilités
Sources : comptes annuels SNCF Réseau, bilans emploi DG IdF
et infos tri DG IdF
Uniteé : flux / ED MLA

~——DG IDF =——=SNCF Réseau

1,00%
' 0,53%
0,50% 0;342% — ) 0
' -0 1N0% 0,10%
0,00% ) ,15%
-0,50%
-1,00%
‘;f -1,50%
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Cette productivité se met en place via une refonte massive des organisations
depuis plusieurs années, qui se décline en un nombre important de projets,
dont 'impact sur les conditions de travail peut étre interrogé (1/2)

La baisse de I'effectif et son
écart constant avec le budget
vont globalement de pair avec

des difficultés en termes de

GPEC

Adéquation entre la charge de
travail et les moyens
Difficultés de recrutement sur
les profils techniques et les
ingénieurs
Hétérogénéité des équipements
nécessitant de maintenir une
variété de compétences
techniques

chantiers, lo

Lexternalisation fait peser
plusieurs types de risques

Risques économiques : colts
d’accompagnement des
prestataires, perte de compétences
internes rendant difficile
I'évaluation des prestataires, co(ts
cachés de reprises des chantiers en
cas de manque qualité de la
prestation, dumping social, etc.

Risques organisationnels : perte de
compétence en interne et
déqualification, éloignement du
terrain, mobilisation forte de
'encadrement, morcellement des
missions compliquant la gestion des

igue contractuelle, etc.

Nouvel'R ou ’abandon
d’une approche par grands
métiers

En rupture avec la
précédente organisation par
métier, qui reposait sur une

logique industrielle,
Nouvel'R a marqué le
passage a une organisation
matricielle concentrant les
divers métiers opérationnels
au sein des ZP tout en
centralisant les fonctions
dédiées a l'asset
management dans des
directions dédiées

SR
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Cette productivité se met en place via une refonte massive des organisations
depuis plusieurs années, qui se décline en un nombre important de projets,
dont 'impact sur les conditions de travail peut étre interrogé (2/2)

Maintenir Demain Fonctions supports :

Ingénierie : passage en productivité forte et
mode projet réorganisation en

plateformes

Refonte complete du modele
d’organisation de la maintenance dans
les Infrapdles (mise en place d’unités Adoption d'une organisation
mixtes recoupant plusieurs spécialités) en « mode projet » pour faire Programme « 4 X 5% » visant
qui doit permettre de supprimer 250 face a la charge élevée sans a réduire les frais généraux
postes de dirigeants de proximité (plus les ressources adéquates : administratifs de 20% en 4
de 2 200 au niveau national) montée en puissance de la ans : fortes suppressions de
Quel niveau de coopération/ culture projet (taylorisation, postes, regroupement au
coordination entre les différentes approche donnant une large sein de plateformes
spécialités ? place a 'amélioration de la encourageant la taylorisation,
Quel développement de la performance et a la culture etc.
polyvalence sur les missions réalisées client, etc.) au détriment de FGA : quel impact sur la
sans habilitation ? celle de 'excellence qualité et I'équilibre du
Quel impact de la séparation MOA / technique des ingénieurs bindme « acheteur -
MOE au sein des structures de d’études technicien » ?
maintenance territoriales ?

N
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- |
En conclusion, une préférence pour les grands projets nouveaux

plutot que pour le renouvellement / la modernisation du réseau

existant...

® Nos données montrent la nette priorisation donnée aux grands projets au
détriment des projets de renouvellement et de régénération du réseau ce qui peut
s'expliquer de la fagon suivante :

« A la différence du Grand Paris Express, le remplacement des voies, des traverses et des
ballasts, la modernisation de la signalisation lumineuse sont des opérations qui ne produisent ni
récit territorial, ni d’horizon d'attente. Avec des milliers de zones de faiblesse et des goulots
d’étranglement du trafic ponctuels, la régénération doit étre fractale, et non pas concentrée sur
un objet unique comme un métro circulaire. En outre, elle repose sur des activités
incrémentales et presque invisibles (au lieu de créer de nouvelles gares le jour avec un
foisonnement d’images et de représentations, on utilise des manceuvres pour remplacer, de
nuit, loin des journalistes, loin des promoteurs, du ballast par du ballast). Par ailleurs, on ne
réalise pas danalyse socio-économique de la régénération malgré le codt financier qu’elle
représente, alors qu’un économiste peut calculer la croissance du PIB générée par le Grand
Paris*. »

*Cité de Baron, N. et Khelladi, Y. 2021. « Réinvestir dans les réseaux ferrés d’lle-de-France pour surmonter leurs défaillances : de I'échec technique a I'impensé
politique », Les Cahiers de la recherche architecturale urbaine et paysagére.

W
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... révélatrice des jeux d’acteurs politiques ot les agents

SNCF doivent s’adapter en permanence ...

La difficulté dans la gestion du secteur ferroviaire est qu'il se trouve dans une incompréhension
entre les mondes politique et technique, les premiers ignorant, ou faisant parfois fi, des
réalités pragmatiques du systéeme ferroviaire avec lesquelles doivent composer les derniers.

Pour la collection d’élus, de maires, de conseillers régionaux, de conseillers et de présidents de
conseils départementaux qui composent, avec I'Etat, le conseil d’administration de l'autorité
organisatrice IDFM et qui signent un contrat avec SNCF, le réseau ferré d’IDF est moins un
ensemble d’infrastructures qu’un acquis social, territorial, économique.

\.

Face aux incompréhensions entre politique et technique, il convient de rappeler qu'il faut des
décennies pour industrialiser une politique ferroviaire, car le temps de P'industrie n’est ni celui
de la politique, ni du commerce. Dés lors, penser a priori pouvoir disposer des savoirs de
I'industrie ferroviaire et de sa capacité d’adaptation pour répondre a des impératifs politiques ou
commerciaux sans toujours s’assurer de sa cohérence avec les moyens réels disponibles n'est
donc pas sans risque. Et, a défaut, ce sont les ingénieurs, les techniciens et les industriels qui
doivent porter la responsabilité de la mise en ceuvre de cette adaptation idéologique et
technologique. En effet, les exigences politiques s’imposent aux agents, qui doivent alors
adapter leur travail et mettre a contribution leurs connaissances pour penser et concevoir les
solutions appropriées qui satisferont I'Etat et/ou la région.

#rmﬂ
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... avec un Etat qui joue un réle ambigiie

® Une certaine ambiguité dans la place qu’occupe I’Etat vis-a-vis de la région IDF sur le
systéme ferroviaire.

o D’un cOté, on constate une certaine ingérence et un interventionnisme en ce qui
concerne la définition et le pilotage du Grand Paris Express ;

o De lautre, on note un engagement financier vis-a-vis de SNCF Réseau qui n’est pas
a la hauteur des enjeux.

® Si IDFM dépend principalement de la région IDF, en matiere d’investissement, elle doit
donc se coordonner avec I'Etat dans le cadre des contrats de plan Etat-Région (CPER) et
avec la Société du Grand Paris (SGP) chargée du projet du Grand Paris Express (GPE). La
SGP pose ainsi un certain nombre de difficultés, notamment en termes d’articulation
avec les missions respectives d’IDFM, qui demeure compétente pour la mise en
concurrence et I'organisation de I'exploitation des futures lignes du GPE, et, dans une
moindre mesure, de la RATP, qui deviendra le gestionnaire technique des
infrastructures mises en service.

i
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IX. Analyse des grands projets de
développement (GPE, CDG E, EOLE et NEXTEO)

il"*’
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IX-1 - Le GPE : un projet a contresens des
enjeux au risque de recréer le méme probleme
de dette insolvable que SNCF Réseau

iu“
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Le Grand Paris Express est né de la fusion de deux projets,

I'un porté par la région, 'autre par ’Etat

/Projet « Arc Express », concu parla
Région fle-de-France

o  Création d’'un métro automatique de « rocade »,
autour de Paris, situé en proche couronne, d'une
G .
longueur totale de 60 kilometres, pour un coit p—
" JaBY Premiére phase
estime a 6 Mds€ (mise en service 2017-2021)
7 7 o ) ’ . . . " \ Deuxieme phase Versailles,
o Rééquilibrer I'agglomération parisienne (riche a (riseensevice 2025
'Ouest alors que I'Est accumule la précarité) et
contréler  la  croissance urbaine et Fasceau détude
, . . . ) .. . , (mise en service 2023)
démographique ainsi que l'utilisation de I'espace. i .
. Varfant k2.1
o construction de 60 ooo logements par an et "

prolongement de lignes de transports en
commun au sein d’'un réseau Arc Express, autour

YVELINES

Sources: ST, Secretariat d Etat ou Développement de la région capitale

VAL-D'CISE

SEINE-
ET-MARNE

Eglise-de=Pantin

Val-de-Fontenay

Une solution de
compromis entre
ces deux volontés

politiques
différentes : la

Les Ardoines

Ol
o\ Deux projets de transport
pour I'lle-de-France

ESSONNE

GSM !

LI

entre eux et a Paris les poles de développemeny

degégt

13, rue des Envierges - 75020 Paris
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de Paris et de | ite couronne. ~Eig Schémadensemble .
Projet de « réseau tle transport public SRS SR T
. . . -
du Grand Paris » concu par I'Etat :
o Un projet de transit express avec la création de 3
lignes de super-métro automatique régional,
d’une longueur de 155 km, pour un co(it estimé a
entre 19 et 20 Mds€.
o  Objectif : une logique d’étalement urbain et non b
. ) Ja . . e )
une logique d’amélioration des conditions de
déplacements s Wi
o Réalisation d'un « Grand Huit » censé relier

CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF

fusion des deux
projets

sEne
€T MARNE

Gares TGV et adroports
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Gare TGV an et
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T
Le GPE : 200 lignes de métro automatique (autant que le métro actuel)

et 68 gares (30 nouvelles et 38 en correspondance avec le réseau actuel)

Objectif : desservir les grands pdles ... en prolongeant les lignes de métro 11 et 14, la création des lignes 15, 16, 17 et 18
d’activité de Paris ...
® Ligne 14 : née pour délester le RER A dans Paris, la ligne 14 a ensuite été mise a contribution pour essayer de

délester la ligne 13 du métro. Le prolongement de la ligne 14 doit renforcer la mobilité sur 'axe Nord-Sud. Au
Nord, son prolongement permettra de relier le centre de Paris au centre d’affaires de Saint-Denis-Pleyel. Au
Sud, la ligne 14 sera prolongée jusqu’a I'aéroport de Paris-Orly. La ligne 14 est ainsi destinée a assurer la
correspondance avec les lignes 15, 16 et 17 du Grand Paris Express. La ligne 14 gagnera 14 km et finalement 7
stations supplémentaires a I'issue de ces travaux dont la maitrise d’ouvrage est déléguée par la SGP a la
RATP compte tenu de ce contexte particulier de prolongement d’une ligne préexistante, et de surcroit de

] gabarit et roulement particuliers. A I'heure de pointe en 2030, cette ligne devrait étre empruntée par 40 a 45
w—’_ﬁi : % des usagers qui utilisent au moins une ligne du GPE.

