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Au cours des 7 derniéres années, I'Ecole PolytectenFédérale de Lausanne a été chargée
de deux audits portant sur le paysage ferroviaiem¢ais.

Commandé conjointement par RFF et la SNCF et p@nii@005, I'audit sur |'état du réseau
ferré national, mieux connu en tant qu'Audit Riyigaitait de la question du vieillissement
des infrastructures ferroviaires francaises et jn@ésait certaines évolutions en matiére de
politiques de maintenance (entretien et renouvedtgin de politique budgétaire ainsi que de
processus et d'outils d'aide a la décision.

L'audit de 2007 sur la répartition de la capacit@mmandé aussi conjointement par RFF et
la SNCF, a soulevé des questions liées a la streigtula gouvernance du systéme ferroviaire
francais.

En 2011, RFF a souhaité établir un bilan des traj@es prises par le réseau ferré national
depuis la réalisation des deux audits, a la lumides recommandations que ces derniers
avaient émises. C'est I'objet de cette étude.

Le présent document traite du volet lié a l'audit $état du réseau (audit Rivier). Les
travaux ont été menés par:

- Dr Panos Tzieropoulos Ecole polytechnique fédédaléausanne
- Dr Yves Putallaz IMDM-Infra Consulting, Vevey / @dSarl, Lausanne
- Jean-Daniel Buri Ecole polytechnique fédérale dadamne

Les conclusions, appréciations et qualificationsitenues dans les rapports de cette étude
ont été au préalable présentées a RFF, a la DCR &NCF-Infra. Toutefois, les experts
chargés de I'étude en portent seuls la responsébili

Lausanne et Paris, le 27 aolt 2012

Rédacteur responsable: Dr Y. Putallaz Derniérssigvie 12.10.2012
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Revisiter I'audit Rivier
Les conclusions, en quelques mots

L'Audit Rivier, 7 ans apres

En 2005, les conclusions de l'audit sur |'étatéheau ferré national, plus largement connu en
tant que "Audit Rivier", ont joué un réle de sigaadlarme. Il importait, quelques années plus
tard, dans un contexte fortement évolutif, de neges conclusions a la double lumiére de
I'évolution suivie depuis et des changements - iiaBles - de contexte économique,
budgétaire et, aussi, politique. C’est le but ditecétude commanditée par RFF et dont les
résultats sont présentés dans ce rapport.

L’Audit Rivier a porté des éclairages sur :

 l'état du réseau et, plus largement, son "périmetre
* les politiques de maintenance (entretien et rerement) et leurs conséquences,
« des questions de nature plus technique, relevaspdtts industriels.

L’étude a tenté de vérifier la coincidence entre ti@jectoires suivies par le réseau ferré
national et celles préconisées par les auditeur08b6. En cas de divergence, I'étude s’est
interrogée sur la pertinence des recommandatioiseéra I'époque. Etaient-elles réalisables?
Sont-elles encore souhaitables? Sont-elles aujowirdendues obsoletes par des évolutions
nouvelles? Et si elles sont toujours pertinenteaisrpas completement suivies, quelles en
seraient les raisons?

Volumes financiers, leur répartition et leur évoluion

De maniére globale, I'effort budgétaire consacta maintenance du réseau ferré national a
suivi les recommandations de l'audit, quoique auecdécalage dans le temps. L'effort

substantiel investi n'a pas encore permis dinvetaetendance au vieillissement que les
auditeurs de I'époque avaient mise en évidence.

La pérennisation du réseau ferré national exigadiitable poursuite de |
montée en puissance des budgets consacrés au edleowent. La trajectoir
budgétaire constatée est prometteuse mais lesredgefinanciéres posees phr
I'état actuel du réseau demeurent élevées.

Il convient, plus particulierement, de mettre emrgye I'évolution du réseau structurant et
orienter I'effort afin de redresser la tendancelsarlignes UIC 1 a 4. Il s’agit naturellement
des axes les plus chargés du réseau; les risgpges lun vieillissement non maitrisé sont
nettement plus élevés que sur les axes secondai&3- - Infra signale qu’aujourd’hui 10%
a 20% du linéaire des voies des groupes UIC 2 antd dépassé leur durée de vie
économiquement raisonnable). Puis, la perte detautes que I'on constate engendre
inévitablement une dérive des besoins d’entrettdiavmrise I'émergence du phénomene de
mitage du réseau (axes constitués de troncons @fge technologie trés différents) qui
empéche l'action de leviers de productivité promes.

Rédacteur responsable: Dr Y. Putallaz Page i Deymévision le 12.10.2012
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Il est impératif de stopper le vieillissement devtae des axes structurants et fe
procéder au rattrapage de leur substance, conditiéoessaire a I'amélioratiof
de la productivité de I'entretien et le maintiersgeerformances commerciales fu
réseau.

Le périmetre est une question clef

Les moyens financiers, qui ne sont pas illimitédgent des choix parfois difficiles. Ces
choix doivent étre fondés sur une vision politigiedéfaut, existe le risque d’une gestion du
patrimoine incertaine et donc sous-optimale. Lastjoe semble d’autant plus préoccupante
que certaines lignes faiblement circulées se tnoiudans un état d’obsolescence avancée :
leur maintien en exploitation exige des moyens ingas au regard des enjeux Socio-
économiques, sans pour autant que l'effort consackéur maintien puisse en assurer la
pérennisation.

La réforme des processus de gestion de l'infrastinecen cours ou a venir doft
permettre une planification conjointe de la capécit(horaire) et d
l'infrastructure, afin que la question de l'utilitdes composants d’infrastructufe
et, plus généralement, celle du dimensionnemengseau puisse étre poséq a
temps et de maniére systématique.

Ceci exige toutefois une vision et un engagemergatitique.

destination du gestionnaire d’infrastructure etstn délégué.

Il existe un besoin fort d’une feuille de route ipglie explicite et consolidéelé

La caténaire: un sujet de préoccupation particuliee

Un linéaire important de caténaire souffre aujolowd’d’obsolescence : soit la technologie ne
correspond plus aux exigences d’interopérabilitééeessite de I'entretien colteux, soit I'age
des supports laisse présager un état moyen peuwraags5’000 km environ de caténaires
atteignent leur durée de vie.

A I'heure actuelle, la stratégie de maintien deslistance de la caténaire n’est pas encore
consolidée; les équipes de RFF et de SNCF-Infraayaillent. Les premiers éléments
structurants de cette stratégie de maintien stendus au cours des prochains mois.

Quelle que soit la politiqgue de maintenance de dférmire qui sera préconisée, elle
nécessitera inexorablement des besoins finanaterasaa moyen terme.

Rédacteur responsable: Dr Y. Putallaz Page i Bezmévision le 12.10.2012
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La caténaire pourrait constituer le prochain sujetitique auquel RFF serd
confronté: les travaux prévisibles sont importantensommateurs de plaggs
travaux sur des axes structurants chargés.

Indépendamment de la solution choisie, il paraitigieux d’'associer le
industriels aux réflexions en cours, afin d’explote potentiel d’innovations
susceptibles de réduire les colts de renouvellenaéméi que les impact
capacitaires (plages travaux).

JJ

Il importe de noter, par ailleurs, que d’autreseeés européens font face a la méme
problématique et reconnaissent la criticité dutsuje

Les problématiques de nature industrielle

Le nouveau concept de plages travdexétre3 devrait apporter une réponse pertinente a une
problématique qui reléve le plus souvent du cadte-Plusieurs réseaux européens adoptent
aujourd’hui des démarches similaires. Il importetédois d’accompagner la mise en ceuvre
progressive de ce nouveau concept d'analyses dabfhi€, en évitant I'écueil d’'une
application dogmatique et en prévoyant un calendriatroduction permettant a I'ensemble
des acteurs industriels de se retourner.

Sur un plan plus général, il convient de poursularenise en ceuvre d’'une véritable gestion
d’actifs industriels, fondée sur une vision multtner, par axe et orientée vers la fonction du
systéme. Les principes et les outils modernes dioged’actifs favorisent 'adéquation de la
taille et de la substance du réseau par rapporbasains de I'exploitation. L’objectif ultime
est d’optimiser les dépenses sur le long terme.

Il est impératif de poursuivre I'effort d’introduon des principes de la gestijn
d’'actifs industriels (asset management), tant suplan des processus que des
outils d’aide a la décision.

*k%k

*%
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1 Introduction

1.1 Réexamen de l'audit Rivier : contexte et objectifs

Les conclusions de I'audit Rivier soulignaient Egoadation préoccupante de la substhate
de I'état du réseau ferré national ainsi que Iffisance chronique des moyens financiers
consacrés au renouvellement du patrimoine. Paeailemt, I'audit préconisait certaines
orientations stratégiques destinées a enrayeritalesmégative dans laquelle s’était pris le
réseau ferré national.

Depuis lors, les différents acteurs associés @&s&ian de l'infrastructure ont mis sur pied et
pilotent un ambitieux plan de rénovation du résgaiuporte déja ses premiers fruits, tout au
moins sur une partie du réseau. Par ailleurs, famé& de la gouvernance du réseau ferre
national se précise au fil d'importantes discussistnatégiques, discussions dynamisées par
les Assises du ferroviaires qui se sont tenue(iki.

Il existe ainsi une dynamique de changement daxelcice de revisite de l'audit Rivier

cherche a apprécier la trajectoire, par comparagsonrecommandations initialement émises
par les auditeurs en 2005. L'analyse conduit aalmec de recommandations opérationnelles.

1.2 Périmetre et méthode d’analyse

L’audit Rivier se penchait sur les sujets :

* du périmetre et de I'état du réseau,
» des politiques de maintenaAdh réseau et leurs conséquences budgétaires et
» des questions plus techniques, relevant d’aspedisiriels.

