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Oui, le système ferroviaire est déséquilibré financièrement, mais pour
quelles raisons ?

Le rapport Spinetta fait le constat (dans sa partie 1) d'une inefficacité globale du système ferroviaire, qui mènerait à un coût trop important du train pour la
collectivité, en raison de deux principaux facteurs : un réseau constitué dans une trop large mesure de « petites » lignes non « pertinentes » qu'il convient de fermer
; un coût du travail trop important en raison d'un statut de cheminot trop coûteux, qu'il convient donc de supprimer, le tout en ouvrant le marché à la
concurrence.

C'EST SUR LA BASE DECESAFFIRMATIONS QU'UNE NOUVELLE«REFORMEFERROVIAIRE»EST CENSEE VOIR LEJOUR PROCHAINEMENT, PAR ORDONNANCES.

QUE VALENT-ELLES RÉELLEMENT > L'ANALYSE EST-ELLECOMPLÈTE > D'OÙPROVIENNENTENRÉALITÉLES DÉSÉQUILIBRES >

Infographie:les grands (déséquilibres financiers de SNCF Réseau en
cumulé sur lapériode 2010-201J *

Dépenses
d'investissement

Ressources
générées par
l'exploitation

Stables
16706 M€

(Aides publiques en
repli)

Endettement net

17 513 M€

après
subventions :
Forte croissance

23 923 M€
Forte croissance des------------l,maux (régénération
+ LGV du Grenelle)

|41% »subventions qui
stagnent et couvrent

S/% des dépenses
seulement
Intérêts

financiers nets
versés = poids de

. la dette
\S90/° historique

Stables car taux
d'intérêts en

baisse
10 296 M€

Les ressources
generees par

l'exploitation ne
suffisent pas à
financer toutes

les dépenses
d'investissement

Mais sur 100€

empruntés,
seulement 41€

servent

directement à
financer ces

dépenses
d'investissement

alors que 59c
servent à

rembourser les
intérêts

financiers

ij,rue des Envierges ÿ 75020 Paris
Tél: 01 42 40 39 }8

DES DÉSÉQUILIBRES FINANCIERS FRUITS DE CHOIX POLITIQUES
Pour rappel, 2 choix politiques majeurs ont mené à la situation actuelle :

le non financement de 2 vagues d'investissement lancées en parallèle fin 2000's :
indispensable effort de régénération du réseau non financé + construction de 4 LGV
nouvelles (Grenelle de l'Environnement 2007) qui devaient être financées par l'écotaxe.

la non reprise de la dette historique du ferroviaire (liée au développement du TGV
à partir des années 1980) contrairement à l'Allemagne.

En conséquence, la situation actuelle est insoutenable : SNCF Réseau mène un volume
record de travaux, sans avoir la trésorerie pour le faire. Toutefois, le manque de
financement de ces investissements n'est à l'origine que de 41% de son endettement
net : les 59 autres % sont en effet dus aux intérêts de sa dette, tellement lourds qu'il est

obligé de s'endetter pour les rembourser (effet « boule de neige »). Au bout du compte,
quand SNCF Réseau emprunte ioo€ pour améliorer son réseau, il ne peut réellement
utiliser que 41c, les 59c restants étant ponctionnés par le système financier. Dit autrement,
tout se passe comme si pour réellement investir ioo€ sur son réseau, SNCF Réseau devait
en emprunter 243 €, ce qui représente un surcoût considérable, entretenant une sorte
de rente pour le système financier !

Le rapport Spinetta émet l'hypothèse d'une reprise d'une partie de la dette nette à horizon
2026. DEGEST a évalué cette quantité à ~ 35 Mds€, soit ~ la dette nette de 2010 (avant la
montée en puissance des investissements). En d'autres termes, si la dette avait été
reprise par l'Etat en 2010 (soit un effort similaire à celui qu'il pourrait faire en 2026),
seulement 7,2 Mds€ d'endettement net auraient été générés sur la période 2010-

2017, contre les 17,5 Mds€ constatés => les « constats »auraient été bien différents !