P
]

VermillesChantiers p

® Ligne 15 : relier Noisy-Champs, Champigny, La Défense, Saint-Denis-Pleyel et Rosny-Bois-Perrier : une ceinture périphérique autour de la capitale. Un tracé
de pres de 75 kilométres traversant la petite et moyenne couronne, c’est la plus grande du GPE. La ligne 15 est le maillon central du Grand Paris Express, bien
qu'il fasse le tour de Paris, et c'est assurément celui qui devrait avoir le plus d'effets sur le fonctionnement des réseaux existants. C'est aussi la ligne qui
recueille les avis les plus favorables. Il est attendu que 50 a 60 % des usagers du nouveau réseau empruntent la ligne 15 chaque matin en 2030.

® Ligne 16 : longue de 27,5 km, comprenant 10 stations dont 8 en correspondance avec d’autres lignes structurantes. Elle vise 'amélioration de la desserte du
nord-est de Paris, en connectant Noisy-Champs a Saint-Denis-Pleyel a travers le département de la Seine-Saint-Denis. Cette ligne constitue la caution
sociale d’'un projet centré sur les aéroports, les « clusters universitaires » et les quartiers d’affaires. La premiere section de la ligne 16, entre Saint Denis et
Sevran-Livry, est destinée a délester le RER B, soit en desservant les mémes gares, soit par un maillage différent des communes. Au-dela de Sevran-Livry, elle
facilitera les déplacements tangentiels sur 'axe Chelles - Montfermeil - Marne la Vallée. La desserte du plateau devrait améliorer I'accés aux zones
d’emplois du Nord-Est parisien. La SGP annonce un trafic potentiel de 200 000 voyageurs par jour, qui est sujet a débats car potentiellement surestimé.

® Ligne 17 : 25 km, reliant Saint Denis Pleyel au Mesnil-Amelot, commune située au-dela de I'aéroport de Roissy. Sur son parcours, g stations sont prévues
dont 2 en commun avec la ligne 16 jusqu’au Bourget. Le bassin de chalandise immédiat de la ligne 17 comprend 565 ocoo habitants, mais elle a été avant tout
motivée par ses concepteurs par la desserte de I'aéroport, son extension avec la création du terminal 4, et I'édification d’un grand complexe commercial et
de loisirs sur le site du Triangle de Gonesse : Europacity. La ligne 17 entre ainsi en concurrence directe avec le projet de CDG Express.

® Ligne 18 : 35 km, un axe périphérique au Sud-Ouest de Paris. Dans sa configuration Orly - Versailles, elle devrait desservir 335 000 habitants, 190 ocoo emplois
et 65 090 ,universitaires. La prévision de trafic demeure faible pour un métro (surtout d’une telle longueur) : 110 0oo voyageurs par jour. De ce fait, la
prem#rrﬁm‘itique a ce projet est son surdimensionnement pour un trafic maximal de 5000 a 6000 voyageurs par heure et par sens dans I'heure la plus
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Vers une nouvelle urbanisation censée fluidifier le marché du travail

Des gains nombreux attendus en matiere de ...

... Environnement ... Création d’emploi
10,4 Mds € d’économies de co(its '« effet emploi » du projet doit résulter de sa
externes contribution a I'attrait international de la

région. Doubler la taille d'un métro
entrainerait une hausse de 15 % du nombre

. Attractivité IDF d’investissements directs étrangers, qui ont
Richesse nationale : +10 a 20 Mds€ / un effet positif sur la création d’emplois.
an ; +4 Mds€ de rentrée fiscale en + Des créations en hausse de +30%

... Baisse de la pression fonciére sur
le centre et limitation de la hausse
des loyers

Ensemble des gains
socio-économiques
espérés : 67,6 Mdse€.

... Connexion des quartiers concentrant la
main d’ceuvre aux centres d’affaires pour

70 000 logements chaque année sur 20 faire une capitale de la compétitivité

ans, dont 30 % de logements sociaux,
soit 1,4 M de logements
supplémentaires.

Un gain de temps de transport pour les
communes franciliennes, en plagant go % des
franciliens a moins de 2 km d'une gare de
transport public (contre 75% aujourd’hui).

ﬁrm(\
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Pourtant, de nombreuses critiques : de 'amalgame entre transport de
desserte et de transit

Tableaux des d’'évolution des portées, temps et vitesse moyenne entre 2012 et 2030

Modes Portée moyenne Portée moyenne Temps moyen Temps moyen Vitesse moyenne Vitesse moyenne Evolution Wﬂée Evolution temps = Evolution vitesse
2012 6h-10h 2030 6h-10h 2012 6h-10h 2030 6h-10h 2012 6h-10h 2030 6h-10h 2012 - 2030 2012 - 2030 2012 - 2030
6h-10h 6h-10h 6h-10h
L I4 . . 7 Tous modes confondus 658 8,97 2218 2302 17,81 18,17 +5,85% +378% +1,99 %
ﬂjn compromls Etat-Reglon qUI conserve Ie trace\ Transports collectifs 11,27 12,15 3872 39,13 17,46 18,62 “782% 1,07 % 4668 %
[ ] [ ] L] L r ‘Véhicules particuliers 764 740 1534 1572 29,90 28,25 315% +252% -552%
des liaisons de transit, auquel on a ajouté des gares | 000 L L L L
Vélos et Velibs 232 23 12,05 1,99 1,54 154 -0,56 % 0,56 % -0,00 %
L]

de desserte o un contresens Modes Ponéemovenne Foﬂéemoyenne Temps moyen Temps moyen Vitesse moyenne Vitesse moyenne EVOW"DUWI““ Evolution temps | Evolution vitesse
2012 16h-20h 2030 16h-20h 2012 16h-20h 2030 16h-20h 2012 16h-20h 2030 16h-20h 2012 - 2030 2012 - 2030 2012 - 20:
16h-20h 16h-20h 16h-20h
. . . \ . , , Tous modes confondus 466 497 18,07 18,98 1548 1571 «8,57 % +5,00 % +1,50 %
® Siles concepteurs du projet visent a organiser 'aménagement du s Eel B s e ey
territoire autour des gares, celles-ci sont presque toujours des lieux Vs ptentos all s 17 120 2 240 A2 1S 80X
. . N . Marche, trottinette et rollers. 075 075 1464 1456 308 3,08 -054% 054 % -0,00 %
de dISperSIon p|utot que de concentration. Véios et Velbs 221 224 178 166 1184 154 407% A07% f.un%
Source : https://www.driea.ile-de-france.developpement- ‘ ‘ PII.IS

®  |esusagers pourront profiter de la vitesse qu’apportent les nouvelles | durable.gouv.fr/IMG/pdf/modelisation_des deplacements .
_en_idf_avec_modus_3.1.pdf PIlIS Plus vite

lignes pour augmenter la portée de leurs déplacements sans y

consacrer davantage de temps, en allant s’établir plus loin, en loin longtemps
périphérie, 1a ol I'immobilier est moins cher et/ou la nature plus Les pro;ectlons confirment la théorie de

proche. D'oll un étalement urbain accru, contrairement au but Zahavi ... a contresens des objectifs de
affiché. . . .
densification urbaine

® Ce phénomene est connu depuis les années 1970 sous le nom de
« conjecture de Zahavi » Une théorie selon laquelle les

o )

A noter aussi que la mobilité des ménages précédera pendant longtemps

déplacements de la vie quotidienne se font a budget-temps de celle des entreprises : d’'ol le renforcement de la mobilité

transport constant, et que leur portée spatiale est fonction de la ®  Ce sont surtout les « CSP + » qui seront les plus concernées. Le métro va

vitesse de déplacement. permettre de mieux intégrer la premiére couronne a la zone dense de
Paris.

® Autrement dit, avec |'accélération des transports, ce n'est pas le
temps passé pour la mobilité qui diminue mais la distance parcourue
qui augmente. Cet effet se conjugue a la hausse des prix de
Pimmobilier, en anticipation de I'arrivée du Grand Paris Express, les
ménages modestes sont ainsi forcés de s’installer plus loin.

® (Clest beaucoup plus tard, avec la mise en place de toutes les
interconnexions, que le métro connaitra son effet majeur de
transformation de la structure métropolitaine, en articulant enfin les
premiere et deuxieme couronnes.

® Pour autant, il apparait peu probable que le métro parvienne a
Source : Crozet, Y. et Joly, |. 2006. La “Loi de Zahavi” : quelle pertinence pour comprendre homogénéiser la région, notamment premiere et deuxieme couronne : les
Wnstru o‘i'kf'éa dilatation des espaces-temps de la ville ?, Paris, PUCA Recherche. j \ « politiques » de I'Essonne s'émeuvent de ce risque dans une étude. )

WAL )
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Pourtant, de nombreuses critiques (suite) : des gains largement
surestimés et des coliits du projet peu sinceres au lancement

Prévisions de trafics
2a3 M /jour
Un chiffre vague et sans doute surestimé
Un réseau de 160 km sur un territoire 5 fois moins

dense que Paris doit générer 50% du trafic Parisien
: peu probable

La pertinence de l'indicateur du nb de voyageurs
par ligne peut étre interrogée : les usagers
n'effectueront pas le trajet d’'une extrémité de la
ligne a l'autre : parler en charge a la pointe plutot ;
mais donnée non communiquée

Baisse de la pression fonciére sur le
centre et limitation de la hausse des
loyers

Le rythme des 70 0oo logements par an pendant
20 ans a construire est trés supérieur a la moyenne

de la derniére décennie, de 50 000 environ,

De plus, la croissance démographique francilienne,

+ 60 000

/ [\ﬂ
degest e

bitants par an en moyenne.

