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La ligne Paris-Orléans-Limoges-Toulouse, aujourd’hui conventionnée avec IEtat au titre des trains
d'équilibre du territoire (TET), relie sur plus de 700km ITle-de-France aux régions Centre - Val-de-Loire,
Nouvelle-Aquitaine et Occitanie. Elle constitue un axe Nord-Sud stratégique permettant une desserte
fine de 'ensemble des territoires qu'elle traverse.

La démarche d'établissement du Schéma Directeur de la ligne Paris-Limoges-Toulouse, engagée en
2015, vise a présenter a court, moyen et long termes, les principes des améliorations envisagées
d'une part sur le service TET, notamment en matiere de matériel roulant, et d'autre part sur
linfrastructure, couvrant tant les opérations de renouvellement que de modernisation, notamment
s'agissant des opérations inscrites dans les CPER 2015-2020 ou susceptibles d'étre retenues dans les
prochaines contractualisations. Elle répond en cela & la commande passée par le secrétaire d’Etat en
charge des transports au préfet de la région Limousin le 18 septembre 2015, puis au préfet de la
région Nouvelle-Aquitaine le 27 mai 2016.

Cette commande faisait suite au rapport de la commission « TET d'avenir », confiée au député
Philippe Duron, visant a préconiser des évolutions des services de trains d'équilibre du territoire, afin
notamment de leur rendre leur attractivité et leur pertinence commerciale.

Le schéma directeur envisage donc les évolutions de nature a améliorer la qualité de service offerte
aux voyageurs et la compétitivité de l'offre TET en agissant sur trois types de leviers : la desserte, la
régularité et les temps de parcours et enfin le développement des services a bord.

La gouvernance a été confiée au préfet de la région Nouvelle-Aquitaine, I'animation des comités
techniques étant assurée par le préfet Francois Philizot.

Afin de répondre a ces objectifs, la démarche consiste a étudier trois scénarios possibles de desserte,
sur la base des évolutions envisageables de l'infrastructure et a comparer entre eux ces scénarios, en
les mettant en perspective :

» avec les objectifs généraux de la démarche déclinés ci-dessus ;
» avec les objectifs spécifiques liés au diagnostic de la ligne étudiée.

L'objet de cette note consiste a présenter la position que le préfet coordonnateur propose de retenir
apres les différentes phases d'études et de concertation auprés des différents acteurs.

Les perspectives d'amélioration de la performance de I'axe Paris-Orléans-Limoges-Toulouse revétent
un enjeu particulier pour les territoires. Dans son rapport remis le 1% février 2018, le Conseil
d'orientation des infrastructures a rappelé qu'il s'agit d'un axe structurant du réseau ferré national
dont il convient d'assurer le fonctionnement performant. En particulier, suite au rapport confié a
M.Delebarre concernant la question du désenclavement ferroviaire du Limousin, le Conseil considére
opportun de mobiliser 340 M€ pour améliorer les performances sur la ligne.

Sur le volet service, le Conseil soutient I'extension de la connectivité internet le long de la ligne pour
les trains Intercités ainsi que le renouvellement dans les meilleurs délais des matériels roulants.

En tout état de cause, les investissements sur les infrastructures, en particulier ceux sur lesquelles
reposent les estimations de temps de parcours et de trafic, constituent a ce stade de premiéres
propositions. lls demeurent conditionnés aux décisions ultérieures du gouvernement et, le cas
échéant, aux participations des collectivités locales.
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1.2. Démarche de concertation
1.2.1. Elaboration des scénarios

Un Comité de pilotage (COPIL) composé de la MAOT, SNCF Mobilités - Intercités, SNCF Réseau, I'EPIC
de téte de SNCF et les DREAL représentantes des territoires traversés par la ligne Paris-Limoges-
Toulouse, s'est réuni mensuellement depuis le printemps 2017 pour élaborer d'un point de vue
technique des scénarios de desserte. Cette démarche itérative a permis la confrontation des points
de vue et des contributions des différents membres du COPIL.

L'élaboration des scénarios a également été alimentée par l'intégration des contributions recueillies
aupres des acteurs politiques, économiques et associatifs des territoires traversés par la ligne. Des
ateliers de travail ont enfin été mis en place avec les autorités organisatrices régionales afin de mettre
en cohérence les scénarios avec les offres de transport régionales.

