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La Cour des comptes dénonce la gabegie
entourantles nouvelles lignes TGV

@® Sur 6 liaisons a grande vitesse étudiées par la Cour, aucune n’a atteint les objectifs de rentabilité annoncés.
@® Pour lancer les projets, les projections sur le nombre des futurs voyageurs sont gonflées.
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La Cour des comptes épingle régu-
lierement la SNCF, sur son budget
communication jugé dispendieux
par exemple, ou encore sur les
billets gratuits dont bénéficient
les cheminots et leurs familles.
Mais le rapport que l'institution
sappréte a rendre public ce jeudi
sur le modele francais des lignes a
grande vitesse devrait plutot faire
plaisir a la compagnie ferroviaire,
car il souligne la responsabilité
que portent les collectivités locales
etI'Etat dans le déclin régulier de la
rentabilité du TGV.

Lediagnostic nest pas neuf (« Les
Echos » du 21 juin). Un kilometre de
voie TGV colitant jusqu’a 66 mil-
lions d’euros, la construction d'une
ligne a grande vitesse n'est écono-
miquement viable que pour relier
une poignée de destinations. Mais
la plupart des maires ou des prési-
dents de région, obnubilés par le
symbole de modernité questle pro-
duitphare dela SNCF, se sontdéme-
nés pour voir le TGV arriver dans
leur gare. Et les gouvernements
successifs ont entretenu cette illu-
sion du « TGV pour tous » car la
facture des chantiers des nouvelles
lignes n’était pas supportée par le
budget de I'Etat, mais par Réseau
Ferré de France (RFF), le gestion-
naire des infrastructures, dont la
dette, jusqu’a tout récemment,
n'était pas comptabilisée dans les
criteres de Maastricht.

Le TGV, joujou francais

Comme l'avait résumé il y a quel-
ques mois Gilles Savary, député PS
et grand connaisseur du ferro-
viaire, « les lignes a grande vitesse
sont un joujou frangais qui ne fonc-
tionne qu’en dégradant les comptes
de la SNCF et en endettant RFF ».
Le rapport de la Cour corrobore
l'analyse, en soulignant la respon-
sabilité des élus locaux et de I'Etat :
« On constate que les annonces poli-
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tiques, a haut niveau, confortent soli-
dement les projets avant méme que
soient menées a bien les phases preéli-
minaires », déplorent les auteurs,
selon le site spécialisé Contexte, qui
aeuacces au rapport.

De plus, rapporte le site, « la
question du bouclage financier est
souvent reléguée au second plan,
quand les études techniques suffi-
sent quasiment a asseoir la crédi-
bilité du projet ». Ce qui sest traduit,
dans le cas de la LGV Tours-Bor-
deaux (actuellement en construc-
tion), par une recherche de finan-
cements douze ans apres le
lancement des premiéres études,
mais seulement quatre ans avant
le début des travaux.

En panne de rentabilité

Sur le papier, le bouclage économi-
que est assuré en gonflant les pro-
jections sur le nombre des futurs
voyageurs. Charge ensuite a la
SNCF de gérer 1écart avec la réalité.
La Cour le confirme en montrant

comment, sur 6 liaisons a grande
vitesse étudiées, aucune n’a atteint
les objectifs de rentabilité annon-
cés. Le site cite en exemple la LGV
Nord dont la rentabilité ne serait
que de 3 %, bien loin de 12,9 %
escompté initialement, ainsi que la
LGV Méditerranée (Paris-Mar-
seille), qui matteindrait que 4,1 %,
soit deux fois moins que prévu.

Résultat, la marge opération-
nelle du TGV ne cesse de reculer, et
a atteint 11,4 % l'an dernier, contre
14,2 % il y a encore deux ans. Le
seuil des 10 % n'est plus tres loin.
Etl'inauguration en 2017 des 4 nou-
velles lignes souhaitées par Nicolas
Sarkozy devrait encore plomber un
peupluslecompte dexploitation de
la grande vitesse. Face a cette situa-
tion, le conseil d’administration
dela SNCF a planché cet été sur plu-
sieurs scénarios susceptibles de
sauver le TGV. Le rapport publié
jeudi devrait au moins contribuer a
ce que les comptes ne plongent pas
plus a l'avenir. m
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e voie TGV cotitant jusqu’a 66 millions d’euros, la construction d’une ligne a grande

3 %

LA RENTABILITE

DE LA LGV NORD
contre 12,9 % escomptés
initialement.

Un train cher et dif

icile

avendre alétranger

La concurrence s’est accrue
et les politiques francais
veulent que le TGV soit

une vitrine technologique.
Résultat : il est trop cher.

Alstom et la SNCF, souvent alliés
dans les appels d'offres, ont le plus
grand mal a décrocher des contrats
pour le TGV francais. Le temps des
succes est passé : le contrat maro-
cain remonte a 2007, celui avec
I'italien NTV a 2008. Tout d’abord,
parce que la grande vitesse ferro-
viaire est un marché certes presti-
gieux, mais de niche. « Cela nerepré-
senteque 6 % a7 % du marché
mondial du ferroviaire », pointe Ber-
trand Mouly-Aigrot, associé au cabi-
net Archery. Etla tendance n'est pas
a la croissance, au contraire. Les
projets de nouvelles lignes russes
trainent depuis des années, et
lI'appel doffres pour la liaison entre
Rio de Janeiro et Sao Paulo, au Bré-
sil, a été repoussée in extremis 'an
dernier. Tres coliteux, ces projets
sontégalement compliqués a porter
politiquement, la priorité allant
désormais, dansles pays en dévelop-
pement,au « mass transit » (métros,
trains de banlieue, tramways).

La concurrence sest aussi consi-
dérablement accrue. « Il y avait
4 constructeurs, dont Alstom, sur

ce créneau il y a vingt ans. On en
compte 11 aujourd’hui », note
Bertrand Mouly-Aigrot.

Le « TGV du futur », qwArnaud
Montebourg avait intégré dans ses
34 projets illustrant la « nouvelle
France industrielle », aura du mal a
inverser la tendance, du fait des ten-
sions qui apparaissent sur la feuille
deroutedunouveautrain. « Lespoli-
tiques persistent a vouloir que celui-ci
soit unevitrine de la technologie fran-
caise, alors que les clients potentiels
attendent plutét un TGV pas forcé-
ment plus rapide, mais moins cher »,
explique Bertrand Mouly-Aigrot.

Baisse de la marge
opérationnelle

La SNCEF, client de référence et par-
tenaire, est notamment sur cette
ligne, pour faire face alabaisse régu-
liere de sa marge opérationnelle sur
l'activité grande vitesse. La compa-
gnie ferroviaire est trés motivée
pour aider Alstom a exporter ses
TGV : faute de clients internatio-
naux, I’Etat a fermement prié la
SNCF en 2012 de commander
40 rames Euroduplex pour mainte-
nir les emplois sur les sites d’Als-
tom fabriquant les TGV, alors que
l'entreprise adéjaun parcde plusde
400 rames, largement suffisant
pour couvrir ses besoins...— L. S.