Des gains surestimés

Réévaluation a
+88% des colits du
projet

Création d’emploi

Le rythme retenu (45 ooo créations par an) est
supérieur au rythme actuel (35 000) de +30%.

Ce chiffre parait peu probable et la SGP parlait
de 800 a 1,2 M emplois créés en IDF de 2010 a
2030 |a ol les organismes officiels tablaient sur
500 000 — 700 000

Connexion des quartiers concentrant la
aux centres d’affaires pour faire une
capitale mondiale compétitive

93 % des emplois créés se créeraient dans les
huit « poles stratégiques » planifiés par la SGP :
peu probable.

Il s'agirait de concentrer sur 2 a 3% du territoire
régional prés de 40% des nouveaux emplois
générés d’ici 2030 : peu pertinent.
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Pourtant, de nombreuses critiques (suite) : une qualité de desserte et
un choix technologique a interroger

(" Qualité de desserte en question Choix d’'un métro automatique capacitaire en )
L 2 question

o Espacement trop grand entre stations : 2 a 4 km vs ¥
tramway : tous les 500 m permettant de faire vivre les o Un métro automatique en souterrain, a grand gabarit
quartiers traversés : plus efficace et moins coliteux (voitures de 3,20 m de large) et longues rames (6 voitures,

o Une partie du réseau contestée, notamment les lignes 17 120 m de long), d'une fréquence pouvant atteindre 42
Nord vers Gonesse et 18 apres Saclay, les zones desservies rames par heure (une toutes les 85 secondes), ce qui
étant peu urbanisées : permet une capacité allant jusqu’a 40 ooo voyageurs a

) 4
> La liaison entre Le Bourget - Roissy ne correspond a aucun heure (davantage que celle du métro).

besoin, ou sur cette ligne, 5 gares sur 6 n'ont aucun habitant

dans un rayon de 8oo m. ) : . . ,
o Drautres technologles paralssent maoins onereuses :

» Un métro souterrain colte environ 5 fois plus cher qu’'un
métro en surface. Dans le cas du Grand Paris Express, certains
trongons doivent étre souterrains compte tenu d’une
urbanisation dense, mais ce n'est pas le cas de tout le réseau.

» Ces nouvelles lignes circulaires reliant I'aéroport et les pdles
de compétitivité ne sont donc pas congues pour ceux qui
vivent sur place et qui doivent se déplacer de la grande
couronne a Paris pour travailler.

o Un courrier de soixante-dix professionnels de l'urbanisme > Desli N , R . .
. . " es lignes a petit gabarit (2,4 m) coltent un tiers de moins
et des transports a J. Castex, B. Le Maire et B. Pompili que celles & grand gabarit (3,2 m) pour une capacité réduite
>« Nous vous demandons instamment de décider la révision de ce d’'un quart.
schéma, en adéquation avec les contraintes financiéres et )

écologiques du temps présent, et de réorienter une partie des
crédits en faveur du réseau actuel et des besoins des habitants. »

» « En attendant, nous vous demandons avec force de stopper la
fuite en avant consistant a démarrer un peu partout des
chantiers, visant a créer des faits accomplis pour rendre

’k 440 irréversible la réalisation intégrale du réseau. »
"
\ A 1] “ﬂ a )
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Flux domicile-travail inférieurs a 10km, hors Paris

Au final, un projet pour quelle utilité réelle ?

)
Un constat : 'inertie des déplacements radiaux doit VR

guider la priorité des investissements ferroviaires i

® « Leréle dappui et de soulagement du réseau du Grand Paris sur le réseau
existant semble limité tant que les logiques de déplacement resteront
majoritairement radiales, et il prendra sans doute peu de part modale a
F'automobile. Le caractére structurant du réseau radial, I'inertie géographique
des pdles demplois existants, la prééminence des déplacements domicile-
travail et la focalisation sur 'heure de pointe restent les critéres dominants qui
orientent le réinvestissement ferroviaire en lle-de-France. »

Tiré de Baron, N et Messulam, P. 2017. Réseaux ferré et dynamiques territoriales - La

géographie humaine du chemin de fer, un retour aux sources, Paris, Ponts et Chaussées. Source : Devillers, C. et Evo, M. 2013. « Les bassins de vie du Grand Paris, Péles-
Réseaux-Territoires », Les Urbanistes Associés, Atelier International du Grand Paris.

® Lazone de dépendance (domicile-travail de moins de 10 km) est tres restreinte a 'Ouest et s'étend beaucoup au Nord (Sarcelles,
Aulnay-sous-Bois) et a I'Est (Noisy-le-Grand) ainsi qu'au Sud-Est (Yerres, Montgeron, Combes-la-Ville...) révélant un déséquilibre
entre 'emploi et les logements et donc le besoin de transport radial ferroviaire de masse.

® Quand on analyse les déplacements pour d’autres motifs que le travail a partir de la commune et non a partir de 'ensemble de la
zone intense, on constate que ces déplacements restent en grande majorité a I'intérieur de la commune et trés peu vers d’autres
communes de la méme zone intense.

~\

(I_es bassins de vie existent et leur autonomie (taux d’emploi sur place, achats, loisirs, culture, etc.) est beaucoup plus élevée qu’on ne
I'imagine habituellement. Les Franciliens se déplacent majoritairement dans leur bassin de vie, beaucoup moins dans un bassin de vie
voisin, un peu a Paris, et trés peu dans le reste de la métropole. La nécessité de coupler un transport radial de masse efficace et
robuste avec un transport collectif (avec une bonne fréquence) adapté aux réalités des quartiers (bus, tramway) est sans

\ doute le compromis indispensable a développer et le moins onéreux. y

e
M . |
13, rue des Envierges - 75020 Pari 5 . o . .
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Un quasi doublement du coiit du projet depuis son lancement a 39,6

Mds€2012, soit 42,5 Mds€2020 ...

I 2010 2013 2017 >
Etape 1 : sous-estimation du Etape 2 : révision du colit en Etape 3 : intégration d’autres projets a financer
projet initial 2 21 Mds€2012 2013. Un colit objectif porté a dans le périmetre de la SGP. Nouvelle

+£2%4 Schéma d’ensemble du Grand Paris}.- ‘“TTI o 25,5 Mds€2012 (+34%) estimation é 28,9 Mds€2012 (+52%)

/ Nouveau Grand Paris \
/ Grand Paris Express \

Géseau de transport public ch

Grand Paris
;,__r + Ligne 15 Quest + Ligne 15 Est ) + EOLE
‘ : LL:::g:: ::sud . ip,;?ef:tngemem de la ligne 11 - CDGIExpress
+ Laligne 17 * Prolongement de la ligne 14
= + Laligne 18 au nord entre Saint-Lazare

- .mg’f___ - <= u-.— , s = « Prolongement de la ligne 14 au nord entre et Mairie de Saint-Ouen

2 projets en 1 moins chers que la . !':Jil%;&ﬁ:!.‘l‘ﬁ'ﬁ?.ﬁfﬁ'.’i‘::ﬁim'

somme de leurs co(its respectifs \\\ / / /

En gras, les lignes sous maitrise d'ouvrage et/ou intégralement financées par la SGP ; en italique, les lignes partiellement financées par la SGP
| 2017 2018 2020 2022 >
. ) .

Ftape 4 : nouvelle E:c,ape 5+ e.nga\glen;ent d jn glaner Etape 6 : Impacts de la Etape 7 : Finalement, le
estimation de la Cour des ?CF’“O”;'GS ala Zma” edul crise COVID estimée 3 colt final retenu est de 36,1
Comptes 2 38,5Mds€2012 ~ Ministre de '3’6 M sie +1Mde€ Mds€2012 pour le GPE et
(+83%) sur la base de la prc,)voqulant Iire des €lus locaux de 39,6 Mds€2012 (+88%)
hausse des taux de : reductm?n du volume des gares, pour le Nouveau Grand
provision et des leurs acces et leurs services, Paris

réestimations techniaues baisse du nombre de tunneliers,

: q suppression de correspondances 19,3 Mds€2020 déja
du projet PP OITesp 9,3 )
’ °
. ou d’interconnexions engagés, soit 45%
/ ke |
#nnﬂ
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... qui s’explique par plusieurs facteurs

Un mauvais calibrage initial du projet. Les ambitions politiques déconnectées des
réalités industrielles associée a une « gestionnarisation® » du pilotage ont conduit a
la construction de scénarios de colts et de plannings stratégiques fictionnels pour
ce projet.

Une faible connaissance de gestion d’'un projet d’'une telle ampleur : nécessité

d’apprendre en faisant.

Une inversion du triptyque coiit-qualité-délai au profit du délai en raison du
modele de financement reposant sur un endettement massif mais limité dans le
temps pour permettre de réaliser en quelques années seulement un chantier qui
aurait dii prendre normalement 50 ans de plus.

Une hyper-concentration des chantiers sur une durée limitée qui sature la
capacité de réalisation de la profession en France mais aussi en Europe, de
nature a faire grimper les prix. Or, ni le nombre des machines a utiliser, ni la main
d’ceuvre, ne sont extensibles. Il y a donc un facteur limitant du c6té des ressources
de nature a accroitre les prix des prestations.

Des ressources de pilotages internes insuffisantes ne permettant pas de piloter
convenablement les sous-traitants Les effectifs comparés (ETP) de la SGP et de ses
prestataires extérieurs (hors entreprises de travaux) faisait apparaitre un ratio
d’externalisation tres élevé, de 8,4 en 2016 (et méme plus de 11,4 en se référant aux
seuls effectifs sous plafond d’emplois), notamment en matiére de maitrise d’ouvrage,
conduisant a un déséquilibre entre cette derniere et 'assistance a maitrise d’ouvrage.