1.2.2. Démarche de concertation

Dans un souci d'information, de partage d'une vision globale et stratégique TER/TET et
d'élargissement de la concertation a tous les acteurs territoriaux, 3 types de comités ont été mis en
place :

Instance Participants Dates

. . Services techniques des conseils 29 mai 2017
Comiteés Etat-Régions s .

techniques régionaux, sous la présidence du 10 novembre 2017

préfet F. Philizot 28 mars 2018
Représentants politiques

Comités _chat-Reglons reglo,naux, souslla' présidence du 22 mai 2018

politiques préfet de la région Nouvelle-

Aquitaine

Parlementaires, élus des régions,
départements et agglomérations
desservies et acteurs locaux (CCl),
des associations d'usagers, etc.,
sous la présidence du préfet de la
région Nouvelle-Aquitaine

18 décembre 2015
17 mars 2017
16 juillet 2018

Comités de Concertation

Ces différents comités ont été I'occasion de recueillir les souhaits et contributions des acteurs locaux
sur la démarche, et d'échanger sur la possibilité de prendre en compte ou non ces avis. La
particularité de la ligne POLT réside dans I'existence de I'association Urgence Ligne POLT, regroupant
la plupart des collectivités et des élus de la ligne et fédérant ainsi les prises de position.
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1.3. Les grandes échéances de I'axe

Le calendrier global au sein duquel s'inscrit la démarche se présente comme suit :

o1Lz0n8 2023
Ripsrin Parks Ovbdans. Taars, ot Oivsrtiars totsls dia b Se das
Paris-Oriéans-Bour ges-Monthugon marché femroviaire g e
par Rigiom Centre.Valde Lo woyageu P'm‘“u ol o
mime i nhaeau de
Ty Rslruciula
Projet de lod 1242018 » Stabdanthon do Le vama
d'ersentation | | Fin du mosopoks Ieaniry
wur e A'Era [Tralic l
mohilités FOYEGEUrS

| 2017 2018 2018 =m2a 2021 2022 2023 2024 zuzs: :
1 1 1 ]
1 m 1 1 :
i Exploitation avec le matériel TET Corail actuel \}: i
| ) i i
1 : Renouvellement du I
: : Matériel Roulant TET I :
: Travaux de renouvellement de Pinfrastructure : :
i “l [
I A 1 1
I Courtterme : planification : Moyen terme : planification travaux 1 Long terme :
: fravaux en cours de finalisation || &N COUrs : travaux a planifier

La ligne Paris-Limoges-Toulouse connait d'importants travaux de régénération de linfrastructure
programmés jusqu'en 2025. Par ailleurs, la ligne devrait bénéficier d'un programme de
renouvellement de I'ensemble de son parc de matériel roulant a I'horizon 2025.

La stabilisation de la ligne, tant du point de vue des infrastructures que de celui de l'exploitation,
interviendra a I'horizon 2025. Pour cette raison, I’norizon de mise en ceuvre du scénario de desserte
travaillé et défini dans le cadre de la démarche du schéma directeur est fixé a 2025.

Il est a noter que la démarche générale ne se désintéresse pas de la période transitoire jusqu’a 2025

et ne s'achéve pas non plus a cet horizon. Les objectifs doivent continuer a étre travaillés dans le
cadre d'une concertation poursuivie sur le long terme.

2. Présentation de la ligne
2.1. L’offre de service
Le service actuel (a compter du 4 septembre 2017) est composé de 10 allers-retours quotidiens entre

Paris et Brive-la-Gaillarde via Limoges, dont 5 sont prolongés jusqu'a Cahors et 3 de Cahors jusqu’a
Toulouse. Seize gares au total sont quotidiennement desservies :

Les Aubrais Vierzon Issoudun Chiteauroux Argenton La Souterraine Uzerche Souillac Gourdon Caussade Montauban
PARIS  (3/3) (7/2) (3/2)  (10/10) (2/2) (/) (2/4) (5/5)  (5/5) CAHORS (2/2) (2/2)
AUSTERLITZ LIMOGES BRIVE (5/5) TOULOUSE
(10/10) (5/5) : Nb d'arréts (10/10) (10/10) (2/3)

Sens Nord->Sud
Sens Sud->Nord

Le service est actuellement exploité avec un matériel Corail rénové entre 2012 et 2015.
Sur les 10 allers-retours effectués entre Paris et Limoges, 9 d'entre eux sont des trajets a 3 arréts
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intermédiaires en cohérence avec la trame horaire SNCF Réseau, et 1 trajet présente 4 arréts, a des
horaires ou cette dérogation est possible vis-a-vis de I'ensemble des circulations.