L’étude vérifie, pour chacun des 3 sujets, la ddigrece entre les trajectoires suivies par le
réseau ferré national et celles préconisées pauldiseurs en 2005.

Si les trajectoires divergent, I'étude examine d&tipence des recommandations émises a
I'époque : étaient-elles réalisables, souhaitabl&snt-elles aujourd’hui rendues obsoléetes par
certaines évolutions nouvelles ? (voir Figure 1).

A supposer qu’une recommandation demeure pertinéatalyse vise alors a identifier les
causes de divergence avant de conclure, le caarichpar des recommandations de nature
opérationnelle.

L’exercice de réexamen porte sur I'ensemble dunpetre traité par I'audit Rivier : la voie et
les appareils de voie, la caténaire et les sodigis$a la signalisation, la télécommunication,
les ouvrages d’art et les ouvrages en terre. Litigation se limite aux éléments structurants
des politiques de maintenance (grandes optionsnigobs, évolution des quantités de
renouvellement et des budgets d’investissement).

1 Substance : durée de vie résiduelle moyenne dempasants d'infrastructure ; on dit d’'une infrastue
obsoléte qu’elle n'a plus de substance.
2 Le terme « maintenance » couvre I'entretien e¢t®uvellement.

Rédacteur responsable: Dr Yves Putallaz Page 1/30 erni@e révision le 12.10.2012
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RFF et SNCF-Infra ont mis a disposition les donmé&sessaires a la réalisation de I'étude, en
particulier les données de patrimoine (CIV, baseSE), les historigues de dépenses
(historique des investissements, matrices des 0QX@ints), les historiques de volumes et de
fiabilité (reporting SNCF-Infra).

/danslacible N /horscible N /quellecible? \

® ® © |irréaliste
®
/ — . /
® ® © |indésirable
° o Ol (©)

obsoléte

A Y A %
Figure 1 : Vérification de la coincidence des trajetoires : remise en question des recommandations de
l'audit 2005.

Les travaux s’'appuient également sur la valorisaties conclusions de quelques études clés
qui ont été conduites entre 2005 et aujourd’huipaniculier celles relatives a l'initialisation
de la base d’actifs réegulés de RFF, I'étude coedugir CFF-Consulting/BSL en 2009 portant
sur l'efficacité de la maintenance du réseau, ajosi I'étude récente sur la productivité de la
maintenance conduite par Roland Berger.

Une série d’entretiens avec certains acteurs @éRIEF et de SNCF-Infra ont contribué a

éclairer et consolider constations et analyses ;etgretiens ont eu lieu en central et dans
deux régions : la région Rhéne-Alpes / Auvergnadaiitaine / Poitou-Charentes.

1.3 Evolution de la sollicitation du réseau

Les conditions de sollicitation du réseau sont glelment similaires qu’en 2005, avec
certaines évolutions marginales localisées qu'exelnt (1) I'évolution du trafic et (2)
I'arrivée d’engins de traction de nouvelle génénati

Les axes utilisés essentiellement pour le fretommnu une stagnation, voire une baisse du
niveau de sollicitatiof le fret ayant subi une perte de voldnde I'ordre de 33% entre 2003
et 2009 (Crozet Yves, 2011). Certains troncons gehiaa cette régle car ils sont parcourus
par des types de trafic fret particuliers.

Les volume$ de trafic TER ont connu, sur la méme période ks méme source, une
croissance de l'ordre de 43%. Cette montée en gnissest essentiellement le fruit d’'une
politique de développement des dessertes régionvalglsie par les AOT. Ceci a souvent

3 Sollicitation exprimée en tonnes brutes compl&tiesnétres.
4 Volumes exprimés en tonnes kilométres ou voyagdelosétres

Rédacteur responsable: Dr Yves Putallaz Page 2/30 erni@e révision le 12.10.2012
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exigé la mise a niveau de l'infrastructure desdmgyroncernées, mise a niveau gu'il a fallu
financer (voir le chapitre traitant des équilibbeglgétaires).

En matiére de grande vitesse, le contexte a sensdnit évolué avec I'ouverture des LGV Est
(2007) et Rhin-Rhéne (2011). Le périmetre des llagtans a maintenir s’est ainsi accru de
900 km de voies. Autre élément nouveau, la vitesaeimale admise sur ces lignes s’éléve a
320 km/h au lieu de 300 km/h. Cette augmentatiopetéormance commerciale aurait une
incidence sur les colts d’entretien de la voies @edvisions pessimistes parlent d’'une
augmentation de I'ordre de 20 a 30%

L'arrivée d'une gamme de matériels roulants plusfopmants, en particulier en trafic
suburbain, a conduit a I'émergence de nouvelleficdités d’infrastructure. D’une part, la
mobilisation accrue de I'effort rail/roue provoquee croissance de l'usure (ou de nouvelles
formes d’usure) du champignon du rail. D’autre pegs matériels développent une puissance
importante dont la pleine utilisation exige dandaias cas une mise a niveau des installations
d’alimentation en énergie de traction électriqueparticulier sur le réseau Transilien équipé
en 1'500 Volts.

Malgré certaines évolutions locales, les conditiogkbales actuelles d
sollicitation du réseau sont en moyenne comparablezlles qui prévalaie
durant l'audit Rivier. Ces évolutions ne suffisgrats, a elles seules, a initi¢r
d’éventuels écarts entre les trajectoires d’ensenpibéconisées par I'audit Rivigr
et celles constatées depuis.

5 Plusieurs études ont souligné l'impact de I'augraiion des vitesses de circulation sur les bestigstretien
de la voie, a technologie de matériels roulantsleetvoie constante. La croissance des colts d'aniret
s’explique alors par des sollicitations dynamiqaesrues ainsi que par quelques phénomenes conteges
qgue I'envol de ballast par effet aérodynamique.rdevelles investigations sont en cours sur la L&¥Y-E
exploitée a 320 km/h, afin d’affiner les connaissenen la matiere et de développer des paradesidaek
destinées a maitriser I'évolution des besoins daterance.

Rédacteur responsable: Dr Yves Putallaz Page 3/30 erni@e révision le 12.10.2012
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2 Vision stratégique et périmetre du réseau

2.1 Doter le pays d’'une vision nationale en matiére dgansports

2.1.1Les recommandations de I'audit Rivier

Les auditeurs avaient exprimé leur perplexité facdimportance du linéaire de voies
faiblement circulées sur le réseau ferré natio@ak lignes totalisaient environ 45% de la
longueur du réseau (14’500 sur 32’000 km), homdgycapillaires fret ; elles représentaient
environ 35% de la longueur des voies et 15% du memappareils de voie.

Les auditeurs interrogeaient la pertinence socom@amique du maintien en exploitation de
ces lignes et associaient la problématique desdign faible trafic a I'absence de vision
consolidée en matiére de transports ferroviaieed, $ur le plan national que dans la plupart
des régions.

Recommandation’l doter la France d’une vision stratégique claia matiéere
de transport public, en particulier ferroviaire.

2.1.2 Trajectoires et recommandations

Aucun élément nouveau ne vient remettre en doufgettinence de cette recommandation
emise par l'audit RivierCertaines actions ont bien entendu été menées; tefbis, la
recommandation n'a pas été completement suivie. Cmiines autorités régionales
organisatrices des transports ont cependant établun plan de développement des
transports publics conformément & la premiére recomnandation des auditeurs.

Il semble gqu’une culture de planification stratégica long terme des transports doit encore
trouver sa place aupres des instances politiquisnaées. Le pays, par tradition, fonctionne
par grands projets mobilisateurs, porteurs de prapre cohérence, mais qui ne sont pas
articulés de facon explicite autour d’une visiotégrée de la mobilité nationale. Le Grenelle
de 'Environnement a débouché sur quelqgues condeptfamentaux mais qui ne forment
gu’'une ébauche de vision stratégique consolidaes Ficemment, les Assises du ferroviaire
ont esquissé des scénarios pour I'avenir du ralF@mce mais les aspects de gouvernance
institutionnelle relevés n'ont pas encore été titaden actions de réforme.

Il existe un besoin fort d’une feuille de route ipglie explicite et consolidée
destination du gestionnaire d’infrastructure dueés ferré national.

Sur le plan régional, certaines autorités organcest ont établi une feuille de route
consolidée, a I'image de la Région Midi Pyrénéésinissant les stratégies de développement
des transports publics sur leur territoire et, sgbemment, les besoins en renouvellement des
infrastructures.

6 Lignes de catégories RI/TM et RI/TF (Régional trégional Trafic Moyennement dense / Faiblementd@gn
7 La numérotation des recommandations est propagéékente étude.
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Les bonnes pratiques de planification stratégiqoiestatées a I'échelle régionaje
devraient étre déployées sur I'ensemble du teratoational.

Les moyens financiers, qui ne sont pas illimitésgent des choix parfois difficiles qui
doivent étre fondés sur une vision et un engagedhepbuvoir politique. L’absence de vision
claire conduit a pérenniser une gestion du patneajui ne peut étre gu’incertaine et sous-
optimale. La question semble d’autant plus préoante que certaines lignes faiblement
circulées se trouvent dans un état d’obsolescerargcéae : leur maintien en exploitation exige
des moyens importants au regard des enjeux sooiATques, sans que ces politiques de
maintenance puissent en assurer la pérennisation.

2.2 Réduction du périmeétre des voies

2.2.1Les recommandations de I'audit Rivier

Le rapport Rivier a souligné la présence d'un inguur patrimoine de voies de service,
15’000 km de voies et 40’000 appareils de voie,tdore part importante ne répondait plus
aux besoins d’exploitation. Il s’agissait essetdmakent d’installations en gares de province,
utilisées a I'époque pour les nombreuses opératmsmanceuvre des convois alors
nécessaires, ou d’installations de triage. L’eigretle 'ensemble du patrimoine des voies de
service a absorbé, de 2003 a 20108 M&/an (CE 2010).