Effectifs SGP

1050

=@=Effectif réalisé Projection

1150

1100

950 1000
850 Septembre
2020
750 750
650
550
= 419
350
250 214 236
150 t t
janv.-18 janv.-18 janv.-20 janv.-21 janv.-22 janv.-2

Une augmentation d’autant plus
indispensable que le nombre de salariés
extérieurs a coordonner pourrait passer
de 7 000 en 2020 a plus de 15 000 en 2024.
Le risque résultant du grand nombre de
prestataires a piloter est notamment de
complexifier la mise en ceuvre du projet,
en renforcant les difficultés de
coordination, de mise en cohérence des
informations, de perte en ligne dans la
remontée des informations, et conduisant
in fine a des retards dans la prise de décision
et a I'expression d’exigences insuffisances vis-
a-vis des prestataires.

*Qui peut étre définie comme la « naturalisation d’une logique gestionnaire qu/ devient dés lors 'aune de vérité a laquelle toute activité doit se plier. » (Robert, 2014,
&)95 *Autrement dit, il s’agit d’'un processus ol la logique gestionnaire s'impose comme une évidence et prend le pas sur celle de I'activité, conduisant dés

n& @vtgamatmmg;tpomgszz

Tél: 01 42 40 39 3

| a,Hnﬂenversement de priorité entre l'activité gérée et I'outil de sa gestion. Voir : Robert, P. 2014. « Critique de la logique de la « gestionnarisation » »,
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.. Et qui a conduit au final a des décalages de planning indispensables

® En 2018, une décision de report de 3-4 ans de certaines lignes avec deux priorités fixées :
la réalisation des lignes utiles au plus grand nombre et |'accessibilité des sites olympiques .
Sont prioritaires le troncon commun entre la ligne 16 et la ligne 17, la ligne 14 et la ligne 15 Sud.

® Ligne 14 : les prolongements de la ligne 14 devraient, selon la SGP, étre bien achevés a
temps pour les JO, jusqu’a Saint-Denis Pleyel au nord et I'aéroport d’Orly au sud.

2030 ®  Ligne 15 : le sud de la ligne 15, de Noisy-Champs a Pont de Sevres, ne sera en revanche
pas achevée avant la fin 2025, au lieu de mi-2025 comme prévu jusqu’a présent. Les
plannings de mises en services a I'horizon 2030 restent inchangés pour les lignes 15 Est et
15 Ouest, dont la réalisation est prévue sous un mode contractuel différent (conception-
réalisation) et qui se trouvent actuellement en phase de dialogue compétitif.

® Ligne 16 : la SGP a annoncé que la ligne 16 du futur métro du Grand Paris, qui devait
relier entre eux des sites des Jeux Olympiques de 2024 en Seine-Saint-Denis, aura deux
ans de retard et ne sera pas préte a temps pour les JO.

o La premiere partie de la ligne 16 de Saint-Denis Pleyel a Clichy-Montfermeil était
jusqu’a présent prévu pour le printemps 2024. Elle est aujourd’hui prévue pour le
deuxieme semestre 2026.

o La mise en service du reste de la ligne 16 entre Clichy-Montfermeil et Noisy-
Champs, en revanche, doit étre avancée de 2030 a 2028.
® Ligne 17 : 'amorce de la ligne 17 jusqu’a I'aéroport du Bourget, ou doit étre installé le village des médias des O, était jusqu’a présent prévu pour le
printemps 2024. Elle est désormais retardée jusqu’au second semestre 2026, de méme que la suite jusqu’a Gonesse. Mais elle atteindra le Parc des
Expositions en 2028, plus tot que prévu (2030).

® Ligne 18 : au sud-ouest, la ligne sera inaugurée en trois morceaux : en 2026 entre Massy-Palaiseau et Saclay (un an plus tét que prévu), en 2028 entre
Orly et Massy-Palaiseau, et en 2030 entre Saclay et Versailles.

”. te des 200 km du métro du Grand Paris est annoncé pour 2030.
f”\
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Un modéle de financement comparable a celui d’'une caisse

d’amortissement de la dette

Synthése des recettes fiscales affectées ala
Société du Grand Paris en 2019

Ressources fiscales
affectées

Base legale

Exécution
en 2019

Exécution
en 2020
(prévision

LFI

Liberté f,n Frater:

-

REPUBL]QUE FR.\Ncus& / B
s Ressources ‘ :
i fiscales affectées i Pgl".iasnd—-
Détenu ‘ " \
express ‘

2100 %

L >07Md€ ¢

\6 1 Mds€
e /
/ Modernisation

[ duréseau existant |
{ |

| 35Mds€* |

Subventions
Société
du Grand
Paris

Financement

Taxe sur les locaux &
usage de bureaux, les
locanx commercianx, Article 231 ter du code
les locanx de stockage général des impats 500 466 166
etles surfaces de
stationnement (TSES)
Taxe spécials Article 1609 G du code F
d'équipement (TSE) général des impots u7 uz u7
Imposition forfaitaire
sur le matériel ronlant
utilise sur les lignes | Article 1599 quater A bis du = 5 s
de transport en code general des impots
commun de
voyageurs ([FER)
Taxe annuelle sur les - -
Article 1599 quater C du
surfaces de code ginéral des impots 4 3 4
statiomnement
Article L. 2531-17 du code
Taxe de séjour general des collectivites 20 15 20
territoriales
Total 716 676 652

Source : commission des finances du Sénat

Le modele de financement du Grand Paris Express (GPE) :
le principe d’un recours a 'emprunt (garanti par Etat)

en phase de réalisation du projet suivi d’'une période étalée

pour le remboursement de la dette contractée (capital et
intéréts).

Un modéle de financement comparable a celui d’'une
caisse d'amortissement avec un dispositif de
remboursement qui se voit affecté de recettes fiscales qui
présentent, pour I'essentiel, une nature économique.

Lintérét : accélérer le projet sur 20 ans (2010-2030) qui

n'aurait pu étre finalisé sinon avant 60 ans (2070)

deﬂéj"e‘st

13, rue des Envierges - 75020 Paris
Tél: 01 42 40 39 38

Recettes
propres

along terme

+ Marches financiers
Institutions financieres

¥

Intérét dun recours précoce et massif a I'emprunt
pour la livraison du projet de Grand Paris Express

Livraison
GPE 2090

- penses GFE e BT Crarges firandiénes de b dette Chpanses GPE 2803 SRR

Source - Sociétd du Grand Paris (SGP)

CSE DG IDF - Etat des lieux, enj€Ux

NS

*aux conditions économiques 2012

Source : site internet de la Société du Grand Paris

& Un encours de
dette nette qui
devrait
atteindre 35
Mds€ en 2030



Une aérive ﬁes couts qui a ae gros impacts sur la soutenabilité de la

dette : le risque d’'une dette perpétuelle. D’ores et déja, elle
représentera 1,13% de points de PIB des 2025

® Hypothése 2017 par la SGP d’un coiit du projet a 28,9 Mds€2012 : des frais financiers estimés
a 32 Mds€ et une dette amortie en 2059.

® Révision 2017 du coiut du projet a 38,5 Mds€2012 par la Cour des Comptes : des frais
financiers qui sont passé a 134 Mds€ (emprunts et intéréts inclus) soit une multiplication par 4 et
un amortissement complet de la dette repoussé de 25 ans (2084). Tres forte sensibilité aux
évolutions de colts et de recettes du projet en sachant que le projet se situera plutdt a 36,1 Mds€

Estimation de la dette publique portée par la SGP
(en points de PIB, selon réévaluation des colts de juillet 2017 et scénario dégradé « D »)

® Les risques de la situation actuelle :
o Un étalement du remboursement au-dela de 2095 en cas i

de baisse du rendement des taxes fiscales,
d’augmentation des taux d'intérét et de l'indice du colit

de la construction.

0,0% ||
o2 d\ & D N 0 A 3 N S=Jral AT > 0,» IR
B e e R R e e R P e R

Scénario "C” mScénario "D (Hypothéses macroéconomiques du modéle financier de la SGP}

o Un risque alors de dette perpétuelle si les prévisions les
pires se réalisaient : des fra|,s financiers qui atteindraient Encours de la dette et frais financiers de la SGP selon plusieurs
600 a 700 Mds€ selon les scénarios s00 scénarios (en Mdsé€ courants)

o Une risque pour les finances de I'Etat : pour la Cour des
Comptes, « le classement de la SGP dans le sous-secteur '
des administrations publiques en comptabilité nationale a
pour effet de classer son déficit en déficit public et I'encours
de sa dette en dette publique ». La garantie d'Etat sur les

E M
NN W
o u o
& o o
w

,_.
w
=]

~

100

<]
FRAIS FINANCIERS CUMULES EN MDE€

ENCOURS DE DETTE EN

recettes des différentes taxes est ainsi jugée dangereuse : ¢ ‘
I Encours dette scéna ’\chaseSGP -E cours dette Scénario " _:nfDJS e cénario "C'"
ﬂlrmﬂ car leur rendement réel serait surévalué. ot o Gk s ;_Z:Zfﬂi“_ib"“‘”“ RN el
deqest = :“4“2 ;;:: 3; 73020 1 CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire emn 1o m

Sources : Cour des Comptes 2017
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Et 'emploi créé pour exploiter sera limité : 'essentiel des fonds mis

dans l'investissement et non 'exploitation, largement automatisée

1 Le Mesni-Amelot

Les centres d'exploitation
du Grand Paris Express

® Lesiteinternet de la Société du Grand
Paris parle de 1000 emplois « directs
hautement qualifiés » créés pour
assurer 'exploitation de ce métro
automatique dans des SMR, des SMI
et des PCC. Ce volume parait faible au
regard des 11 ooo agents SNCF Réseau
ou des agents RATP en charge de la

Mairie

3 o
<
iy

*
L
1
L
L

? b maintenance et de I'exploitation du
métro.
f',- X s é ® |’Infra appartient de par la loi a la SGP
. e SRk jusqu’a son extinction, a savoir le
L remboursement de sa dette et la RATP
Mm est le gestionnaire technique. Mais
i une fois mise en service, I'exploitation
oF % sera ouverte a la concurrence par
- IDEM...