La répartition des différents trajets quotidiens est présentée en annexe de la présente note.

Les moyennes des meilleurs temps de parcours actuels du service annuel 2018 sont les suivantes :

» Paris-Limoges (3 arréts) : 3h15 minutes ;
* Limoges-Toulouse : 3h23 minutes.

La ligne Paris-Limoges-Toulouse d'une longueur d'environ 700 km, bénéficiera d'un programme
important de régénération de linfrastructure, pour un montant de 1 600 M€ entre 2015 et 2025,
financé entiérement par SNCF Réseau. Par ailleurs, des investissements de modernisation sont
prévus aux CPER 2015-2020 et visent a améliorer les performances de l'infrastructure en matiere de
temps de parcours, de régularité et de sécurité.

2.2.1. Travaux de régénération de ligne

Les travaux de régénération regroupent les opérations de maintenance programmées et visent a
redonner a l'infrastructure sa performance nominale. Suivant cet objectif, les scénarios de dessertes a
I'norizon 2025 integrent des gains de temps liés a la levée de limitations de vitesse.

D'une facon générale, le renouvellement d'une portion de ligne est nécessaire lorsque I'état de ses
composants (ou actifs) crée un risque sur la sécurité ou sur la performance, ou lorsque le mainteneur
n'est plus en capacité, par des opérations d'entretien, d'assurer le niveau de performance attendu.

Le contrat de performance Etat / SNCF Réseau affirme trois orientations en matiére d'investissements
de renouvellement de l'infrastructure : donner la priorité au réseau structurant, poursuivre la
rénovation des lignes a grande vitesse pour maintenir leur haut niveau de performance,
accompagner la rénovation du réseau de desserte fine.

La trajectoire disponible ne permet pas de renouveler de maniére massive toutes les parties du
réseau qui doivent I'étre ; aussi, pour répondre a cet objectif de pérennisation, il est nécessaire de
définir une méthode d'allocation de ressources qui conduit a énoncer des politiques de
renouvellement différenciées selon la valeur de l'actif, au sens de la performance commerciale, de la
performance stratégique, et des recettes (péages). Cette méthode couvre deux grands cas :

- Pour les parties du réseau les plus circulées et ou les attentes en termes de performance
sont élevées, une maintenance optimale ou les renouvellements massifiés (réalisés en une
fois et de facon industrielle telles que suites rapides par exemple) sont a privilégier pour,
d'une part, limiter la durée des travaux et donc l'impact sur les circulations, et, d'autre part,
pour assurer la continuité de la performance délivrée.

- Pour les autres parties du réseau national, des stratégies de maintenance alternatives
doivent étre étudiées: par exemple lisser le remplacement des actifs dans le temps en
respectant les critéres de sécurité (voie), renouveler une partie seulement des actifs, ceux qui
génerent le plus de baisse de performance (signalisation), repréciser les optima de
renouvellement (alimentation électrique).

Sur l'axe POLT, l'effort de SNCF Réseau est notable avec une enveloppe de plus de 1,6 milliards
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d’'euros prévue sur la période 2015 - 2025, portant sur les voies et appareils de voies (820 M€), les
caténaires (530 M€), la signalisation (230 M€) et les ouvrages d'art (20 M€). Ce montant est réparti a
parts égales entre I'lle-de-France et la Province car il intégre pour 440 M€ la régénération de la
caténaire du RER C.

La planification des opérations repose :

- sur une commande stratégique validée a l'année A, pour des travaux de l'année Ag+5 en
cohérence avec le contrat de performance et les différents enjeux par axe ;

- sur la traduction de la commande stratégique en commande de production validée a I'année
Aot+2 tenant compte des moyens de production et des capacités travaux ;

- surune stabilité des opérations sur trois années glissantes.