Le constat concernait également le patrimoine d®esvprincipales sur certains axes des
lignes des groupes UIC 5 a 9.

Recommandation 2 : mettre en ceuvre un programraatvasréduire le périmetre
des installations a entretenir en déposant dessveteappareils de voie dont les
besoins d’exploitation ne justifient plus le maenti

2.2.2 Trajectoires

Il semble gqu’'un certain linéaire ait été déposé maila recommandation n'a pas été
systématiquement implémentéeBien que I'on ne puisse que confirmer la pertirede
cette recommandatiénil est légitime de s’interroger sur la faisaléildu programme qui avait
été proposé par les auditeurs.

Les réseaux européens qui cherchent a réduirerimgiée des installations profitent de
projets d’investissements connexes (régénératiomandgs opérations d’entretien,
modification de tracé, etc.) afin de bénéficier maximum de synergies. Ces dernieres
garantissent la rentabilité d’'un tel programmelaaimplification d’'un grill de gare nécessite
I'ajustement en général colteux des installatioassignalisation et, le cas échéant, de la
caténaire.

8 Calculée sur la base du reporting des conventlergestion (matrices des 10'000 points).

9 Selon certains spécialistes des chemins de f@rdéd suisses, le programme de réduction des latgial
(baptiséinfrastructure sveltg leur a permis de comprimer les codts annuels datemance (entretien et
renouvellement) de I'ordre de 100 M€ (5 a 10%).
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Or, le niveau de régénération relativement modgstel'on constate dans le périmétre des
gares du réseau ferré national ne favorise paselfgemce d’opportunitées de dépose
d’équipements surnuméraires. Les voies considéndies ont bien fait I'objet d’'un premier
recensement ; on constate cependant que le cl@swmnt par métier des processus de
planification du réseau ferré national géne I'éream de synergies vertueuses.

Par ailleurs, un programme de réduction de I'ampties installations requiert une vision
consolidée des besoins de I'exploitation lors dedéinition et la programmation des
chantiers. En d’autres termes, la planificationl’teraire et celle du développement et du
renouvellement de linfrastructure doivent étre dwites conjointement. On ne devrait pas
renouveler un équipement sans avoir poser au jédéquestion de son utilité.

Ces facteurs expliquent sans doute qu'aucun progearsystématique de réduction du
périmetre de l'infrastructure n’ait été implémente.

2.2.3Recommandation

La réforme des processus de gestion de l'infrastinecen cours ou a venir doft
permettre une planification conjointe de la capécit(horaire) et d
l'infrastructure, afin que la question de l'utilitdes composants d’infrastructufe
et, plus généralement, celle du dimensionnemengseau puisse étre poséq a
temps et de maniére systématique.
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3 Equilibres budgétaires et politiques de maintenance

3.1 Croissance des budgets de maintenance

3.1.1Les recommandations de I'audit Rivier

L’audit Rivier préconisait une politique de mairdece axée sur la substance et sur la
technologie afin d’enrayer le vieillissement craissdu réseau et de tendre, a moyen et long
terme, vers une meilleure maitrise des codts dlecge vie de linfrastructure. Ceci se
traduisait par une recommandation globale proposaet augmentation substantielle du
niveau d’investissements et par une série de re@mations sectorielles, de nature
davantage technique, propres a chaque domaine.

Recommandation 3 : opter pour une politique de tea@nce du réseau axée sur
I'investissement et la réduction du colt du cydevig a long terme.

Les auditeurs avaient estimé les évolutions fut(2896 — 2025) du réseau ferré national
selon trois scénarios techniques et budgétairesastés :

» Sceénario « budgets constants » : les budgets ¢éssar la période 2003 — 2004 sont
maintenus constants (en euros constants), I'éteéshau se dégradant ;

* Scénario « état constant » : les budgets sont augmele telle fagon a maintenir le
réseau dans son état constaté sur la période 20034~

» Scénario « optimisé » : les budgets sont augmelgédslle facon a conduire le réseau
vers une substance optimisée qui permet d’envisageroyen et long terme une
réduction du colt du cycle de vie de l'infrastruetu

Les auditeurs recommandaient d’opter pour le se@napptimisé », c’est-a-dire pour un
budget annuel d’investissement stabilisé a 1,6 GE2010) auquel s’ajouterait un volet
supplémentaire temporaire de l'ordre de 450 M€@BE2A010) destiné au rattrapage du retard
de renouvellement (voir la Figure 2).

Rappelons que le scénario « optimisé » ne prévayaiin investissement pour les lignes des
groupes UIC 7 a 9 dont le trafic était inférieutGtrains/jour. En d’autres termes, le scénario
« optimisé » tablait sur I'abandon progressif diemw 7°'000 km de lignes régionales
faiblement circulées.

3.1.2 Trajectoires

La figure suivante (Figure 2) représente I'évolaties budgets consacrés a I'entretien et au
renouvellement du réseau sur la période 2003 — 21si que les budgets proposés par
l'audit Rivier. Ces derniers correspondent au skergptimisé?, dont les montants dévolus a
I'entretien ont été amputés de la manne annuebkel@giauditeurs prévoyaient de consacrer a
la remise a niveau des plateformes de la voiemplaur de ce programme est aujourd’hui
jugée irréaliste (voir le paragraphe 3.2.1)

10Le scénario optimisé de la caténaire correspondcéunario B de l'audit, le scénario C étant jugéaliste
(voir paragraphe 3.2.2).
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Les dépenses de renouvellement constatées codeseprogrammes d’'investissement des
spécialités, les investissements réalisés horgamuge (CPER, plans rails, eté,)ainsi que

le projet GSM-R, financé par partenariat publios@riLes dépenses d’entretien sont tirés des
reportings de la CGlI (le montant 2011 a été estiunda base de celui de 2010).

Budgets de maintenance réalisés (2003 - 2011) com@arnux
recommandations de l'audit Rivier (scénario "optimisé")
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Figure 2 : Trajectoires des dépenses d’entretien ele renouvellement 2003 — 2010 (CE 2010) et
recommandations de I'audit Rivier (scénario optimig).

On constate la montée en puissance des budgeisétesat renouvellement, I¢s
dépenses d’entretien oscillant autour d’une valewwyenne de 2.0 G€/an (E
2010). Il s’agit d’'une trajectoire positive qui d@ne la réorientation de |
politique de maintenance du réseau vers un efforvestissement accru.

La croissance des budgets d’investissement estignfé aux recommandations de l'audit
Rivier, sans doute trop optimistes au regard deolaplexité de mise en ceuvre de grands
programmes de régénération et des mécanismes tihgrbi budgétaire nationaux. Cette
montée en puissance tres progressive ne fait pparditre la problématique du vieillissement
du réseau et renvoie la perspective d’'un rattraplgéa substance de l'infrastructure aux
années 2025 — 2030. Cette dérive est aggravéegsaplitnoméenes d'inflation des codts
unitaires de renouvellement.

11§ es auditeurs ont choisi d’affecter 'ensemble dépenses d’'OGE (opérations de grand entretierQRHEX
bien qu’une part de ces dépenses soient amortssablrelévent par conséquent du CAPEX. En efédtec
part amortissable semble limitée, en tous cas tademaine de la voie ou elle ne représenterainskds
chiffres 2010 de SNCF - Infra qu'une quinzaine d#lions d’'euros (1.3 % de l'effort d’investissement
«voie » de 1.15 G€£). La part amortissable pouéié davantage significative dans le domaine desages
d’art ou des caténaires mais I'absence de consepsug a la nature « amortissable » des actiomdréi&en
rend I'exercice d’amortissement incertain.
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3.1.3Equilibre entre dépenses d’entretien et dépenses denouvellement

Depuis 1996, 14 gestionnaires d’infrastructure péems conduisent une analyse comparative
permanente de leurs dépenses de maintenance {)IQBnalyse des chiffres issus de cet
exercice montre que la part relative de l'investisent dans I'ensemble des dépenses de
maintenance est passée d’environ 37% en 1996 &oanBR% en 2011. Cette évolution
s’explique par la croissance de linvestissementrsalque les dépenses d’entretien sont
demeurées stables.

Il s’agit bien entendu d’une tendance moyenne, gba§seau se caractérisant par ses propres
évolutions, en fonction de son histoire, de la dérdes trafics, du contexte politique, etc. Par
ailleurs, les ratios LICB sont établis sur la bdsedépenses constatées et ne constituent pas
des valeurs a caractére normatif, représentativesaycle de vie optimisé.

Les chiffres du LICB offrent cependant I'opporténit’'une comparaison de la tendance
nationale a la moyenne des tendances européengas(B).

Part relative des dépenses d'investissements (CAPEMdans les dépenses
totales de maintenance
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Figure 3 : Part de l'investissement dans les dépess globales de maintenance.

Le calcul de la part d’'investissement sur 'ensenthl réseau, tous groupes UIC compris, n'a
pas réellement de sens puisqu’une part importantindaire des groupes UIC 7 a 9 ne fait
I'objet d’aucune politique de renouvellement.

La part d’'investissement sur les lignes des groll€s2 a 6 a suivi la tendance moyenne
« LICB » mais lui est demeurée inférieure. Parai, les dges moyens des composants du
réseau ferré national se situent dans la moitiérseyre de I'échelle européenne. Ces constats
tendent a montrer que les niveaux dinvestissencenstatés sur le réseau ferré national

12| asting Infrastructure Costs Benchmarking, prpjeité par 'UIC.