Palaiseau

QLS

et s s GUAIES - 275

Société
du Grand
Paris

.. dont le budget devra étre revu a la
hausse de prés de 1IMd€ pour faire face
a cette nouvelle charge d’exploitation

Source : site internet de la Société du Grand Paris

#Hl\
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IX-2 - CDG Express : un projet qui peine a
trouver sa justification

il"*’
nn .
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CDG E, un projet parmi d’autres au coeur de I'axe nord de Paris

® Avec un investissement de 3,3 Mds€, 'axe Nord de 'IDF porte un grand nombre de projets de
la région, qu'il s'agisse de la régénération du réseau (des rails avec train BOA, des voies avec sulite
rapide, des AdV, de la maintenance renforcée caténaire et signalisation, etc.), de la modernisation
(nouveau matériel et projet Nexteo pour les lignes B et D, mise en conformité des gares), et des
projets de développement interconnectés a I'axe Nord (GPE, Pleyel, échangeur A86, etc.).

® Dans ce contexte, un projet de
développement concentre 1/3 des travaux
de 'axe Nord : le projet du CDG Express. ||
s'agit d’'une ligne a 2,1 Mds€ qui doit
permettre de relier directement, en une
vingtaine de minutes, I'aéroport de CDG et la
gare de Paris Est. Il vise a désengorger le RER
B et a désaturer les transports routiers sur les
autoroutes A1 et A3. Le projet associe SNCF
Réseau et Aéroports de Paris pour
I'infrastructure et Hello Paris (société
commune entre Keolis-RATP Dev) pour
l'exploitation et la maintenance des trains.

Trois liaisons vers I'aéroport Roissy-CDG

= Charles-de-Gaulle Express Ligne 17 du Grand Paris Express

(projet de ligne directe entre Roissy-CDG (initialement prévue pour 2024
et la gare de I'Est, prévu initialement pour 2024) dans le projet du Grand Paris)

Autres lignes prévues du Grand Paris

et date de mise en service
Le Mesnil-

e
Amelot

Niroport RE,R.’\@/
: Roissy-CDG /

. — Infrastructure a créer

Stade- "
de-France

Infrast ructu re partagée
i avec le faisceau ferroviaire
J; acreer utlilsé notamment

Gare par le RER B, sur 24 km

-~
Olympiades | AL-DE-MARNE
2km
/ SOURCES : SOCIETE DU GRAND PARIS;

o STIF; LE MONDE

rm
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Une des trois
liaisons futures
rejoignant le coeur
métropole a
Roissy CDG : RER
B,L17etCDGE:
un aéroport qui
sera bien desservi
alors que le mode
aérien doit réduire
ses émissions de
GES
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Des conflits de gestion avec le RER B : une ligne de « riches »

au détriment du RER des « pauvres » ?

® Un trafic prévu a 17 000 personnes par jour 8 km de voies nouvelles seulement sur 32:uUn

® Partage d’une partie de I'itinéraire avec la partie partage des infrastructures et des prlorltes

Nord du RER B (un des axes les plus fréquentés @ rroncom covea A;ru-,,;l-.ag;.',’
. \ arles de aries de Gaulle
d’Europe avec plus 9oo 000 voyageurs / j et pres de @ connexion pans Paris e
. . . 5 VOIES NOUVELLES ENTRE MITRY.MORY [ VAL-D'OQISE
400 000 / J pour |a partle Nord)’ une Ilgne ET L'AEROPORT PARIS-CHARLES DE GAULLE .

vieillissante qui nécessite d’'importants travaux.

Mitry-Claye
A0 Willaginta

f .
’ "5ev$

Graudatl=e|.
3

o Sur la majorité de ses 32 kilomeétres, la liaison N s j N
aéroportuaire roulera sur les voies secondaires ) LS, il -
du RER B, et non sur des rails spécifiques : 24 o .
km de voies existantes utilisées hotamment par PRt N e e ——
la ligne K et en cas d’incident par le RER B.

: gm/:Lg"Plnlln' g

o Entre Paris et Mitry-Mory (Seine-et-Marne), ou L e e '
le CDG Express longera le RER B, il disposera e e j s
de voies dédiées, mais il s'agit de voies annexes 2 P9ri e P“MF“WM@ e ol = MR
qui servent justement a convoyer les RER en | 'S S A —_?J
{ Conception e melieetian : focts oo e dr France | : R - 5 km

cas d’incident sur la voie principale.

o Une situation qui devrait impliquer des arbitrages a chaque incident de trafic obligeant a partager la voie entre les
voyageurs du CDG Express et les usagers quotidiens du RER. Il y a dés lors un risque que, face a un incident de ligne,
les 1800 passagers du RER B voient passer, sur la voie d’a-c6té, la navette rapide et ses 150 passagers.

® En plagant, par commodité et par souci d’économies, le CDG Express sur les mémes rails que les Transiliens, I'Etat a ainsi

exposé le projet aux critiques. Moins percu comme un complément, le projet du CDG Express entre en concurrence

“avec les transports publics franciliens et est ainsi qualifié de « train des riches » par ses détracteurs compte tenu
ﬂdu prix de son blllet estimé a 24 €.

dequt i :d;z 4039 3; s - 75020 CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF
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Conflits de priorité avec la rénovation du RER B et la création de la

ligne 17?

® D’un coiit total estimé a 2,2 Mds€, le modeéle de financement du CDG Express (une société appartenant au
Gestionnaire d’Infrastructure regroupant SNCF Réseau, ADP et la Banque des Territoires) repose sur un
financement dédié associant un prét garanti par ’Etat de 1,8 Md€ et une participation des actionnaires de
0,4 Mds€ . A noter que I'investissement de SNCF Réseau ne rentre pas dans le cadre de la régle d’'or de I'entreprise
(contrairement aux souhaits issus de la réforme de 2018 de SNCF Réseau).

® Siune partie de cette somme sert a financer directement les infrastructures du projet, une partie est dédiée a la
rénovation du réseau RER B Nord pour 537 M€ (25% du total du projet). De sorte, rénovation du RER B et
avancée du projet du GPE se retrouvent étroitement associés. Ce qui fait polémique car les retards du projet
(recours administratif contre le projet) conduisent également a retarder les investissements dans le réseau du
quotidien comme si 'amélioration des trajets RER dépendaient de la bonne avancée d’'un réseau qui n'est pas
destiné aux méme usagers.

® Le projet du CDG Express est également en concurrence avec la future ligne 17 qui doit permettre de relier,
toutes les 6 minutes, 'aéroport a la station Pleyel, d’ol sont proposées des correspondances vers le centre de Paris
(ligne 14) ou La Défense (ligne 15). Des lors, la question se pose de savoir qui préférera payer 24€ un billet de CDG
Express, d’'une fréquence de 15 minutes, pour relier la gare de 'Est ?

o Le Gouvernement a annoncé, en novembre 2019, a I'occasion du troisieme Conseil de défense écologique,
’abandon pur et simple du projet de mégacomplexe EuropaCity, censé ouvrir en 2027 a Gonesse, dans le
Val-d’Oise, a 15 kilometres au nord de Paris, mais pas de I'urbanisation de cette zone agricole du Val-d'Oise

o Tandis que 'aéroport de Roissy et Europacity devaient fournir au moins la moitié des 160 ooo
voyageurs par jour annoncés par la SGP, les effets de la crise sanitaire et 'abandon du projet Europacity ont
conduit a une révision des prévisions de trafic d’au moins 40%. Dés lors, se pose la question de l'utilité de

ﬁrm 0\ mener de front les deux projets de ligne 17 et de CDG Express.
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Une réelle capacité a désengorger le RER B et a désaturer les axes A1
et Aig?

® Intérét du projet ? Le tribunal administratif de Montreuil jugeait le projet non indispensable et ne répondant pas a des raisons
impératives d’intérét public majeur, annulant 'autorisation environnementale délivrée en février 2019, du fait de la forte baisse du trafic
aérien dans le contexte de la crise sanitaire et du report de la mise en service de cette ligne aprés les Jeux Olympiques 2024. Cette décision
interdit au chantier de traverser des zones ou vivent des espéces protégées implique de revoir tout le calendrier des travaux

o Le tribunal a considéré que les études jointes au dossier ne permettaient pas d’établir une amélioration certaine du confort des
voyageurs du quotidien du RER B, une diminution du trafic routier, ou encore le renforcement de I'attractivité de la capitale, autant
d’arguments mis en avant par les porteurs de projet (Groupe ADP, SNCF Réseau et la Caisse des dépdts, dont Novethic est une
filiale).

o Les principaux acteurs du CDG Express ont fait appel de la décision du tribunal administratif. La Cour d’appel autorise finalement le
projet mais le débat a marqué les esprits sur le caractére infondé du projet

® Dautant plus que les modélisations de la Direction de I'Equipement d’lle-de-France montrent « une saturation généralisée du réseau
routier magistral* » en 2030 pour les autoroutes et les nationales de I'lle-de-France, post CDG E

® Le CDG Express et un RER B rénové doivent étre une alternative crédible a la voiture individuelle et participer a réduire la
saturation des autoroutes A1 et A3 et a décongestionner le réseau ferroviaire francilien. Mais seront-ils suffisants dans un contexte ol
la difficulté repose sur le temps long du ferroviaire et ol les réponses apportées ne verront pas le jour avant 5 a 15 ans ?

® Et les ressources d'ingénierie et de génie civil mobilisées pendant plusieurs années pour réaliser le CDG Express ne sont pas
disponibles ailleurs. La liaison aéroportuaire oblige nécessairement a retarder d’autres projets. La quinzaine de chantiers de modernisation
pour accroitre la capacité et la robustesse du RER B vont notamment nécessiter 250 nuits de travaux par an pendant quatre ans, avec le
risque récurrent — et déja régulierement avéré — de ne pas pouvoir rétablir le trafic a 'aube.