Les opérations structurantes visent d'une maniére générale des travaux a fort impact sur la
circulation des trains et les ressources, réalisées avec des moyens industriels lourds tels que les trains
usines « Suites rapides » pour le renouvellement des voies et plus récemment des caténaires. Elles se
caractérisent aussi par le montant important des investissements correspondants. A titre
d'illustration, le renouvellement voie et ballast (RVB) a opérer sur 2 voies entre Boisseaux et Les
Aubrais pour un linéaire global de 70 km est évalué a 142 M€ et affectera la circulation des trains

pendant 2 mois en 2021 et 2 mois en 2022.

Ce process conduit au fait que la planification des opérations est d'ores et déja stabilisée jusqu'en
2020 inclus et que le programme 2021 sera entériné fin 2018. Cela signifie aussi que la visibilité est
moins importante pour les années suivantes, en particulier pour les années postérieures a 2023.

L'analyse anticipée des opérations prévues entre 2021 a 2025 conduit a allouer une marge travaux
supplémentaire de 5 a 10 minutes sur le troncon Paris - Brive, en plus de la marge travaux standard,
majorant d’'autant les temps de parcours actuels.

Egalement, des week-ends « coup de poing » avec interruption des circulations sur I'axe resteront
nécessaires a hauteur de 4 a 5 par an. Ces week-ends POLT permettent de réaliser certains chantiers
massifs comme les remplacements d'aiguillages, la régénération de postes, 'accessibilité PMR, etc.

Concernant la maintenance de I'axe, I'enjeu est de retrouver un régime de croisiére a partir de 2025,
permettant la circulation des nouvelles rames TET et TER sur une infrastructure largement rénovée.

2.2.2. Travaux de modernisation de I’axe

En complément du programme de régénération, plusieurs opérations d'amélioration des
performances de I'axe (en matiére de temps de parcours, de régularité, de sécurité, de confort...)
peuvent étre conduites. Dans la démarche d'élaboration du présent schéma directeur, un programme
d'une trentaine d'opérations de modernisation a ainsi été établi et réparti en 4 catégories: les
opérations inscrites dans les contrats de plan Etat-Région (CPER), les opérations nécessaires a l'arrivée
du nouveau matériel roulant, les opérations génératrices de gains de temps de parcours et les
opérations permettant d'améliorer la robustesse ou la sécurité (mais sans impact sur le temps de
parcours).

Ce programme constitue une proposition qui sera soumise aux arbitrages, notamment budgétaires,

du gouvernement et des exécutifs locaux, pour ce qui concerne en particulier les opérations qui ne
sont pas déja financées dans le cadre des CPER.
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a) Opérations inscrites aux CPER

Un certain nombre de projets est inscrit aux CPER le long de I'axe pour un montant d'environ 141 M€
se répartissant comme suit :

» Sept projets sont financés et en cours de réalisation pour un montant d'environ 94 M€,

* Quatre projets dont le financement est prévu sont en cours d'‘études pour un montant
d'environ 47 M€.

a - Intitulé de l'investissement inscrit au CPER Coit estimé | Avant 2025 Au-delad  de
(€ inscrits) 2025

Mise en accessibilité des quais des gares des Aubrais, | 20 M€ 20 M€ /

de Vierzon et de Chateauroux (études et premiers

travaux)

Modernisation du nceud d'Orléans - Les Aubrais 23 M€ 23 M€ /

Création d'installations permanentes de contre-sens | 25 M€ 25 M€ /

(IPCS) entre Toury et Cercottes

Création d'installations permanentes de contre-sens | 42 M€ 42 M€ /
(IPCS) entre La Souterraine et Le Palais

Suppression de passages a niveau en région Centre - | 13 M€ 13 M€ /
Val-de-Loire

Entre Paris et Limoges | 123 M€ 123 M€ /
Création d'installations permanentes de contre-sens | 18 M€ 18 M€ /

(IPCS) entre Lalbenque et Caussade

Entre Limoges et Toulouse | 18 M€ 18 M€ /

TOTAL | 141 M€ 141 M€ /

b) Opérations nécessaires a l'arrivée du nouveau matériel roulant

Par analogie avec les matériels récemment mis en service, les adaptations nécessaires a l'accueil du
nouveau matériel roulant sur l'axe portent essentiellement sur la mise au gabarit des quais (et pas
seulement ceux des gares desservies mais aussi des gares traversées), l'adaptation des voies de
service (y compris alimentation électrique pour le remisage et le pré-conditionnement des rames) et
parfois des renforcements d'ouvrages d'art pour éviter des limitations permanentes de vitesse.