13)] est souvent admis qu’en moyenne, la part desmiggs de renouvellement optimisant le coit du ajeleie
de linfrastructure s’éléve a environ 2/3. En réglile juste rapport entre dépenses de renouveileete
dépenses d’entretien varie en fonction des comdittechniques locales (voie en tunnel, voie en zobaine,
qualité du sous-sol, etc.), en fonction de la rgtwlu volume et de l'importance socio-économique de
circulations, etc. La politique de maintenance daxe RER en Tle-de-France devrait étre différemtecelle
d’'une ligne (tout aussi chargée) de I'axe Nord-Est.
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risquent de ne pas permettre de faire face a Irebke des défis engendrés par I'état
préoccupant d’'une part importante du patrimoinepat le nécessaire rattrapage de la
substance du réseau.

3.1.4 Recommandation

La pérennisation du réseau ferré national exigedlitable poursuite de |
montée en puissance des budgets consacrés au edleowent. La trajectoir
budgétaire constatée est prometteuse mais lesredgefinanciéres posees phr
I'état actuel du réseau demeurent élevées.

Rédacteur responsable: Dr Yves Putallaz Page 10/30 Derniére révision le 12.10.2012



Audit « Rivier » EPFL-LITEP
Audits revisités

3.2 Evaluation des trajectoires par spécialité

3.2.1La voie et les appareils de voie

3.2.1.1 Les recommandations de l'audit Rivier

Recommandation 4 : accroitre la substance des \&igkes appareils de voie a
travers la mise en ceuvre d’'un programme de rentanaeht de linfrastructure

doté de 1.1 G€/an (CE 2010) en moyenne, augment@e denveloppe de
rattrapage de 350 M€/an (CE 2010) sur la périodé@6 2014.

Recommandation 5 : abandonner la politique dite «denodernisation », qui
consiste a renouveler la voie en remplacant les pawants lors d’opérations
d’entretien ; la « modernisation » se caractérise pn colt du cycle de vie trés
eleve.

Recommandation 6 : mettre en ceuvre un programnméreteen des drainages et
des fossés ainsi que des abords de la voie, prageardoté de 250 M<€/an
(CE2010) en moyenne.

3.2.1.2 Trajectoires

La figure suivante (Figure 4) illustre I'évolutiates budgets de renouvellement des voies et
des appareils de voie (budgets du programme RF#gdtsl hors programme, CPER), la
trajectoire budgétaité proposée par le scénario optimisé de l'audit ajs I'évolution des
GOPEQ réalisés sur 'ensemble du réseau, y-corgzrienouvellements hors programme.
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Figure 4 : Dépenses d'investissement dans la voiepeéconisation de I'audit Rivier et trajectoires
réalisées ; volumes de renouvellement réalisés, expés en GOPEQ (équivalents grandes opérations).

14| s’agit des chiffres issus des simulations dgdque mais non moyennés par période de 5 ans, €dlsim
avaient alors été publiés.
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Les investissements consentis ont connu une fadgrgssion puisqu’ils ont pratiguement
doublé de 2004 a 2011 ; la trajectoire est comparaix préconisations de l'audit jusqu’en
2009. Depuis, la progression de l'investissemdentd et les prévisions 2011 — 2016 tendent
vers une stabilisation des montants annuels ad®udr1l G€/an (CE 2010). Cette stabilisation
signifie soit un ralentissement de I'effort de rapage de la substance des voies, soit une
réduction du périmétre du réseau que I'on soul@étenniser, en particulier I'abandon des
certaines lignes des groupes UIC 72a 9

Répartition des investissements en voies par group®JIC, de 2006 a 2011
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Figure 5 : Répartition des investissements cumulée 2006 a 2011 (6 ans), en M€ (CE2010) par groupes
UIC. La modestie des montants affectés aux group&HC 7 a 9AV par l'audit Rivier s’explique par le
calendrier de mise en ceuvre du renouvellement desies de ce groupe, prévu a partir de 2012.

Une analyse plus fine des investissements montileagmanqué 1 G€ (CE 2010) par rapport

aux recommandations des auditeurs (voir la Figume-dessus). Elle montre également qu’un
important effort de renouvellement a porté sundei®s des groupes UIC5a 6 etUIC7 a9
AV, les voies des groupes UIC 2 a 4 n'ayant faibjet que de la moitié des investissements
préconiseés.

3.2.1.3 Commentaires

Avant tout, il est important de rappeler que I'dudivier procédait a la hiérarchisation des
renouvellements en fonction de la densité des latioms. Ainsi, la disponibilité des budgets
étant contrainte, les investissements préconisétigot en premier lieu sur le réseau
structurant (LGV et UIC 2 a 4). Ceci expligue quautlit Rivier ne prévoyait le
renouvellement des voies des groupes UIC 7 & 9A\sidérées pérennésqu’'a partir de
2012.

La figure ci-dessus reléve un écart significatiftidgectoire pour les voies des groupes UIC 2
a 4. Sur la période 2006 a 2011, le scénario opéinde l'audit Rivier prévoyait un
investissement de 2 G€ (CE 2010), supérieur a cédlisé. Cette trajectoire interpelle a plus
d’un titre.

150n parle ici des lignes dont le trafic est aujobud’ supérieur & 10 trains/jour, 'audit Rivier po§ant
implicitement déja I'abandon des lignes dont Iéid¢rast inférieur a ce seuil.
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Il s’agit naturellement des axes les plus chargégedeau ; les risques liés a un vieillissement
non maitrisé sont nettement plus élevés que sumdes secondaires (SNCF — Infra signale
gu’aujourd’hui 10% a 20% du linéaire des voies gieaipes UIC 2 a 4 ont dépassé leur durée
de vie économiquement raisonnable). Puis, la mertesubstance que I'on constate engendre
inévitablement une dérive des besoins d’entretteiavmrise I'émergence du phénomene de
mitage du réseau (axes constitués de troncons @fge technologie tres différents) qui

empéche l'action de leviers de productivité proeet (leviers systémiques : voir le

paragraphe 4.2).

Deux circonstances expliquent cette dérive. Praament, la réalisation des chantiers de
renouvellement de la voie sur les axes structuraiest révélée complexe. La nécessaire
réactivation de I'appareil industriel (suites ragsdetc.) et la difficile mobilisation des plages
travaux ont provoqué un glissement du calendrieedeuvellement.

Puis, I'émergence de projets de mise a niveau gledi régionales a capté une part des
ressources financiéres disponibles, les mécaniartiesgine de leur financement conduisant
RFF a participer a I'effort collectif.

La figure ci-dessous (Figure 6) souligne le phénmmde perte de substance du patrimoine
des voies UIC 2 a 4. Cette perte s’est ralentieee2®09 et 2011 mais sans rattrapage de ce

qui a été perdu.

Dynamiqgue du patrimoine de la voie
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Figure 6 : Dynamique d’'évolution du patrimoine desvoies et des appareils de voie
[En abscisse on lit I'dge moyen relatif du patrim@et en ordonnée le cumul des montants
investis en renouvellement, par km de voie, auizbas temporels indiqués au droit des points.flgpses
schématiques illustrent la forme des pyramidesades qui caractérisent le patrimoine correspondant]

La figure illustre également I'évolution normale gdatrimoine a grande vitesse (patrimoine
moderne, programme de renouvellement maitrisépdimtien de la substance du patrimoine
des voies des groupes UIC 5 a 6 et le rattrapagriloitance des groupes UIC 7 a 9AV. La
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tendance positive constatée pour les groupes UI& JAV est le fruit d'un effort de
régénération accru. Elle ne doit cependant pas ueadq désequilibre de la pyramide des
ages correspondante : demeure toujours un impditesatire ayant dépassé la durée de vie
economiquement raisonnable.

Les sujets d’arbitrage budgétaire qu’illustre lgufie ci-dessus soulignent I'importance que

revét, pour tous les métiers de la planificationl'oidrastructure et a tous les horizons de

planification, I'existence d’'une vision politiquationale cohérente et consolidée en matiere
de transports.

Au sujet de la recommandation 5, on constate quméthodes dites de « modernisation » ont
été abandonnées, du moins sur les lignes consglpéeennes.

La recommandation 6 visant a instaurer un progranspécifique de traitement de la
plateforme et des abords de la voie n'a pas étdesu juste titre. Bien que les spécialistes
reconnaissent I'importance du traitement de lagfdaine et de ses ouvrages hydrauliques
(drainage), la mise en ceuvre d’'un programme spéeifqui leur est destiné semble irréaliste.
Les pratiques que I'on observe en Europe prévdgetraitement des plateformes a difficultés
lors d’opérations de renouvellement du ballast.i Gegpermet certes qu’'une progression lente
du traitement de I'ensemble des plateformes praserdes faiblesses, mais le niveau de
risques que ceci représente ne justifie pas I'efforancier gqu’exigerait un traitement
spécifiqgue et massifll faut toutefois veiller & doter, si nécessaire, laque projet de
renouvellement de voie d’'une réserve financiére diésée au traitement de la plateforme

ou de ses abords

3.2.1.4 Recommandation

Il est impératif de stopper le vieillissement de/tae des axes structurants et fle
procéder au rattrapage de leur substance, conditiéoessaire a I'amélioratiof
de la productivité de I'entretien et le maintiersgeerformances commerciales flu
réseau.
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3.2.2Installations d’alimentation en énergie électriqugIFTE et EALE)

3.2.2.1 Les recommandations de I'audit Rivier

Recommandation 7 : assurer la mise en peinture rdéss et des structures
métalliques, reprendre les dés de supports fissurés

Recommandation 8 : renouveler les caténaires 1\8@Dancienne génération, en
particulier la caténaire MIDI qui n'est pas confoem aux standards
d’interopérabilité et dont I'entretien se réveleiteux.