*DRIEA, 2016. « Etude d’aménagement et de déplacement du Nord Francilien » : http://www.driea.ile-de-france.developpement-
durgble.gouv.fr/ll\/lG/pdf/tude_d_amenagement_et_de_depIacements_du_Nord_FranciIien_-
/*rgy hese _de | etude_d_un_scenario_optimise_d_offre_et _de_demande_aux_horizons_2020_2025_et 2030.pdf

[ILALA ) ) .
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IX-3 - EOLE : un projet essentiel mais des
dérives de coiits

nn
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|
Le projet EOLE (Est Ouest Liaison Express) : prolongement du

RER E vers ’Ouest d’abord de Saint-Lazare jusqu’a Nanterre deés
2023 puis jusqu’a Mantes la Jolie a partir de 202s.

YVELINES |® VAL-D'0ISE
Eol e B
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SR b Les Muréaux "
reraouillet> > / \ N
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Mantes-la- Jalie
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antes
Station

Un projet d’envergure et trés technique

o Prolongement de la ligne vers l'ouest sur 55 km depuis Haussmann St Lazare avec notamment la construction
d’'un pont ferroviaire entre Nanterre (Hauts-de-Seine) et Bezons (Val-d’Oise) pour raccorder le nouveau RER E a
la ligne ] et la création de 8 km de tunnel reliant Haussmann - Saint-Lazare a La Défense (Hauts-de-Seine) en
passant par la Porte Maillot pour raccorder les infrastructures existantes d’Haussmann Saint-Lazare jusqu’a
Nanterre ;

Rénovation et réaménagement des voies sur 47 km entre Nanterre et Mantes-la-Jolie ;
Aménagement de I'existant c6té Est pour permettre 'ensemble des connexions prévues ;

Création de 3 nouvelles gares (a la Porte Maillot, a La Défense-CNIT et a Nanterre) et 'aménagement de 35 gares
(allongement et rehaussement des quais, mise aux normes des acces pour les personnes a mobilité réduite etc.)
dont 11 modernisées (ascenseurs, portes automatiques, murs anti-bruit etc.) ;

Création de nouveaux sites de garages/maintenance dés 2023 pour Nanterre ;
.o Création d’'un Centre de Commande Unique a Pantin.
\
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Une forte croissance des voyageurs attendue et des flux
ouest-est- bassin normand remaniés

® Dés 2023 : +150 000 voyageurs chaque jour et +770 000 a ’horizon 203s.

® Des objectifs majeurs :

o faciliter les déplacements d’Est en Ouest en permettant la désaturation des RER
A, B et D avec une diminution de 10 a 15 % du nombre de passagers reportés.

o diminuer les temps de parcours : |a vitesse sera augmentée sur le parcours permettant
jusqu’a 22 trains/heure dans le trongon central d’ici 2025 ;

o un cadencement revu a la hausse : toutes les 3 minutes dans le troncon central entre
Rosa Parks et Nanterre, une offre doublée par rapport a la ligne ] entre Mantes-la-Jolie et
Rosa Parks/Magenta, 6 trains par heure, dont 2 semi-directs, en heure de pointe (contre
4 actuellement), 4 trains par heure omnibus en heure creuse (contre 2 actuellement) ;

o un meilleur maillage du réseau francilien : intermodalité et connexion avec tous les
RER (A, B, C, D), 10 des 14 lignes de métro, les futures lignes 15, 16 et 18 du grand Paris et
une liaison facilitée vers les aéroports parisiens pour I'ouest francilien.

® Sur le long terme, un projet a articuler avec le projet de Ligne Nouvelle Paris
Normandie permettant de faire de la gare de Mantes un point de connexion rapide avec le
M“ﬂreseau franullen et le centre de Parls (desaturatlon de E! Gare de St Lazare).
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Comme d’autres grands projets, une dérive des coiits de preés de
46% (€ constants) questionnant la terminaison de ce chantier

® Au départ évalué a 3,8 Mds€2012, le projet réunissait un tour de (o SGP: 147 Mde (39%) )
table associant la plupart des collectivités d’IDF ainsi que la SGP o lle-de-France :1,06 Mde (28%)
. . 7z e Etat : M€ %
dans un financement inscrit dans le CPER Etat/Région et non dans o e Me) .
.. Yy e, o SNCF Réseau : 250 M€ (6,5%)
un financement spécifiquement dédié o IDFM: 815 Me (2%)
o Yvelines : 200 M€ (5%)
o  Hauts-de-Seine : 150 M€ (4%)
® A date, le projet EOLE est affecté de surcodts, évalués a 641 M€ (2012), o ville de Paris : 128 M€ (3%). J
puis a pres de 1,7 Md€ (2012) en 2021 :
o deux crues de la Seine ; o gestion des déchets;
o crise des « gilets jaunes » : les manifestations ont perturbé ©  provision diMde
'organisation des travaux ; supplémentaire celle-ci ayant

été sous-évaluée dans le
protocole de 2016 (5 % au
lieu des 20 % a30 %
habituels) ;

o organisation du chantier.

o programmations additionnelles qui s’étalent sur une décennie et
qui concernent une zone hyper dense ;

o crise sanitaire qui a stoppé les travaux d’'EOLE de mars a mai 2020,
puis la préparation des chantiers en respectant les nouvelles
normes sanitaires en vigueur ;

o demande de la Mairie de Paris de modifier le tracé du tramway
autour de la porte Maillot, avec des conséquences importantes sur
les études et les travaux d’Eole ;

® Le niveau final et le partage de la prise en charge de ces surcoiits restant en discussion début 2022 :
Al‘ ‘boucler sa finalisation sur I'enveloppe CPER supposerait d’affecter d’autres projets ..

rn\
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Zoom sur la problématique des déchets et de 'organisation du

chantier et de sa maintenance

® Des problemes de gestion des déchets : les déchets produits par le chantier ne sont pas
inertes, comme ils auraient d{i I'étre avec la présence de pyrite dans des terres issues des
travaux de prolongement du RER E, une substance qui produit de I'acide sulfurique quand elle
est mise en contact avec I'eau. Ce polluant, qui ne comptait pas parmi les composés a
rechercher en amont des travaux, a été découvert dans une carriere de stockage de déblais
du chantier du RER E. Il est a I'origine d’'un changement de réglementation qui fait exploser la
facture des chantiers. En effet, les 240 000 tonnes de déblais de chantier vont devoir étre
évacuées, ce qui va colter des dizaines de millions d’euros a la SNCF et a la SGP.

® Des interrogations sur les modes opératoires envisagés pour le prolongement de la
ligne EOLE : acces aux installations, stockage et disponibilité du matériel, temps de
déplacement en cas d’incident, gestion de la coactivité etc.

o Les équipes de maintenance de I'Infrapdle soulévent la présence continuelle d’eau dans le
tunnel déja existant. Des pompes ont été mises en place mais semblent tomber en panne
régulierement. La circulation est arrétée a partir d'une certaine hauteur deau et les
agents craignent des situations dégradées avec le nouveau tunnel, ce d’autant plus que le
cadencement et la vitesse des trains seront augmentés.

i
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Zoom sur la problématique des déchets et de 'organisation du

chantier

o Les acces au tunnel et aux matériels nécessaires sont jugés difficiles par toutes les
équipes de maintenance. Actuellement seules trois entrées sont utilisées alors que les
agents comptent une dizaine de puits qui leurs sont inconnus. Les acces prévus le long
du nouveau tunnel posent deux difficultés majeures : le stationnement des véhicules et
les acces au tunnel et 'acheminement du matériel a 'intérieur du tunnel.

o Les équipes signalisation s’inquietent des moyens alloués a l'amélioration de leur
matériel. Les installations de signalisation sur le réseau peuvent étre anciennes, ce qui
complexifie la maintenance avec des pieces qui deviennent rares et onéreuses, et les
agents doivent parfois faire face a des pénuries de matériel.

o Les travaux et la maintenance s’effectuent le plus souvent la nuit, en dehors des horaires
de circulation des trains, pour I'ensemble des métiers. Le laps de temps dédié est donc
trés court pour des intervenants multiples qui s'enchainent. Cela entraine des temps
d’attente souvent longs pour réunir toutes les conditions d'intervention (prise de
protection, contrdle du réalisé, disponibilité des outils, des pieces, des engins etc.), ce qui
réduit d'autant les temps prescrits pour chaque intervention et conditionnent la qualité
du travail des agents, tout en pouvant augmenter le risque sécurité.

i
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IX-4 - Nexteo ou 'automatisation en germe de
la conduite

nn
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Les constats a I'origine du projet Nexteo : des limites dans les

systémes d’exploitation ferroviaire

évaluée autour de 15%.

® Des pratiques de conduite, avec notamment la Vitesse Sécuritaire d’Approche - VISA -
recommandant au conducteur se présentant devant un signal a I'avertissement : réduction
de la vitesse du train a 30 km/h a une distance de 200 m en amont de ce signal.

® Les méthodes de tracé des trains et la conception des horaires :

o Premiére limite d’ordre technique : un train peut étre tracé au plus tét 35 secondes
apres le retour du signal a voie libre. Ainsi, si le temps de retour a voie libre derriére
un train est de 150 secondes, ce n'est au plus tét qu'a la 18seme que peut étre
nominalement tracé le train suivant.

o Seconde limite d’'ordre commercial et contractuel. Le temps de stationnement
nominal en lle de France est de 40 secondes. Cela ne veut pas dire que le train doit
obligatoirement s'arréter 40 secondes en gare. En revanche, c’est un moyen d’ajouter
10 a 15 secondes de détente en certains points, qui au final peuvent représenter
plusieurs minutes de temps de parcours.

» Une tendance a 'augmentation des temps de stationnement, du fait de la hausse du trafic,
mais aussi de l'architecture du matériel roulant pas toujours compatible avec des échanges
performants, et dans le but d’augmenter artificiellement le taux de ponctualité afin de limiter
le niveau des pénalités encourues dans le contrat STIF - SNCF.

a I'heure », c’est-a-dire avec moins de 5 minutes de retard sur 'horaire théorique.
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K Le controle de vitesse par balises (KVB) : une diminution de la capacité du réseaD

\’* FYY: » En gonflant les temps de parcours, on peut ainsi faire entrer plus de trains dans la catégoriey
"
N,

» Quelle:lution ?