Ces travaux indispensables a l'exploitation nominale des nouveaux matériels TET et, pour obtenir

I'attestation de compatibilité sur les lignes demandées, sont provisionnés a hauteur de 25 M€ répartis
comme suit :
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b - Intitulé de I'investissement indispensable a Colt estimé Avant 2025 Au-deld de

I'arrivée du nouveau matériel roulant (€ 2018) 2025

Adm|SS|lon du nou,veau matériel TET de type gabarit UIC 20 M€ 20ME /

sur le réseau ferré

Remisage en gare de Limoges, Brive-la-Gaillarde et 5 ME 5 € /

Cahors

TOTAL 25. M € 25. A’.’€ /
minimum minimum

Il est a noter que la connaissance des caractéristiques réelles des futures rames, a l'issue de l'appel
d'offres en cours, permettra de déterminer plus précisément les colts d'adaptation de
I'infrastructure, tant sur les voies principales que sur les voies de service.

c) Opérations génératrices de gains de temps de parcours identifiées (non financées a ce stade

Les opérations en question sont présentées dans le tableau ci-dessous.

c- Intitulé de l'investissement générateur de gains | Colit estimé | Avant 2025 Au-delad  de
de temps de parcours (€ 2018) 2025

Mise en accessibilité des quais en lien avec le nouveau | 30 M€ 30 M€ /
matériel roulant (rehaussement des quais a Vierzon,
La Souterraine et Limoges) avec réduction ou maintien
des temps de stationnement

Renforcement de l'alimentation électrique nécessaire | 100 M€ 100 M€ /
a l'utilisation de la pleine capacité d'accélération et de
freinage du nouveau matériel roulant

Relevement de vitesse a 200km/h notamment entre | 180 M€ 180 M€ /
Vierzon et Limoges

Entre Paris et Limoges | 310 M€ 310 M€ /

Mise en accessibilité des quais en lien avec le nouveau | 20 M€ 20 M€ /
matériel roulant (rehaussement des quais a Uzerche,
Souillac, Gourdon, Cahors, Caussade et Montauban)
avec réduction des temps de stationnement

Relévement de vitesse entre Limoges et Caussade A / A
déterminer déterminer
Entre Limoges et Toulouse | 20 M€ 20 M€ A
minimum minimum déterminer
TOTAL | 330 M€ 330 M€ A
déterminer

Les opérations permettant de réduire les temps de parcours pour des codts raisonnables sont
indiquées dans la colonne «avant 2025 ». Elles consistent essentiellement en des adaptations de
I'infrastructure pour exploiter les capacités du nouveau matériel roulant de facon optimale
(accélération / freinage et gestion des flux lors des arréts en gare notamment) et des relévements de
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vitesse ponctuels sur des sections a fiabiliser. Elles représentent un investissement de 330 M€ dont le
financement reste a trouver.

Les bénéfices de ces opérations en termes de temps de parcours ont été intégrés aux scénarios de
desserte proposés a I'horizon 2025. Leur réalisation conditionne donc une partie des 20 minutes de
gains de temps escomptés entre Paris et Limoges et des 14 minutes supplémentaires entre Limoges
et Toulouse (cf. tableau du paragraphe 6.2 page 17).

d) Opérations permettant d’'améliorer la robustesse et la sécurité (non financées a ce stade)

Les autres investissements ci-dessous n'influent pas directement sur les temps de parcours mais
améliorent la robustesse d'exploitation ou la sécurité ferroviaire de I'axe.