Recommandation 9 : déposer la caténaire des ligihes groupes UIC 7 a 9
faiblement circulées et dont la caténaire nécessitel'importantes dépenses de
remise a niveau (environ 3% du linéaire des catési

Recommandation 10 : harmoniser la durée de viedugdie des composants des
caténaires 1’500 V (tous les composants devraigatfihalement remplacés dans
la méme période) afin de favoriser leur rééleatafion en 25 kV (environ 20%

des linéaires 1'500 V transformés d’ici 2025).

Recommandation 11: remplacer les frotteurs mépadls des archets de
pantographes par des frotteurs en carbone afin cfeitre la durée de vie des fils
de contact.

3.2.2.2 Trajectoires

Les recommandations de nature opérationnelle émpeeles auditeurs ont été suivies ou tout
au moins validées, en particulier la mise en peintles structures métalliques et la mise en
ceuvre de frotteurs en carbone.

La trajectoire en matiére de stratégies a moydorgf terme est plus délicate a établir et a
analyser.

D’une part, les principes de certaines recommaondsatile nature stratégique ont été validés.
L’éventualité de la transformation d'une partie desmténaires 1'500 V en 25 kV est
aujourd’hui a I'étude, notamment sur certains @660 V dont on envisage la modernisation
('axe Bordeaux — Bayonne, par exemple, devrai éguipé d’'un armement permettant le
passage ultérieur en 25 kV). La désélectrificatercertaines lignes régionales peu circulées
est en cours de discussion.

D’autre part, comme l'illustre la figure ci-apréBigure 7), les montants annuels consacrés
aux installations fixes de traction électrique samfrieurs de 50M€/an (CE2010) aux
recommandatiori8 de I'audit Rivier.

16 La comparaison se base sur le scénario B de tascinario a « état constant ». Les hypothése®mui
conduit a I'évaluation du scénario C « optimisé»paraissent aujourd’hui plus réalistes.
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Comparaison des volumes de maintenance IFTE et EALEntretien et

renouvellement compris
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Figure 7 : Dépenses de maintenance (entretien etm@uvellement IFTE et EALE) ; préconisation de
l'audit Rivier et trajectoire réalisée

En premiére analyse, on serait tenté de concluedapigrands choix stratégique sont établis
et qu’il subsiste la question du financement.

En vérité, si le sujet des sous-stations sembléris®gila question de la politique en matiéere
de caténaires demeure ouverte.

A I'heure actuelle, la stratégie de maintien desudstance de la caténaire n’est pas encore
consolidée ; les équipes de RFF et de SNCF-Infravaillent ; elles s’attélent en particulier a
lever lincertitude sur I'état réel des composamistamment sur le degré de corrosion des
structures métalliques et sur I'état des dés (sabds mats). Ces éléments jouent un role clé
dans la durabilité du patrimoine et dans I'optimi@ade la politique de maintenance.

Les premiers éléments structurants de la politdpienaintien de la substance de la caténaire
sont attendus au cours des prochains mois (fin, 208t 2013).

3.2.2.3 Commentaires

Une certitude aujourd’hui, un linéaire importantagéenaire souffre d'obsolescence : soit la
technologie ne répond plus aux exigences d’inteadpkté et nécessite de I'entretien colteux
(caténaire MIDI), soit I'age des supports laisséspger un état moyen plutot faldleSelon

I'estimation de la présente étude, environ 5’000dercaténaires atteignent leur durée de vie.

Bien que I'on ne puisse préjuger a ce stade detinpnce de la politique qui sera in fine
préconisée par RFF, il est toutefois possible dtémeertains commentaires.

17Un sondage en terrain commandé par RFF a mongg¢ sy des électrifications aAgées de 80 ans, 143 de
supports avaient déja été remplacés en petit @ntrén peut en déduire que 80 ans pourraient itoaistine
durée de vie prévisionnelle de planification raisaisie pour les électrifications datant de la preeni@oitié
du 26 siecle.
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Exprimé de maniere quelque peu schématique, ilteexdeux options de maintien de la
substance des caténaires: une option basée swveniplacement « sur mesure » des
composants défaillants et une deuxieme option atéele renouvellement intégral de
I'ensembles des composants.

La premiere option a le mérite de consommer mo@sapital et de nécessiter probablement
des fenétres travaux moins contraignantes pouplib@ation. Toutefois, cette option conduit

a maintenir en ligne des composants qui peuveatatciens et a pérenniser ainsi un degré
élevé de mitage du patrimoine. La cohabitation diiggments de nature et d'age tres
différents renforce le degré d’incertitude surdiéles composants (a moins que I'on consacre
a leur surveillance un effort considérable) etanefise pas la rationalisation de I'entretien.

La deuxieme option, naturellement plus colteudigvantage, d’'une part, a conduire a un
patrimoine homogéne et moderne, propice a une tefde la politique d’entretien a long
terme et, d’autre part, a favoriser les sauts telcigiques tels que le changement de tension
(passage de 1'500 V en 25 kV, etc.).

Les colts moyens annuels de la premiére optionone s totalement établis. Selon les
études liées a l'initialisation de la base d’actégulés de RFF (RFF-PFA, 2011), les besoins
liés a une mise en ceuvre de la deuxieme optioéve&iient a 150 a 200 M€/an (CE 2010).

La politigue de maintenance de la caténaire que [BtEEonisera reposera probablement sur
un mélange de ces deux options de maintien et siém@s inexorablement des besoins
financiers supplémentaires a moyen terme.

Dans ce cadre-la, une transformation partielle ’detil industriel de SNCF-Infra pourrait
permettre d’associer les équipes de maintenancéeffori de renouvellement. Ceci
entrainerait de surcroit un mouvement naturel dpgnkes d’entretien (OPEX) vers le budget
d’investissement (CAPEX) et pourrait conduire & umgilleure maitrise de I'évolution des
besoins financiers.

La résolution du sujet des caténaires obsoléetefitgrait sans doute d’'une association des
industriels dés le début du processus de séleatione stratégie d’intervention et de
planification des travaux. Il s’agit d’explorer gulus vite les pistes d’innovation qui
permettraient de réduire les codts de renouvellémides impacts capacitaires, puis d’assurer
la disponibilité des moyens industriels a I'heuss @rands chantiers. Notons que la fin des
grands chantiers de lignes a grande vitesse (202618) pourrait constituer une fenétre
favorable a la montée en puissance du programmendevellement des caténaires.

La caténaire pourrait constituer le prochain sujetitigue auquel RFF ser
confronté : les travaux prévisibles sont importanmtensommateurs de plaggs
travaux sur des axes structurants chargés. Pareail, d’autres réseau
européens font face a la méme problématique etnreissent la criticité d
sujet.
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3.2.2.4 Recommandations

RFF et SNCF-Infra se penchent aujourd’hui sur laesfion de la meilleurd
stratégie de traitement de la problématique dedtaire obsolete.

Indépendamment de la solution choisie, il paraitigieux d’'associer le
industriels aux réflexions en cours afin d’exploder potentiel d’'innovations
susceptibles de réduire les colts de renouvellementcaténaires ainsi que I¢s
impacts capacitaires (plages travaux).

Il pourrait étre opportun d’explorer les potentield’ajustement de ['outi
industriel de SNCF-Infra, afin que les équipes ttiadnellement en charge

I'entretien puissent, dans les limites des impé&at’'astreinte, contribuer a(f
renouvellement du patrimoine.

Une planification amont (A-6) intégrant les aspedésconstruction des horairds
et de planification des travaux s'impose.

3.2.3Installations de sécurité et de télécommunication

3.2.3.1 Les recommandations de I'audit Rivier

Recommandation 12 : accélérer le renouvellementpdetes d’enclenchement et
des installations de campagne afin de préveniplesnomenes d’obsolescence et
de permettre l'introduction de la commande cens@di du réseau ; le programme
est évalué a 170M€/an CE 2010, de 2006 a 2026.

Recommandation 13 : centraliser la commande duaw¢sain d’améliorer la
performance opérationnelle de I'exploitation (rétlan de 80 % des effectifs a
long terme) ; le programme nécessite la mise errexalesla recommandation 12
et est évalué a 50 M€/an CE 2010 de 2008 a 2028.

Recommandation 14 : remplacer la radio sol-trairr fE|asysteme européen GSM-
R ; la mesure est évaluée a 80 M€/an CE 2010 d& a0P014, puis a 11M€/an
CE 2010.

Recommandation 15 : introduire le systeme ETCSesunxes internationaux et
les grands axes intérieurs ; le programme nécedsitenise en ceuvre de la
recommandation 14 et est évalué a 6 ME&E 2010 de 2010 a 2026.

Recommandation 16 : introduire le systeme de cordmamar radio ERTMS-R
des lignes régionales dont on prévoit la présepratile programme est évalué a
58 M€/an de 2010 a 2020.

18 | "estimation ne comprend pas le colt des équip&rERCS embarqués.
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3.2.3.2 Trajectoires

Comme lillustre la figure suivante (Figure 8), iesestissements dédiés aux installations de
signalisation (sécurité et conduite de I'exploda)i et de télécommunication ont connu une
croissance marquée des 2009. Cette croissanca eshjonction de la montée en puissance
progressive du programme de centralisation de tantande du réseau (CCR) et de celui du
remplacement de la radio sol-train par le systei8M@R.

Il s’agit d’'une trajectoire budgétaire proche déecqu’avait proposée le scénario optimisé de
'audit Rivier. Le décalage de 3 ou 4 ans que laomstate entre les deux trajectoires est
imputable a un excés d’optimisme de la part destewd. Le calendrier de mise en ceuvre
des programmes qu’ils proposaient peut étre corési@éguste titre comme irréaliste, compte
tenu des difficultés inhérentes aux sauts techmpl@g et organisationnels prévus.

Comparaisons des volumes d'investissements signalien et télécom
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Figure 8 : Dépenses d'investissements en signalisat et télécommunication : préconisation de I'audit
Rivier et trajectoire réalisée (les montants constas comprennent les investissements GSM-R consentis
dans le cadre du PPP — source EPRD initial 2010).