* Approche de l'endettement net par les flux de trésorerie IFRS - Source :états financiers SNCF Réseau (RFF) en IFRS (tableau de flux pages suivantes)
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En € courants, 

TKM et VKM / 

Sources : INSEE, 

RFF, SNCF, 

Comptes des 

transports

Période 2015-2004 

pour (1)

Productivité 

apparente 

de la 

population 

active 

occupée  (1)

Productivité 

apparente 

du secteur 

du transport 

en France (2)

Productivité 

apparente 

de SNCF 

puis SNCF 

Mobilités (3)

Productivité 

de SNCF 

puis SNCF 

Mobilités : 

TKM par tête 

(4)

Productivité 

de SNCF 

puis SNCF 

Mobilités : 

VKM par tête 

(5)

2004 68 969 51 727 55 640 3 175 413 937

2005 70 924 53 730 59 713 3 117 434 128

2006 73 649 55 545 60 730 3 072 440 333

2007 76 076 59 737 64 959 3 143 447 050

2008 77 011 62 337 70 187 3 591 474 446

2009 75 494 59 287 67 799 3 401 493 809

2010 77 692 62 852 69 684 3 168 528 868

2011 79 934 63 672 76 315 3 304 549 386

2012 80 848 64 645 76 162 3 336 582 479

2013 82 049 64 495 75 891 3 276 579 881

2014 83 139 67 113 75 894 3 250 584 308

2015 84 873 69 767 75 404 4 209 773 843

2016 ND 71 768 82 085 5 603 1 072 815
Variation

2016 / 2004 *
+ 23% + 39% + 48% + 76% + 159%

Variation 

moyenne par an 

2016 / 2004 *

+ 1,9% + 2,8% + 3,3% + 4,8% + 8,3%
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Cadre Maîtrise Éxécution Traction

1995 22,4 22,1 21,0 18,3 19,1

1996 22,5 22,3 21,2 18,4 19,3

1997 22,7 22,5 21,3 18,6 19,5

1998 22,8 22,7 21,5 18,7 19,7

1999 22,9 22,9 21,6 18,9 19,9

2000 23,1 23,0 21,8 19,0 20,1

2001 23,3 23,2 21,9 19,2 20,3

2002 23,4 23,4 22,1 19,3 20,6

2003 23,3 23,6 22,2 19,4 20,8

2004 24,1 23,8 22,4 19,6 21,0

2005 24,0 23,9 22,6 19,7 21,2

2006 24,4 24,1 22,7 19,9 21,4

2007 24,5 24,3 22,9 20,0 21,6

2008 24,5 24,5 23,0 20,2 21,8

2009 24,7 24,7 23,2 20,3 22,0

2010 24,9 24,7 23,2 20,3 22,0

France 

entière

SNCF

Source : 

INSEE et 

Libération 

du 26/02/18

Espérence de vie à 60 ans 

*Libération d’après Chloé Le Guen, « Construction de tables de mortalité d’expérience à la CPRPSNCF », mémoire d’actuaire pour l’obtention du Diplôme Universitaire d’Actuariat, Lyon I , Institut des actuaires ISFA, janvier 2015

*
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M€ - Source : états financiers SNCF 

Réseau IFRS
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Cumul

2010 - 2017

Variation de la dette nette (normes IFRS) 330 -1 814 -3 335 -2 999 -652 -3 035 -2 676 -1 696 -15 878

M€ - Source : états financiers SNCF Réseau IFRS 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Cumul

2010 - 2017

Aides de l'Etat : redevances d'accès + 

compensation fret + subventions 
2 453 2 236 2 190 2 053 2 066 2 016 2 056 2 033 17 103

Autres (Cash généré par l'activité commerciale 

=> encaissements - décaissements + évol BFR )
-347 -174 -296 109 66 263 200 -218 -397

Trésorerie nette provenant des activités 

opérationnelles (A)
2 106 2 062 1 894 2 162 2 132 2 279 2 256 1 815 16 706

Investissements sur le patrimoine ferroviaire 

et industriel
-3 270 -3 618 -4 379 -5 047 -5 614 -5 116 -5 231 -5 180 -37 455

Subventions d'investissement perçues 2 208 1 413 1 209 1 836 1 298 1 196 1 917 2 350 13 427