Intitulé de l'investissement sans impact sur le | Colt estimé | Avant 2025 Au-delad  de
temps de parcours (€ 2018) 2025

Création d'Installations permanentes de contre-sens | 70 M€ / 70 M€
pour amélioration de la robustesse

Mise en accessibilité des quais en lien avec le nouveau | 30 M€ 30 M€ /
matériel roulant (rehaussement des quais aux Aubrais,
Brive, Toulouse) pour maintien des temps de
stationnement actuels avec trafic accru

TOTAL 100 M€ 30 M€ 70 M€

> Lensemble des projets de modernisation de la ligne pris en considération a I'horizon 2025
représente un investissement total de plus de 525 M€ dont seuls 141 M€ sont aujourd’hui financés ou
inscrits (dans le cadre des CPER).

Il est a noter que le portefeuille des projets restants a financer et a réaliser a I'horizon 2025
(estimé donc a prés de 385 M€) est pour I'essentiel au stade de I'émergence. Leur réalisation dans
ces délais nécessite d'engager dés la fin de l'année 2018 un programme d'‘études préalables afin
d'affermir pour chaque opération, les fonctionnalités, les colts et le calendrier de réalisation.

x

Dans cette optique, une enveloppe financiéere de 0,5 M€ a dégager dans les études des
CPER 2015-2020 est nécessaire des fin 2018 pour lancer les études des projets d'investissements
prévus aux horizons 2025 (renforcement des installations de traction électrique, adaptation des
installations a l'arrivée du nouveau matériel roulant, investissements en robustesse et sécurité) et
2030 (relevements de vitesse, suppressions de passages a niveaux, création d'installations
permanentes de contre-sens).
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3. Diagnostic de I'offre actuelle

3.1. Analyse de la demande
Du point de vue de la demande, on constate le poids et la polarisation du trafic depuis et vers Paris.
La capitale est alimentée en trafic par les principales agglomérations de I'axe - Limoges et Brive la

Gaillarde en premier lieu, Chateauroux, Vierzon et Toulouse dans une moindre mesure.

Il est cependant a noter que le flux entre gares intermédiaires de I'axe représente environ 14% du
total du trafic, ce qui reste significatif.

Gare Montée Descente Total

PARIS AUSTERLITZ 1110 1094 2204
LES AUBRAIS 34 38 71
VIERZON VILLE 122 132 253
ISSOUDUN 13 15 28
CHATEAUROUX 183 187 370
ARGENTON SUR CREUSE 14 14 28
LA SOUTERRAINE 63 64 127
LIMOGES BENEDICTINS 430 430 860
UZERCHE 25 25 50

BRIVE LA GAILLARDE 237 227 464
SOUILLAC 25 26 52
GOURDON 20 22 42

CAHORS 64 62 126
CAUSSADE TARN ET GARONNE 7 9 16
MONTAUBAN VILLE BOURBON 36 37 73
TOULOUSE MATABIAU 203 204 407

Source : données Intercités 2017, en milliers de voyageurs

La desserte des agglomérations intermédiaires représente donc un double enjeu : du point de vue de
'aménagement du territoire, garantir un bon accés aux villes intermédiaires en assurant une desserte
conséquente de leurs gares ; d'un point de vue économique, prendre en compte les déplacements
depuis et vers ces villes.

Enfin, le trafic est en reprise en 2017 (+5% par rapport a 2016), ce qui vient mettre un terme a une
baisse continue depuis 2012.
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Evolution des trafics et recettes
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3.2. Analyse de la desserte

Loffre de 10 allers-retours quotidiens entre Paris, Limoges et Brive présente des trous de desserte
importants : on constate ainsi des intervalles de 3h pour cette desserte. Les intervalles s'étendent a
plus de 6h entre Brive et Toulouse par construction de la desserte.

3.3. Temps de parcours et offre concurrente

Du point de vue des temps de parcours on constate, depuis le début des années 2000, une
détérioration lente de la performance, qui réduit progressivement I'écart entre le train et les modes
émergents (covoiturage, bus, etc.).

Cette dégradation est liée notamment a l'augmentation du nombre d'arréts par trajets, et a
I'allongement des temps de parcours lié aux enjeux de maintenance du réseau ainsi qu'a la
densification des dessertes du Transilien en lle-de-France et des TER dans le Bassin parisien.

Les offres concurrentes sont relativement fournies et diverses, et bénéficient de la dégradation de la
performance des TET.