Demeure la question de I'évolution budgétaire a emogt long terme, évolution qui définira
la rapidité de déploiement du concept CCR et, spm@ment, celle de I'optimisation de la
conduite de I'exploitation du réseau.

A I'exception du volet ERTMS régional, 'ensemblesdrecommandations des auditeurs ont
été suivies. Les premiéres étapes de centralisateoria commande du réseau ont été
franchies, le déploiement du GSM-R est en couts systeme de signalisation ETCS équipe
la LGV Est et équipera a terme les corridors ftebpéens C et D.

Traiter la question du volet ERTMS régional, teeqaroposé par les auditeurs, nécessiterait
au préalable une politique clairement définie ertiéna de pérennisation des lignes des
groupes UIC 7 & 9. A quelques exceptions préstelfevision n’existe pas ; la pertinence de
cette recommandation des auditeurs doit par coesécgire remise en question, tout au
moins sur le plan national. Ceci dit, certains gi®regionaux ambitieux, tels que le plan rail

Rédacteur responsable: Dr Yves Putallaz Page 19/30 Derniére révision le 12.10.2012



Audit « Rivier » EPFL-LITEP
Audits revisités

Midi Pyrénées, pourraient bénéficier d'une tellehtelogie (réduction des colts de
réhabilitation des lignes en antennes, etc.).

3.2.3.3 Recommandation

Aucune recommandation opérationnelle n’est formalée stade.

3.2.40uvrages d’art et ouvrages en terre

3.2.4.1 Les recommandations de I'audit Rivier

Recommandation 17 : enrayer la baisse de la maames préventive sur les
ouvrages d’art, en particulier la mise en peintates ouvrages métalliques, afin
de garantir la maitrise des codts de maintenancdeslong terme.

Recommandation 18 : mettre en ceuvre un programmeatti@page de la
substance des ouvrages d’art, par 'amélioration ldar état général, afin de
réduire le colt du cycle de vie a moyen et lonméer

Recommandation 19 : reprendre une politique plusdbiteuse en matiére de
traitement de la végétation aux abords des voiftis,dBaméliorer la stabilité des
parois rocheuses et la visibilité des remblais ygiltance).

Recommandation 20 : accroitre les budgets de regltmmaent afin d’assurer le
traitement des ouvrages en terre « récidivisted'shjectif est de stabiliser le
taux d’incidents et, par ce biais, la sécurité desrages.

3.2.4.2 Trajectoires

La distinction entre les opérations qui releventGAPEX et celles qui relevent de 'OPEX
n'est pas totalement homogene entre les donnéetegienses réalisées et les résultats de
I'audit Rivier. Par conséquent, I'analyse des t#jees porte sur 'ensemble des dépenses de
maintenance, entretien et renouvellement compris.

Comme lillustre la figure ci-dessous (Figure ¥s ldépenses de maintenance réalisées de
2006 a 2010 oscillent entre les montants précorpaédes scénarios « a état constant » et
« optimisé » de I'audit Rivier. Il s’agit d’une je&toire conforme aux recommandations.
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Comparaison des volumes de maintenance des OA et Ofhtretien et renouvellement
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Figure 9 : Dépenses de maintenance (entretien etn@uvellement) : préconisation de I'audit Rivier
(scénarios a état constant et scénario optimisé) tedjectoire réalisée.

Si cette trajectoire constatée devait cependapbgesuivre au cours des prochaines années,
les politiques préconisées de rattrapage de laaud®s des ouvrages d’art, en particulier des
ouvrages meétalliques, et de sécurisation des oesram terre récidivistes ne pourraient
vraisemblablement pas étre totalement mises eneceuvr

Les travaux d'initialisation de la base d'actifsguéés de RFF (RFF-PFA, 2011), plus
précisément le calcul des amortissements éconosiigue régime stabilisé, tendent a
confirmer cette analyse ; les budgets actuelsemviton 50M€ inférieurs aux amortissements
économiques calculés.

Ceci dit, I'évaluation d’'une politique de maintenard’ouvrages d’art sur une période courte
(2006 a 2011) appelle une certaine prudence ; léedde vie des ouvrages d’art dépasse en
général le siécle, ce qui leur confére une granddie aux effets des variations budgétaires.

A ce stade, les auteurs ne peuvent que réitér@réesnisations émises lors de l'audit Rivier
mais n'’émettent pas de nouvelles recommandatiogiatpnnelles particulieres.

3.2.4.3 Recommandation

Aucune recommandation opérationnelle n’est formalée stade.
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4 Sujets industriels

4.1 Plages travaux

4.1.1Les recommandations de I'audit Rivier

Les auditeurs avaient noté que les plages hordi#snées aux travaux d’entretien étaient
trop courtes et programmeées de maniére indiscrenicer trop systématique. La durée
modeste des interceptions implique une productiuititée de I'entretien et par conséquent
des codts unitaires élevés. La présence de blaaeauk systématiques d’'une heure trente
dans les grilles horaires entrainait, sur les @kesgés, des pertes de capacité substantielles.
Les auditeurs relevaient également le nombre étkagents affectés a la protection des
chantiers.

Recommandation 21 : abandonner les blancs travawtidjens et accroitre la
durée des plages travaux en organisant les chantlernuit sur les axes chargés
et en supprimant temporairement les circulationsles axes faiblement circulés.

Recommandation 22 : implémenter un processus dyp@mibasé sur une
méthode de minimisation des codts totaux (travauexploitation), capable de
dimensionner et d’allouer les plages travaux au pas cas, en fonction des
besoins.

Recommandation 23 : équiper les axes structuranisng le sont pas encore
d’installations de circulation a contresens afin permettre la mise en ceuvre de
chantiers de jour tout en maintenant une certaiajgacite.

Recommandation 24 : moderniser la protection desntitars en automatisant
I'annonce des trains.

4.1.2 Trajectoires

Depuis 2005, deux concepts d'organisation des plagazaux ont émané des services de
planification : le concept de SPRC (schéma plutighide répartition des capacités) et celui,
plus récent, de « fenétres ». Les deux méthodesitvis méme objectif : accroitre la durée
des plages travaux afin de massifier les intereesti

Le principe du SPRC prévoyait I'organisation degpktravaux de durée plus importahte
contraignantes du point de vue de I'exploitatiomisriimitées a une dizaine de semaines par
année. Une interception quotidienne d’'une heurevpa, destinée a la surveillance et aux
travaux urgents, ainsi qu’une interception hebdairadd’environ 3 heures complétaient le
dispositif.

194 heures de jour, 2 fois 3 heures de jour, 6 hedessuit, en fonction de la configuration de lantigen
guestion.
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Le principe de SPRC, développé aux alentours desemn 2007 — 2008, devait étre
implémenté sur la totalité du réseau jusqu’a 12042, mais sa mise en ceuvre a rencontré un
écueil de taille. Les axes structurants du réseag hational ne sont que tres partiellement
equipés d’'IPCS et la distance moyenne entre deagodales d’échanges est relativement
élevée (environ 30km). Cette configuration, peufqrerante en matiere d’exploitation,
contraint au quasi-développement d’'un horaire pee, gpour chaque période SPRC.
L'importante charge de travail supplémentaire, idést & garantir une certaine capacité
malgré les interceptions, a été aggravee par @sefaible structuration des services (voire
son absence) et par les inévitables effets réseau.

Le SPRC a été abandonné au profit du concept désrdés d’indisponibilité qui est en cours
d’'implémentation sur quelques axes pilotes. Ce ephimaintient certains préceptes du SPRC
mais prévoit une planification plus en amont degyes travaux et une programmation unique
par service annuel. Le processus débute par laeptino de fenétres génériques, que
devraient définir les grands arbitrages capacikase&atégiques. Ces fenétres sont ensuite
« déformeées » et «datées » en fonction de la exales besoins de maintenance et de
I'ordonnancement des travaux.

La mise en ceuvre du concept de fenétres devraihdép a la recommandation des auditeurs
qui préconisent une augmentation de la durée dexcaptions.

Le programme d’'implémentation d'IPCS et la miseceavre d’une planification dynamique

des plages au cas par cas peuvent étre considguéteditre comme irréalistes a court et
moyen terme. Un programme volontariste d’équipeneentPCS s’est heurté a I'écueil du

taux de rentabilité insuffisant, ce dernier étaiabk, semble-t-il, sur la seule économie des
plages travaux.

On s’interroge sur le maintien des blancs travauwtigiens d’'une heure sur les axes

structurants intégralement modernisés et les ligngeande vitesse. Ces blancs travaux sont
destinés a la surveillance et au petit entretien!’@at de ces infrastructures ne justifie pas a
premiére vue le maintien d’'une réserve capacitdéreet ordre, d’autant plus que le temps

disponible pour I'action est extrémement restréhipeu propice a la productivité).

Plusieurs réseaux européens exploitent des métledssrveillance qui ne nécessitent pas de
blancs travaux quotidiens systématiques. lls ogbues notamment a des équipements
embarqués sur des engins motorisés. L'expériencegrenégalement que I'application de ces
méthodes de « surveillance industrielle » n’estisageable que sur une infrastructure
moderne.

Sur le plan de la protection des chantiers, SNGfIpoursuit la mise en ceuvre d’un
programme visant a automatiser 'annonce des tramsecommandation a été suivie.
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4.1.3 Recommandations

Il serait souhaitable, pour I'ensemble de I'éconendu systeme ferroviai
national, de renoncer aux blancs travaux quotidiens les axes structuran
modernes et de consistance homogene, en partidefidignes a grande vites
Par ailleurs, ’lhomogénéisation de la substance dess devrait étre un objec§f
de la politique de maintenance.