Estimation "taux de couverture" des 

investissements par les subventions
68% 39% 28% 36% 23% 23% 37% 45% 37%

Autres 100 118 92 108 128 -82 -204 -155 105

Trésorerie nette provenant des activités 

d'investissement (B)
-962 -2 087 -3 078 -3 103 -4 188 -4 002 -3 518 -2 985 -23 923

Free cash flow (C = A+B) 1 145 -25 -1 185 -941 -2 056 -1 723 -1 262 -1 170 -7 217

Intérêts financiers nets versés (D) -1 180 -1 192 -1 635 -1 562 -1 248 -1 167 -1 148 -1 165 -10 296

Total (C+D) => Variation de la dette nette en 

flux de trésorerie *
-35 -1 217 -2 820 -2 503 -3 304 -2 890 -2 410 -2 335 -17 513
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M€ - Source : états financiers SNCF Réseau IFRS 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Cumul

2010 - 2017

Aides de l'Etat : redevances d'accès + 

compensation fret + subventions 
2 453 2 236 2 190 2 053 2 066 2 016 2 056 2 033 17 103

Autres (Cash généré par l'activité commerciale 

=> encaissements - décaissements + évol BFR )
-347 -174 -296 109 66 263 200 -218 -397

Trésorerie nette provenant des activités 

opérationnelles (A)
2 106 2 062 1 894 2 162 2 132 2 279 2 256 1 815 16 706

Investissements sur le patrimoine ferroviaire 

et industriel
-3 270 -3 618 -4 379 -5 047 -5 614 -5 116 -5 231 -5 180 -37 455

Subventions d'investissement perçues 2 208 1 413 1 209 1 836 1 298 1 196 1 917 2 350 13 427

Estimation "taux de couverture" des 

investissements par les subventions
68% 39% 28% 36% 23% 23% 37% 45% 37%

Autres 100 118 92 108 128 -82 -204 -155 105

Trésorerie nette provenant des activités 

d'investissement (B)
-962 -2 087 -3 078 -3 103 -4 188 -4 002 -3 518 -2 985 -23 923

Free cash flow (C = A+B) 1 145 -25 -1 185 -941 -2 056 -1 723 -1 262 -1 170 -7 217

Intérêts financiers nets versés (D) -1 180 -1 192 -1 635 -1 562 -1 248 -1 167 -1 148 -1 165 -10 296

Total (C+D) => Variation de la dette nette en 

flux de trésorerie *
-35 -1 217 -2 820 -2 503 -3 304 -2 890 -2 410 -2 335 -17 513
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15 800 km de voies 
UIC 7 à 9

11 200 km de voies 
circulées par moins 

de 20 trains par 
jour

6 400  km de voies 
circulées par moins 

de 10 trains par 
jour

Si fermeture
150 M€

d’économies sur le 
coût complet

40 M€
d’économies sur le 

coût complet

Les économies permises par la fermeture de lignes selon RFF (2009)

Scénario 1
Suppression du réseau 

capillaire fret 
(-2 000 km)

1 107M€
d’économies sur le 

coût complet

29 M€
d’économies sur le 

coût complet
(435 ETP)

Scénario  2
Scénario 1 + 

fermeture des lignes 
circulées par moins de 

14 trains par jour
(-7 500 km)

Scénario  3
Scénario 1 + 

fermeture des lignes 
circulées par moins de 

60 trains par jour
(-15 100 km)

229 M€
d’économies sur le 

coût complet
(3 454 ETP)
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Milliards de VKM

Source : compte des 

transports 2016

Véhicules 

particuliers

Autocars, 

autobus et 

tramways

Transports 

ferrés

Transports 

aériens
Total

2010 710 69 102 13 893

2011 710 72 105 13 900

2012 711 75 106 14 905

2013 713 76 105 14 909

2014 721 78 104 14 917

2015 737 80 104 14 935

2016 (p) 756 82 103 15 956

Evolution 2016 /2010 + 7% + 19% + 1% + 17% + 7%

En M€ / * Evol 

2016/2015 pour les 

cars macrons

Voiture 

particulière

"Autocars 

Macron"