» Quatre lignes d'autocar différentes sont présentes entre Paris et Limoges, pour des temps de
parcours d'environ 5h30 a 6h00, et pour environ 4h de temps de parcours entre Limoges et
Toulouse.

» De nombreuses liaisons aériennes proposent la desserte Paris-Toulouse, pour une durée de
trajet d'environ 1h d'aéroport a aéroport. Quelques liaisons quotidiennes sont également
proposées entre Paris et Limoges, et Paris et Brive.

* Enfin, les offres de covoiturage sont présentes sur I'ensemble de la ligne : nombre de trajets
effectués sont réservés environ 2 jours avant le trajet effectif.

3.4. Situation de la régularité actuelle

Pour ce qui reléeve de la production Intercités elle-méme, la régularité a 10 minutes des trains
Intercités est en forte baisse depuis 3 ans : 86,6% en 2015, 81,5% en 2016 et 79,8% en 2017.
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Sur cette période, la cause majeure de la dégradation de la régularité est liée a I'état des
infrastructures ferroviaires.

En 2017, prés de 70% de causes travaux et externes :
» 46% causes réseau et travaux : limitations temporaires de vitesse ;
* 23% causes externes : neige, givre et végétation.

Le reste est d0 aux causes internes : prise en charges des voyageurs ou des groupes, respect des
correspondances, préparation des trains et défaillances du matériel roulant.

A fin avril 2018, la régularité est remontée a 86,3% sous l'effet du programme «Robustesse» :

» Création fin 2017 d’'une task force « dédiée » qui associe « SNCF Mobilités » et « SNCF Réseau »
avec pour objectif une meilleure gestion des impacts des travaux sur I'axe POLT (intégration
des LTV dans les sillons, mesures opérationnelles, management et communications ciblées
aupres des conducteurs) ;

» Etude dynamique en cours de I'axe POLT dans son intégralité pour identifier les points de
fragilité sur la base des circulations réellement observées ;

» Etude de robustesse en cours, ciblée sur le trongon Paris - Les Aubrais, avec une attention
portée au TER Centre - Val-de-Loire ;

» Zoom sur le processus de production des trains au départ de Paris-Austerlitz.

Ces actions devraient permettre de minimiser les inconvénients des périodes de lourds travaux a
venir sur l'axe, et particulierement au nord d’'Orléans et en lle-de-France dés 2019.

Du point de vue global, les pertes de temps 2017 sur l'axe POLT se répartissent entre SNCF Réseau
(22 %), 'ensemble des entreprises ferroviaires (59 %) et les causes externes (19 %).

Les trois causes principales d'irrégularité pour SNCF Réseau sont les limitations de vitesse pour
travaux (26 % des causes SNCF Réseau), les dérangements d'installation de signalisation (28 %) et
circulation ferroviaire (16 %).

Les limitations de vitesse pour travaux sont normalement prises en compte dans la construction
horaire au travers de la marge de régularité et des éventuelles minutes supplémentaires allouées.
L'impact sur la régularité des trains s'explique d'une part par le fait que les pertes de temps ont été
insuffisamment prises en compte en amont, ou ont évolué en aval du fait de changements dans les
conditions de réalisation des chantiers, et d'autre part par le comportement hétérogéne des
conducteurs a la traversée des zones de chantiers. Cependant, il faut relativiser. Les limitations de
vitesse ne pesent que 6 % de l'irrégularité globale de I'axe POLT.

Une fois le pic de travaux de régénération passé, a horizon 2025, c'est toute la production sur I'axe qui
se trouvera grandement simplifiée avec le remplacement quasi intégral des rames tractées par des
automotrices neuves de type TET ou REGIO2N. Dans les gares origine ou terminus, et
particulierement dans le complexe ferroviaire de Paris-Austerlitz, 'ensemble du produit train devrait
afficher un saut de qualité significatif, en particulier du fait de la réversibilité de ces nouvelles rames.
L'emplacement du futur site de maintenance des automotrices TET et les facilités d'échanges du
matériel avec la gare de Paris-Austerlitz et les sites de remisage auront aussi un impact sur la qualité
de la production.