A moyen terme, le concept des « fenétres d’indidplité » devrait porter ses fruits ; par
ailleurs, plusieurs gestionnaires d’infrastructignreoviaires explorent des solutions similaires.
Mais la nature systémique du sujet exige certapmésautions lors de la mise en ceuvre du
concept sur le plan national.

*Main d'ceuvre : organisation des équipes,
qualification, coGthoraire, lois du travail
*Machines : co(thoraire ou journalier,type
de contrat, performance, fiabilité

Optimisation
echnique et économique «Industrialisation de

. » laction: longueurdes
+Durée, heure (jour ou nuit) Fondltlorjs _Conditions mandats - massification des
«Périmétre de l'interception /_dinterception industrielles chantiers, mutualisation des
 Trafic intercepté interceptions, distance entre
zone d’attente et zone de
chantier

Figure 10 : Composantes de I'optimisation des plagdravaux

Une stratégie de plages travaux n’est finalememtinemte que si I'équilibre entre les
ressources techniques (organisation, disponibditéodt des hommes et des engins), les
conditions industrielles (massification et combsoam des chantiers) et les conditions
d’interception (durée et périmetre des fenétrembre et nature des sillons interceptés, codts
des mesures d’exploitation) est économiquementeassant (voir la figure ci-dessus, Figure
10). Ceci conduit a émettre quelques recommandasopplémentaires.

Le calendrier de mise en ceuvre du concept desrésng&ir le plan national do
intégrer les contraintes industrielles liées a laveil de production d
mainteneur et a I'organisation type des chantienagsification).

En effet, le concept de fenétres ne sera réalisgipdesi 'ensemble des acteurs s’y seront
correctement préparés. L'appareil industriel dentemiance est soumis a de nombreuses
contraintes techniques, logistiques, humaines atceimmode trés mal d’'une planification
volatile. L’évolution exige de la préparation.
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Il serait souhaitable de développer des outils déaia la décision capabl
d’évaluer (de maniére probabiliste) I'évolution ddmsoins d’entretien
d’affiner la marge de sécurité a prévoir lors declammande des fenétres.

Les actions de maintenance préventive conditioeanat de maintenance corrective
représentent I'essentiel des travaux d’entretien par définition, I'émergence des actions de
ce type dépend de I'évolution de l'état des comptssa’infrastructure ; la visibilité des
besoins se limite ainsi de quelques semaines al®mois. Dans la procédure actuelle, les
mainteneurs doivent commander leurs fenétres m®ais plus tard 24 mois avant I'entrée en
vigueur du service annuel. lls estiment donc I'étioh de leurs besoins en définissant une
marge de sécurité destinée a couvrir l'incertitlide au manque légitime de visibilité des
besoins a moyen terme. |l s’agit ici de maintemittee marge de sécurité aussi réduite que
possible.

La forme des fenétres génériques, les déformatamseciées et les procesqus
d’arbitrage capacitaire doivent étre ajustés au ges retours d’expérience.

Il s’agit de garantir une évolution saine et dueabbl concept de fenétres d’interception, en
affinant les hypothéses fondamentales prises méangont du processus et que I'on aurait
parfois tendance a dogmatiser.

Enfin, bien que le concept de fenétres tel quimagaujourd’hui semble viable, ses effets
« réseau » méritent d’étre analysés. Les fenétmgsasijourd’hui, semble-t-il, essentiellement
planifiées par axes. La généralisation du concdijgichelle du réseau devrait conduire a un
nécessaire exercice de coordination nationaleceeequ’il s'agit aujourd’hui de vérifier afin
de garantir la faisabilité des trames horaire fgur

La généralisation du concept des fenétres travaenrait étre précédée d'u
analyse des effets « d’axe » et « réseau » quialique. Les résultats de ceffe
analyse permettront, le cas échéant, d’affinergescipes de planification d
fenétres et de valider les mécanismes de coordimatationale qui devront ét
inévitablement mis en ceuvre.

4.2 Productivité

4.2.1 Les previsions de l'audit Rivier

Les auditeurs avaient distingué deux types de mtodi€ : une productivité que I'on peut
qualifier de « systémique » et une productivitépérationnelle » dont les auditeurs avaient
chiffré le potentiel.

La productivité systémique est obtenue par refomtéicale de I'état (technologie, périmeétre,
substance, etc.) dans lequel se trouve le systeimieastructure ». Elle est la conséquence
d'une politique a long terme visant a réduire lditcdu cycle de vie des composants
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d’infrastructure, a réduire les colts d’exploitatidu réseau par unité de trafic, etc. La
productivité systémique est le fruit de processesgdstion efficients et d’'une production
industrialisée.

Les recommandations préconisées par l'audit visaiaronduire le réseau ferré national vers
un état permettant d’activer ce levier de produtgtivPar ailleurs, plusieurs orientations
stratégiques prises par RFF et SNCF au cours desedss années poursuivent le méme
objectif : cadencement de I'offre ferroviaire, oduction d’'une gestion par axe, etc.

Il s’agit d'une productivité a potentiel élevé maés chemin pour y arriver est long. Les
stratégies les plus porteuses, telles que la comeneentralisée du réseau et le rattrapage de
la substance des voies, ne seront totalement ééaligvant le milieu des années 2020, au
mieux.

L’audit Rivier préconisait également une série deidrs de productivité opérationnelle
(plages travaux étendues, mécanisation de la mainte, etc.) dont la mise en ceuvre était
échelonnée de 2009 a 2015 pour I'entretien et jasg018 pour le renouvellement. Les
auditeurs évaluaient le potentiel d’économie aremvii5% des codts d’entretien (2.1%/an sur
7 ans) et de renouvellement (1.5%/an sur 10 ans).

4.2.2 Trajectoires

De maniere générale, les colts unitaires de mainten ont augmenté. La trajectoire
constatée semble peu propice a l'atteinte des ftifisjate productivité estimés par l'audit
Rivier.

Il convient cependant de prendre du recul quantay&ctifs de productivité proposés par
'audit Rivier avec précaution : I'évaluation seshé sur un portefeuille de typologies de
travaux de maintenance de la voie restreint etnno@élisation simplifiée des plages travaux.
lIs ne peuvent véritablement constituer une baséféeence.

Deux études commandées par SNCF-Infra et publiépsisl lors, (CFF-Consulting/BSL,
2009 et RFF/SNCF-Infra/RolandBerger, 2011), abeatit a des prévisions nettement moins
ambitieuses de I'ordre de 0.8%/an. Il s’agit d’imiffte partage par le ministere de tutelle.

Puis, l'audit Rivier ne s’est pas penché sur lastjoa des inflateurs de colts que représentent
le glissement vers la nuit d’'une part croissante td&vaux, les contraintes accrues imposées
par la législation sur le travail et sur I'envir@ment, la hausse du prix des matieres
premieres...

4.2.3Conclusion

Selon deux études commandées par SNCF-Infra, léss gée productivité
envisageables et chiffrables a court terme serdi@Btieurs a 1% par an.

Les auditeurs ne peuvent confirmer ou infirmer cdaffres qui n'embrassent pds
I'ensemble du potentiel de gains de nature systéen{ggsultant d’'une politiqu
d’investissement soutenue).

A1
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Les évolutions de la productivité doivent étre mis@ regard des risques ¢e
dérive des colts que représentent le travail det, nlévolution de la
réglementation du travail et la |égislation liédaaprotection de I'environnemen

Ceci souligne I'importance que revétent les stiaggusceptibles de dégager des gains de
productivité systémique, notamment le renouvellanscéléré du réseau, la réduction du
périmetre des installations (lignes des groupes WEC9, voies de service), la centralisation
de la commande du réseau et I'amélioration desepsus de gestion du réseau (Gl unique).

4.3 Gestion de linfrastructure : processus et outils

4.3.1Les recommandations de I'audit Rivier

Le cahier des charges de 'audit Rivier ne couyrasg la question des processus et des outils
de planification de la maintenance. Les auditeungieat toutefois émis trois
recommandations générales qui leur paraissaiaalegit

Recommandation 25: allouer les ressources budgstaide maniére
pluriannuelle.

Recommandation 26 : consolider les bases de dorthépatrimoine (consistance
du réseau, historique d’interventions et de coéts,).

Recommandation 27 : implémenter des outils d’aida décision en matiere de
gestion d’actifs industriels (asset managementpabtes de fournir des éléments
de cadrage en terme d’optimisation de l'infrastiret et de pilotage en fonction
de la performance.

4.3.2 Trajectoires

Un travail de fiabilisation et de consolidation diEsnées du réseau est en cours ; la qualité et
la disponibilité de I'information est en train darséliorer. Subsiste toutefois la question de la
propriété des données et du partage de leur abitiéégpar les outils de RFF et de SNCF-
Infra. Le cloisonnement plus ou moins important dsgaux informatiques propres a chacune
des deux entités complique l'utilisation effica@sdutils disponibles.

Comme on l'observe également auprés d’autres gestices d’infrastructure de taille, il
semble difficile de canaliser I'émergence d'outilsformatiques et d’'en assurer la
maintenance et la pérennisation. On trouve ainsindedéles « oubliés », développés il y a
plusieurs années et demeurés confidentiels, donsulaie a été hypothéquée par le
changement d’affectation ou le départ du développaude I'utilisateur principal.

Les processus de planification de la maintenanaérsat de la fragilité ou de I'inexistence
de référentiels d’action clairs et partagés. Le&sqgatives ne sont pas toujours bien établies
ni reconnues entre les différents acteurs, queites central ou en région.
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Les processus de planification demeurent cloisopaésnétier, génant ainsi 'émergence de
synergies favorables a la maitrise des codts ket performance du réseau ferré national.