Transport 

ferré

Transport 

aérien

2010 357 0,0 7,0 8,0

2011 357 0,0 7,3 8,5

2012 357 0,0 7,3 8,8

2013 358 0,0 7,2 9,1

2014 360 0,0 7,2 8,9

2015 369 0,1 7,2 9,0

2016 (p) 380 0,7 7,1 9,3

Evolution 2016 / 

2010*
6,3% 600% 1,5% 16,5%

Sources : External costs of transport in Europe - CE delft, Infras et 

Franhofer ISI ; comptes des transports

M€ de coûts externes occasionnés par mode de transport

(sur la base du coût externe fixe de 2008)
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Mds€

En % de la 

dette 

publique 

2 226

1 632

46,6 2,1%

28,7 1,8%

Source : INSEE et états financiers SNCF Réseau

Dette publique française au T3 2017 (au sens des 

critères de Maastricht)

Dette nette SNCF Réseau en 2017 (normes IFRS)

Dette publique française au T4 2010 (au sens des 

critères de Maastricht)

Dette nette SNCF Réseau en 2010 (normes IFRS)
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En € courants, 

TKM et VKM / 

Sources : INSEE, 

RFF, SNCF, 

Comptes des 

transports

Période 2015-2004 

pour (1)

Productivité 

apparente 

de la 

population 

active 

occupée  (1)

Productivité 

apparente 

du secteur 

du transport 

en France (2)

Productivité 

apparente 

de SNCF 

puis SNCF 

Mobilités (3)

Productivité 

de SNCF 

puis SNCF 

Mobilités : 

TKM par tête 

(4)

Productivité 

de SNCF 

puis SNCF 

Mobilités : 

VKM par tête 

(5)

2004 68 969 51 727 55 640 3 175 413 937

2005 70 924 53 730 59 713 3 117 434 128

2006 73 649 55 545 60 730 3 072 440 333

2007 76 076 59 737 64 959 3 143 447 050

2008 77 011 62 337 70 187 3 591 474 446

2009 75 494 59 287 67 799 3 401 493 809

2010 77 692 62 852 69 684 3 168 528 868

2011 79 934 63 672 76 315 3 304 549 386

2012 80 848 64 645 76 162 3 336 582 479

2013 82 049 64 495 75 891 3 276 579 881

2014 83 139 67 113 75 894 3 250 584 308

2015 84 873 69 767 75 404 4 209 773 843

2016 ND 71 768 82 085 5 603 1 072 815
Variation

2016 / 2004 *
+ 23% + 39% + 48% + 76% + 159%

Variation 

moyenne par an 

2016 / 2004 *

+ 1,9% + 2,8% + 3,3% + 4,8% + 8,3%
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Cadre Maîtrise Éxécution Traction

1995 22,4 22,1 21,0 18,3 19,1

1996 22,5 22,3 21,2 18,4 19,3

1997 22,7 22,5 21,3 18,6 19,5

1998 22,8 22,7 21,5 18,7 19,7

1999 22,9 22,9 21,6 18,9 19,9

2000 23,1 23,0 21,8 19,0 20,1

2001 23,3 23,2 21,9 19,2 20,3

2002 23,4 23,4 22,1 19,3 20,6

2003 23,3 23,6 22,2 19,4 20,8

2004 24,1 23,8 22,4 19,6 21,0

2005 24,0 23,9 22,6 19,7 21,2

2006 24,4 24,1 22,7 19,9 21,4

2007 24,5 24,3 22,9 20,0 21,6

2008 24,5 24,5 23,0 20,2 21,8

2009 24,7 24,7 23,2 20,3 22,0

2010 24,9 24,7 23,2 20,3 22,0

France 

entière

SNCF

Source : 

INSEE et 

Libération 

du 26/02/18

Espérance de vie à 60 ans 

*Libération d’après Chloé Le Guen, « Construction de tables de mortalité d’expérience à la CPRPSNCF », 
mémoire d’actuaire pour l’obtention du Diplôme Universitaire d’Actuariat, Lyon I , Institut des actuaires ISFA, 
janvier 2015
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