La réflexion a été
orientée vers la
technique CBTC
Communication
Based Train Control
qui débouchera sur le
projet Nexteo.

136




Une réduction de l'intervalle des trains pour accroitre de 25% les

trafics sans doublement des tunnels RER sous Paris

® Le concept repose sur la réduction de I'intervalle entre les trains pour augmenter le
débit des infrastructures existantes sans nécessiter la construction de nouvelles
voies. Le contrdle continu de la position des trains, la définition d’'une courbe de freinage
optimale par rapport a un point a protéger en principe mobile, mais qui peut aussi étre
fixe, et 'affranchissement vis-a-vis d’un systéme de signalisation fixe constituent les
fondements du projet baptisé NEXT : Nouvelle Exploitation des Trains.

| 4

. 4

|

(- . )
Par le biais d'une nouvelle

communication sol-bord, augmenter la
fréquence, la vitesse et la régularité des
trains : une augmentation de l'offre
de 25 % par rapport a une
signalisation classique (un trafic maxi
de 40 trains par heure et par sens,
grace notamment a une augmentation

de la vitesse des trains).

'NEXTEO devra aussi étre « interfacé )
» avec les systémes d’exploitation
existants, d'une part puisqu’en dehors
du trongon central, les trains seront
suivis et conduits de fagon classique, et
d’autre part en raison de I'existence du
block automatique lumineux et du KVB
qui permettra d’exploiter le trongon
central avant la mise en service de

(Déploiement possible uniquement\
avec le retrait des matériels
roulants qui ne seront pas équipés
du CBTC. En effet, seul le nouveau
matériel RER Nouvelle Génération
(NG) en sera doté portes larges
pour faciliter la montée et la
descente, climatisation, informations
voyageurs en temps réel, accessibilité

\ | NEXTEOQ, en secours ou en cas de pour les personnes a mobilité réduite
circulation de trains non équipés pour GtC-) Y
le CBTC. C'est une des spécificités de

ﬂl \['application a une section de ligne. )
r”l
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Trois fonctionnalités phares automatisant en partie la conduite ...

4 )

Le cantonnement mobile

) 4

D'un espacement de sécurité fixe entre
deux trains (découpage en cantons fixes) a
un espacement de sécurité mobile ajusté

aux performances dynamiques (vitesse,
décélération...) de chaque train.

La fonction ATP (Automatic Train
Protection) de NEXTEO adapte

'espacement en temps réel aux regards des
conditions de circulation et de la vitesse
des trains.

» Gestion intelligente des temps de
stationnement et de [lintervalle
entre les trains

» Améliore la capacité d’anticipation
de I'état des circulations et donc
I'information des voyageurs

(" )

Un pilotage assisté
(fonctionnalité ATO, Automatic
Train Operation)

¥

Dans le troncon central de
Nanterre jusqu’a la gare de Rosa
Parks.

Avec ce mode de conduite, le
freinage et la traction sont
assurés par NExXTEO.

e Réilge jusqu’a 108’ l'espace entre les
\_traift adhtre 180’ 3 I'heure actuelle. _/
degest

. _J

\
Lutilisation de ’ATS (Automatic
Train Supervision)

L 4

Un  systetme de  controle
commande et de régulation, doté
d'un algorithme trés complexe
qui permet  une  gestion
intelligente  des temps de
stationnement et de lintervalle
entre les trains.

Améliorer E! capacité
d’anticipation de [I'état des
circulations et donc l'information
des voyageurs.

. _J

ATO + ATP = ATC (Automatic Train Control)
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... qui questionnent sur I'avenir du métier des conducteurs et

la fiabilité du systeme

® Des questions sur la fiabilité du systéme en situation concréte : la technologie saura-t-
elle résoudre tous les problemes liée a la complexité de la zone dense ? Quelle sera la place de
I’hnomme dans la conduite de ce systeme ? Comment faire cohabiter sur le méme réseau une
technologie aussi moderne avec des systemes anciens : quel est I'intérét de Nexteo en cas de
perturbations annexes ?

® Un manque d’information sur les impacts concrets de NEXTEO et d’ATS* sur les
évolutions des gestes métiers et, plus largement, sur le contenu des métiers.

® Le systéeme développé pour le RER E n’a pas vocation a étre cantonné a cette seule
ligne : a vocation a étre installé sur les RER B et D, notamment sur le tunnel Chatelet -
Gare du Nord.

o Objectif : écouler a minima les 32 trains dans le tunnel commun (20 B et 12 D) et examiner la
capacité a faire plus, sachant que le découpage actuel de la signalisation prévoit en théorie un débit
de 40 trains par heure et par sens. La technologie sera déployée sur l'ensemble de la ligne B tandis
que le RER D sera concerné de Saint Denis a Villeneuve Saint Georges.

o NEXTEO y parviendra-t-il ? Les études jusqu'a présent n'ont pas totalement dissipé un doute qui
pourrait s'avérer colteux, le déploiement de NEXTEO sur les lignes B et D étant évalué a pres d'1

Al" L Mde.
1A
deqest 2 ;d;, 4030 3; s - 75020 CSE DG IDF - Etat des lieux, enjeux et perspectives du réseau ferroviaire en IDF m



Un projet de 888 M€ qui laisse réver a terme les autorités a une

automatisation complete des trains

® Un protocole de financement a été conclu entre I'Etat, la région lle-de-France, SNCF Réseau, la RATP
et lle-de-France Mobilités pour le déploiement de ce systeme, pour 888 M€ (CE 2018).

® Un intérét socio-économique spécialement élevé selon l'avis du Secrétariat général pour
Pinvestissement (SGPI) du 17 décembre 20109.

® Fondé tres majoritairement, non pas sur des gains de temps, mais sur les gains escomptés de
fiabilité et de qualité.

o Ainsi, pour un investissement (réseau et matériel roulant) de 828 M€ (CE 2018), la VAN
socioéconomique ressort a 4 477 M€ CE 2018 en 2030, soit un rapport de 5,4.

Amélioration de la fiabilité (ponctualité, régularité) : 89 % du bilan positif ;
Amélioration de la qualité (temps de parcours, information, confort) ;

Augmentation du débit.

O O O O

Economies de maintenance issues de la suppression des redondances de systémes de signalisation
et de la suppression de la signalisation latérale. Ce ne sera cependant pas le cas dans un premier
temps sur les RER E, B et D, ce que I'audit de 2018 sur le RFN a regretté6s.

® Ce systeme NEXTEO, combiné notamment a Pétanchéité du réseau pour le protéger des
ﬁ.&"i‘ntrusions (portes palieres a quai, etc...), permettrait a terme une automatisation compléte ... de quoi
-' ””‘ki.ec,r,ca-g@t;,_il,@gméLLaL,-sd
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En conclusion, Nexteo couplé au projet de métro automatique du GPE

montre une tendance a 'automatisation de 'exploitation des lignes

® Ce projet Nexteo n’est pas a considérer isolément mais a intégrer a la tendance générale
des projets étudiés a automatiser la conduite comme l'exploitation (CCU) faisant du
transport ferroviaire une industrie de plus en plus « sans homme ».

® On observe que si ces projets colitent extrémement chers dans leurs investissements avec
des dérives manifestes de colts, leur exploitation est concue pour employer le minimum de
personnels : 1000 personnes pour le GPE, 300 pour le CDE. Lemploi ferroviaire ne devrait
pas véritablement croitre avec ces projets fondés sur l'illusion d’'une technologie
capable de gérer des niveaux de complexité de plus en plus élévé.

® Cette tendance est aussi a relier a la tendance actuelle, poussée par IDFM, a réduire
'emploi en gare.

® |l convient de noter aussi que SNCF Réseau n’est pas le gestionnaire de
Pinfrastructure du GPE pas plus que celui du CDE. Son métier reste cantonné
principalement a celui de gestionnaire du réseau existant pour lequel notre expertise a mis
en évidence les lacunes de financement du renouvellement et de la modernisation.

ﬁrmﬂ
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X. Conclusions et recommandations

A
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En IDF, des conflits de priorité a 'ceuvre concernant le réseau

® Le mode ferroviaire francilien et le réseau qui le soutient sont confrontés a trois défis
concomitants qui place son gestionnaire devant des conflits de priorité :

o Premiérement, la nécessité de renouveler le réseau existant et de le moderniser pour lui permettre de
continuer a jouer son role unificateur contrebalancant les ruptures sociales, spatiales et économiques
actuellement a 'ceuvre en lle-de-France. De ce point de vue, le Réseau IDF doit tout a la fois absorber « des flux
de voyageurs en constante augmentation, excédant aujourd'hui aux heures de pointe et en zone intra-muros, les flux
pour lesquels le réseau a été congu » et simultanément, maintenir voire améliorer « le niveau de performance sur
lequel s'exerce une pression croissante due au vieillissement du patrimoine ainsi qu'a la relative inadéquation de
certaines composantes du systéme. ». Il doit également étre en capacité d’accueillir davantage de trains fret si I'on
veut réellement réduire la portion des GES émis par le transport routier ;

o Deuxiémement, la nécessité de s’adapter voire d’anticiper les évolutions de trafics de demain, notamment
en répondant aux enjeux d'un développement territorial certes structuré autour des pdoles d'emploi de Paris et de
'ouest parisien mais dont de nombreux péles s'autonomisent. La nécessité de développer des lignes nouvelles
pour répondre a ces nouveaux défis de la mobilité francilienne, notamment en banlieue sur des trajets de
banlieue a banlieue, est ainsi criante ;

o Troisiemement, simultanément la nécessité pour SNCF Réseau, et donc pour la DG IDF comme premiére
contributrice, d’atteindre I'équilibre budgétaire, une obligation désormais inscrite dans ses statuts. Or,
comme l'avons vu, le modele de financement des investissements de renouvellement et de modernisation
repose sur l'autofinancement alors que les investissements de développement bénéficient de soutiens publics et
de systemes d’endettement.