Sur ce plan, soulignons toutefois I'émergence decgssus et d’outils intéressants
« horizontaux », entre autres les deux modélesodés aéveloppés par RFF et par SNCF-
Infra ainsi que les principes de gestion par axpgrmentés en plateau commun.

Une importante réforme de la gouvernance du payaigeriaire francgais est annoncée avec,
pour vision, un gestionnaire d’infrastructure ur@qlCette trajectoire pressentie offre le
potentiel de créer le contexte nécessaire et Haui@meélioration des processus et des outils
de gestion de linfrastructure.

4.3.3 Recommandations

Il est impératif de poursuivre I'effort d’introduon des principes de la gestijn
d’'actifs industriels (asset management), tant suplan des processus que des
outils d’aide a la décision.

Les auditeurs estiment que la création d’'un gesidore d’infrastructure unique
est de nature a créer le contexte nécessaire airelag I'amélioration des
processus et des outils de gestion de I'infrastmect
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5 Conclusions et perspectives

Les volumes financiers consacrés au renouvelledentseau ont connu une progression
significative, signe d’une prise de conscience'digénce de la situation. La trajectoire en la
matiere est conforme aux recommandations de |'aRdrer. Le rythme de montée en

puissance de l'investissement est cependant inféaex préconisations de l'audit: entre
2006 et 2010 il a manqué au total 1.6 GE€ (CE 20T@j.écart n'a pas permis d’inverser la
tendance au vieillissement de certaines partiggskeau ferré national.

Plus inquiétant, la conjoncture économique monditleationale actuelle est susceptible de
porter un frein a la croissance nécessaire desebsidg renouvellement de I'infrastructure (le
suivi des recommandations de l'audit Rivier nédessit 450 M€/an supplémentaire au cours
des prochaines années). Or il est vital de poumsupet effort d'investissement afin de
pérenniser le patrimoine des axes structurantegvel caténaire en particulier).

Il est par conséquent probable qu’il va falloir pg certains choix stratégiqu
qui avaient été repoussés jusqu’ici, notamment @mant le périmetre du résedu
et la gouvernance institutionnelle.

Il conviendrait, d’'une part, de se poser la questin bien fondé socio-économique du
maintien en exploitation des lignes dont le tr&fst tres faible ou alors repenser leur schéma
de financement. Or, repenser I'ensemble ne petaise que dans le cadre d'une réflexion
globale sur les transports, qui viserait a étabtira promouvoir une vision cohérente et
durable de la mobilité future. Cette vision estispensable afin de pouvoir mener
efficacement et durablement des arbitrages dever@meissaires par la force des choses.

Repenser, d’autre part, le fonctionnement institutel de la gestion de l'infrastructure en vue
de la constitution d’'un gestionnaire d’infrastruetwnique est inévitable et pourrait relever
d’'une certaine urgence. L'optimisation des procgsdécisionnels s’accommode mal d'un
fractionnement multiple, qui peut bien conduire aumul d’optima locaux, mais dont la
somme ne conduit pas forcément a un optimum gldbgel.le "systeme fer" a besoin de
processus de décision performants, afin de deskne¥seau de demain au plus prés des
besoins de I'exploitation et de créer aussi I'espdinnovation nécessaire. Il s’agit de
favoriser la création d’un tel espace.

Sur un plan plus opérationnel, il convient de ré@peen le soulignant, que le manque de
planification coordonnée de l'utilisation de la aapé entre sillons et travaux, induirait un
risque substantiel de blocage dans un contexteedeanides accrues portant sur la méme
ressource. Or, les deux "consommateurs” de capaaitént leur demande croitre: les sillons
par des visions de plus en plus ambitieuses des, A&3Ttravaux par le besoin de rattrapage
maintes fois évoqué, couplé a une usure accrueadggon tour, accroit encore les besoins de
maintenance.

*k%

**

Rédacteur responsable: Dr Yves Putallaz Page 29/30 Derniére révision le 12.10.2012



Audit « Rivier » EPFL-LITEP
Audits revisités

Bibliographie

CFF-Consulting/BSL. 2009.Etude sur l'efficacité de la maintenance du résésvoviaire
francais.2009.

Crozet Yves, Raoul Jean-Claude. 2011.e Transport Ferroviaire en France : Avis de
Tempéte OrganisationnellelMansports.Editions Techniques et Economiques, Paris, 2011,
468.

Rivier Robert, Putallaz Yves et al. 2005Audit sur I'état du réseau ferré national frascai
Rapport principal et rapports détaillés sectoridiPFL, 2005.

RFF/SNCF-Infra/RolandBerger. 2011. Extrait de la présentation de I'étude sur la
productivité.2011.

RFF-PFA. 2011.Rapports établis dans le cadre de l'initialisatide la base d’actifs régulés,
2011.

**

Rédacteur responsable: Dr Yves Putallaz Page 30/30 Derniére révision le 12.10.2012



Audits revisités EPFL-LITEP
Processus Synthése des travaux - Annexes

ANNEXE 1 REMERCIEMENTS

Les conclusions, appréciations et qualificationsitenues dans les rapports de cette étude
n'engagent que les auditeurs. Ces derniers remerdes personnes qui ont contribué, par
leur témoignage, a la réalisation de I'étude, citéa par ordre alphabétique :

M. Alain-Henri Bertrand, DCF

M. Thierry Bombezin, RFF

M. Jean-Luc Borel, CFF — Consulting

M. Elie Carpentier, RFF

Mme. Nathalie Cazaux, RFF Direction régionale Aguié Poitou-Charentes
Mme. Valérie Champagne, SNCF - Infra

Mme. Marylene Couderc, SNCF-Infra DIR AquitainetB@iCharentes
M. Michel Dupuis, RFF

M. Romain Durand, RFF Direction régionale Rhéneesl\uvergne
M. Jean-Luc Garcette, RFF Direction régionale Rhéhges Auvergne
M. Pierre Izard, SNCF — Infra

M. Yann Lefloch, RFF

Mme. Sylvie Lesueur, RFF

. Guy Lévy, RFF

. Vincent Maumy, SNCF — Infra

. Serge Michel, RFF

. Xavier Ouin, SNCF-Infra

. Pascal Petel, RFF Direction régionale Aquitaifeitou-Charentes
. Jean-Francgois Pont, SNCF-Infra

. Alain Quinet, RFF

. Alain Sauvant, RFF

. Bernard Schaer, SNCF-Infra

. Olivier Schoen, RFF

. Karim Touati, SNCF-Infra DIR Rhéne Alpes Auvergn

LKL

Les auditeurs remercient également les personn&ffeet SNCF-Infra qui ont fourni toutes
les données nécessaires a la réalisation de I'étude

Enfin, les travaux de revue de l'audit « Rivier st bénéficié de I'appui du comité de suivi

conjoint de RFF et de SNCF-Infra (Plateau Commuwomnité auquel ont participé MM.
Anguilla, Bombezin, Coux, Lévi, Maumy, Michel, &ffrPrévot et Schaer.

Auteur: Dr Yves Putallaz Annexes - Page 1 Derniéwgsion le 12.10.2012



Audits revisités EPFL-LITEP
Processus Synthése des travaux - Annexes

ANNEXE 2 PRISE EN COMPTE DE L'INFLATION

Toutes les valeurs monétaires sont ajustées auktimots économiques de 2010 a l'aide de
taux d’inflation construits par combinaison d’inegcfournis par 'INSEE. La combinaison a
été fournie par les services économiques de RFF :

Typologie de codts Indice IPC Indice TPO1
Régénération 0 1
Entretien 0.909 0.091
Exploitation 1 0

Tableau 1 : Facteurs relatifs de calcul des inflatg's d’ajustement des codts.

A titre d’exemple, le calcul du coefficient d’inflan des codts d’entretien entre 2004 et 2010
s’effectue de la maniére suivante :

Coeff2004__2010 = 0909 " indice IPC2004__2010 + 0091 " indice TP012004__2010
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ANNEXE 3 CALCUL DES DEPENSES D’ENTRETIEN

Source de données
L’historique des dépenses d’entretien réaliséedasperiode 2003 — 2010 a été reconstitue
sur la base du reporting des conventions de gestolhinfrastructure (CGI) signées entre

RFF et SNCF-Infra.

Les données disponibles relatives au debut derladeesont tres globales. Depuis 2006, les
éléments financiers du reporting annuel sont ag®gé maniére plus fine dans une matrice
dite des 10’000 points. On y constate cependare estercices annuels, de nombreuses
variations des régles d’affectation comptables digmenses et I'émergence ou la disparition
de postes de codts.

Ces caractéristiques exigent beaucoup de pruderseé I'étude de I'évolution des dépenses
d’entretien. Par conséquent, I'analyse des trajectque propose ce document se base
uniquement sur I'évolution de I'enveloppe globates diépenses et sur la somme des dépenses
par spécialité, sur 'ensemble de la période 20Q810.

Traitement des données
Pour permettre la comparaison entre les évaluater'audit Rivier et les budgets d’entretien
constatés, les dépenses des CGI ont été ventiddesppcialité selon les regles d’affectation

présentées dans le tableau ci-dessous.

Auteur: Dr Yves Putallaz

Périmétres comptables des reportings

Périmétre congble agrégés de I'étude

APPAREILS Voie
AUTRES Autres
CATENAIRES IFTE
EALE IFTE
ELEMENT H-EBE Autres
Ensemble des IF Voie
IES IS

INGENIERIE_MAINT

Dépenses ventilées par spécialité, au prora
du poids de chaque spécialité dans la somn
des dépenses d’entretien

ne

NDP IMPAQT Autres

OA OA-0OT

OLN Autres

oT OA-OT

PN IS
PRESTATIONS DIVERSES Autres
SINISTRES Autres
TELECOM Télécom
VOIES de VP Voie

VS Voie de service

Tableau 2 : Ventilation des dépenses d’entretien deCGI par spécialités.
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