® Quels défis prioriser dans un contexte de ressources publiques rares ? La est précisément toute
la question.
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I
Une résolution de ces conflits de plus en plus difficile dans un

contexte concurrentiel

® Or, la réponse a cette question fait intervenir une multiplicité d’acteurs aux vues bien
souvent divergentes et aux intéréts différents.

o Il apparait, en outre, que le processus actuellement a I'ceuvre d’'ouverture du transport
public a la concurrence en lle-de-France, loin de simplifier les modalités d’émergence de
réponses cohérentes a cette question, tend au contraire a la complexifier.

o Alors que les acteurs partis prenantes (SNCF Voyageurs, SNCF Réseau, RATP, IDFM,
SGP, Etat) devraient étre incités a coopérer, le mécanisme de concurrence en cours
incite au contraire a la séparation et a la méfiance. L'éclatement de la SNCF en une
multitude d’entités toutes objectivées sur leurs résultats financiers n'aide pas car les
ressources de I'une constituent toujours les dépenses de l'autre.

o En outre, deux acteurs dont le réle devrait étre de faire émerger des consensus se font
face : 'Etat d’'un cOté et I'autorité organisatrice IDFM emmenée par la Région lle-de-
France de l'autre, les deux ayant des intéréts divergents dans des projets d’envergure,
comme celui du Grand Paris Express dont on peine a voir comment sera assuré le
financement de son exploitation dans le futur.

i
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Une nette préférence pour les projets de développement ...

® De cette complexité renforcée, il ressort qu’il existe néanmoins une préférence pour
les grands projets de développement.

o Alors que SNCF Réseau doit en grande partie autofinancer ses investissements de
renouvellement et de modernisation, de grands projets de développement sont en
cours, aspirent des masses d’'argent public considérables et contribuent a créer des
dettes importantes pour le futur : le colt cumulé des projets en cours est sans doute
supérieur a 500 Mds€.

o Ainsi, entre 2015 et 2021, alors que I'Etat communiquait sur la nécessité d’accroitre les
montants d’investissements de rénovation en lle-de-France (ce qui a été en partie
réalisé), il investissait bien davantage encore dans ces grands projets : en 2021,
seulement 26% des dépenses de la SNCF, de la RATP et du GPE réunis ont été
orientées en faveur de la régénération.

o Le fléchage des concours publics vers le développement est patent.

® Alors méme que ces grands projets ne sont pas exempts de critiques importantes sur
leur adéquation aux besoins réels en matiere d’'urbanisme, d’effets sociaux et économiques.

ﬁrmf‘
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I
... et 'équilibre budgétaire laissant le renouvellement et la

modernisation dans un angle mort ...

® Alors que tous les acteurs communiquent sur la nécessité de renouveler et moderniser le
réseau, SNCF Réseau est « en méme temps » confrontée a l'injonction de dégager des
gains de productivité chiffrés dans le contrat de performance, notamment en IDF.

® Clest la dualité de la logique affichée dans toutes les réorganisations que nous
souhaitons interroger : une logique construite sur la logique du en méme temps. En effet, il
s’'agit toujours de mettre en avant des objectifs opérationnels : régénération, robustesse,
fiabilité, usage du réseau et de prétendre « en méme temps » réduire les colts et gagner en
productivité, faire « fois 2 » et en méme temps d’atteindre le sacro-saint équilibre financier.

® Dans une telle politique, SNCF Réseau est condamnée a une situation économico-
industrielle difficilement tenable. En effet, elle doit satisfaire a I'injonction contradictoire
de régénérer le réseau et d'en améliorer la performance - ce qui implique des efforts
d'investissement importants —, tout en devant accroitre la productivité et la rentabilité de
I'entreprise.
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I
... et 'équilibre budgétaire laissant le renouvellement et la

modernisation dans un angle mort ...

® La situation semble donc intenable, sauf a faire des organisations du travail la
variable d’ajustement et a rechercher les gains de productivité du coté des effectifs et
de la masse salariale.

® C(Cette stratégie n'est pas sans poser de sérieuses difficultés dans la capacité réelle a mettre
en ceuvre cette régénération avec des effectifs diminués ce qui risque d’induire une
dégradation des conditions de travail des salariés restants par un effet mécanique
d’accroissement de la charge de travail.

® Or, les besoins d’investissements comme de mains d’ceuvre formée et compétente et
disposant d’'une méme culture du service public sont immenses et de long terme.

ﬁrmﬂ
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I
De quelques recommandations

® Premiérement, il faudrait sans doute renoncer a traiter SNCF Réseau comme une
entreprise comme les autres, dans une approche économique qui ne rend pas compte du
rle qu’elle occupe dans tout un systeme a qui elle fait bénéficier de ce qu'il est convenu
d’appeler, en économie, des externalités positives : appliquer des critéres de performance
financiers a une entreprise dont le role est majeur pour réorienter la politique de
déplacement et ainsi limiter les GES n'a pas beaucoup de sens.

® Deuxiémement, la nécessité d’agir sur le modéle de financement de la régénération et
de la modernisation devrait étre une priorité absolue pour permettre au systéme de
sortir de 'orniére et ainsi permettre au réseau francilien de poursuivre et d'accélérer son
programme de renouvellement et de modernisation. Cela devrait passer par un engagement
plus fort de I'Etat en la matiére de maniére a ne pas laisser le systéeme public ferroviaire
devoir autofinancer cette charge. En effet, la capacité, pour un systeme ferroviaire, a
répondre aux attentes et aux besoins ne tient en rien a la concurrence, mais davantage a
une volonté politique tournée vers le développement et l'investissement. Les solutions de
financement ne manquent pas et le président du directoire de SNCF s'est récemment
répandu dans les médias pour accélérer ce processus.
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I
De quelques recommandations

® Troisiemement, alors que le réseau dédié aux voyageurs bénéficie d’investissements
trés substantiels, le réseau fret ressort comme le parent (trés) pauvre de la situation.
Or, notre diagnostic a montré que I'essentiel de la croissance des émissions des GES était
tiré par le transport de marchandises dont la nécessité d'un report modal vers le ferroviaire
couplé au fluvial est urgente. Dans les projets actuels de développement, seuls quelques
projets sont dédiés au fret. Pourtant les besoins d’améliorer la rocade francilienne sont
importants tout comme la rénovation des chantiers, comme celui de Valenton. Mais plus
généralement, cela nécessiterait une révision de la stratégie menée ces dernieres années
d’axer le fret uniguement sur le transport massifié. Les enjeux climatiques couplés aux
nouvelles pratiques logistiques impliquent de relancer le transport par wagon isolé et de
financer les besoins humains associés nécessaires (au tri des wagons, au chargement et
déchargement) mais également les besoins en infrastructures en rénovant les gares de
triage qui ont été laissées a I'abandon.
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I
De quelques recommandations

® Quatriemement, un examen approfondi des projets de développement en cours en lle-de-
France apparait indispensable pour redéfinir les priorités et les modalités de finalisation de
ces derniers.

o Etat des lieux du choix de lancer plusieurs projets en parallele : colts et effets
d’apprentissage ?

o Audit financier et organisationnel de ces projets
o Examen attentif du projet CDG Ex, dont on peine pour I'heure a voir l'utilité sociale

o Idem pour le projet de GPE :

» Etablir un bilan socio-économique et une analyse multicritére des lignes et de les comparer a des solutions alternatives moins
colteuses. Il faudrait qu’IDFM soit chargée de présenter une liste de projets d’amélioration du réseau ferré existant, en
précisant leur degré d’urgence et leur colt.

» D’améliorer les réseaux existants (métro, RER, Transilien), accélérer la construction des lignes de tramway (qui colite 5 a 10
fois moins cher que les lignes du GPE) en banlieue, et se limiter pour la grande rocade a des lignes de tramway ou, sur les
trongons les plus chargés, de métro léger.

» De transférer une part des dépenses affectées aux lignes les moins utiles du Grand Paris Express vers les investissements
destinés a accroitre la capacité et la régularité d’exploitation des lignes les plus fréquentées du réseau existant : amélioration
/ homégénisation des systemes de signalisation, doublement du tunnel emprunté par les lignes B et D entre Chatelet-Les
Halles et Gare du Nord ou toute autre solution a la saturation des ligne B et D et a I'instabilité de I'exploitation de ces deux
lignes, projets du plan de mobilisation a poursuivre, comme 'extension du tram-train T11...
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De quelques recommandations

® Cinquiemement, le développement de l'externalisation est présenté par SNCF Réseau
comme une solution pour faire face aux pics de charge liés aux grands projets jusqu’a 2025.

o |l semble pourtant que les besoins en matiere de personnels seront toujours importants passé
cette date compte tenu de ['état du réseau et des retards pris dans son renouvellement. Il semble
des lors inopportun de devoir se défausser de tout un savoir-faire actuellement présent au sein de
I'entreprise, alors méme que la charge de travail ne devrait probablement pas diminuer apres 2025.
Et ce dautant plus que le personnel SNCF Réseau en lle-de-France dispose bien souvent de
compétences supérieures a celles de ceux qui vont les faire exécuter.

o Il serait donc souhaitable de réviser cette politique d’externalisation, en réinternalisant certaines
missions, qui pourraient dailleurs s’avérer plus rentable pour I'entreprise. De la méme maniere, la
nécessité d'engager un effort sans précédent en faveur du rail implique de stabiliser les
organisations et les repéres pour le personnel.

o Un examen critique des réorganisations multiples engagées ces derniéres années permettrait
d’identifier les atouts mais aussi les inconvénients de ces réorganisations avec pour ambition de
rendre les organisations stables afin que le personnel, souvent renouvelé, puisse stabiliser ses
repéres professionnels. Enfin, la DG IDF plus que d’autres régions semble avoir du mal a recruter
comme a fidéliser ses salariés. La recherche des critéres salariaux qui permettront au personnel de
rester fideéle a I'entreprise parait décisive : de ce point de vue, la reprise d’'une politique logement
ambitieuse est sans doute un axe a privilégier.
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