D'ici la, et notamment du fait des importants travaux de régénération, une attention toute particuliere
devra étre portée pour améliorer la fiabilité et la régularité des trains.
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3.5. Correspondances et complémentarité des offres

La part de voyageurs en correspondance est non négligeable : ces flux représentent environ un tiers
du trafic sur I'axe et nécessitent la mise en place de bonnes correspondances. Les nceuds de
correspondance les plus importants sont les étoiles de Vierzon, Limoges et Brive.

3.6. Bilan économique actuel de la ligne

Le bilan économique de la ligne, depuis 2013 et jusqu'a 2017, se présente ainsi :

Bilan économique de la ligne
130 -30
-32
-34

118,85

110 -36

-38 &

-42,45 a2 g
90

Recettes et Charges
b
[=]
Résultat Net

76,4

70 -50
2013 2014 2015 2016 2017

w—— Recettes Charges Résultat Net

Source : SNCF (en millions d'euros)

Depuis 2013, le déficit est en augmentation, en raison d'une part du recul des trafics, et d'autre part
du maintien du niveau global des charges lié en particulier aux charges de capital en hausse suite a la
rénovation du matériel entre 2012 et 2015.

Le déficit de la ligne s’est stabilisé en 2017 grace a la bonne dynamique commerciale engagée
depuis 2016 et a la réduction de charges découlant de la nouvelle desserte lancée en juillet 2017.

En 2017, le résultat net de la ligne est de -42,45 M€ pour un chiffre d'affaires de 76,4 M€ et des
charges de 118,85 M€, soit 36% de déficit.

4. Synthese du diagnostic et objectifs du Schéma Directeur

Le diagnostic de la ligne a mis en évidence différentes pistes d'amélioration tant de l'offre et des
temps de parcours que de la robustesse ou encore du bilan économique. Au regard de ce diagnostic,
les objectifs suivants ont été définis :
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DIAGNOSTIC OBIJECTIFS DU SCHEMA DIRECTEUR

v'Une offre présentant des trousde — <*Adapter la couverture journaliére de

dessertes importants l'offre

v'Une détérioration lente de la — **Recherche dun sillon plus rapide
performance, réduisant Positionner des sillons directs entre Paris et
progressivement I'écart avec les Limoges

modes émergents . . ) .
**Ameélioration de la Robustesse de lI'offre

v"Une part de voyageurs en —_—

o “*Maintenir un positionnement dans les
correspondance non négligeable

nceuds de correspondance

v'Un renouvellement intensif de —— “*Concevoir un horaire résilient aux travaux
l'infrastructure nécessaire

v'Un bilan économique déficitaire =~ = <* Améliorer le bilan économique de la ligne

5. Services a bord : Couverture Wi-Fi de la ligne

Le Wi-Fi a bord est au cceur des attentes de la clientéle loisirs et professionnelle. Pour Intercités, il
s'agit de ne pas perdre en avantage concurrentiel par rapport aux autres opérateurs de transport,
d'offrir du « temps utile a bord » sur de la moyenne et longue distance, et d'améliorer sensiblement la
qualité de service pour les clients grace a une offre de service moderne et trés fortement attendue.

Des tests ont été menés a I'hiver 2017, grace a une voiture prototype, pour mesurer la faisabilité d'un
service Wi-Fi sur tout le parcours. Les résultats ont été concluants et ont montré une bonne
couverture de bout en bout. La solution technologique retenue est celle de TGV qui a fait ses preuves.

Le financement de l'investissement est pris en charge par I'Etat (4,7 M€). C'est ainsi que 133 voitures
seront équipées au technicentre de Périgueux, correspondant au parc de la ligne (hors 100% Eco), soit
19 rames de 7 voitures.

La date de mise en service du service du Wi-Fi sur la ligne Paris - Limoges -Toulouse est prévue
pour mi 2019.

6. Construction des scénarios de Desserte

6.1. Principes de construction des scénarios

En réponse aux objectifs du Schéma Directeur, trois scénarios ont été étudiés : un scénario de
référence et deux scénarios de projet. Le scénario de référence correspond au prolongement du
service annuel 2018, en prenant en compte les évolutions attendues sur l'axe, notamment en termes
de modernisation de l'infrastructure et de renouvellement du matériel roulant. Il sert de point de
comparaison pour les deux scénarios de projet : ces derniers proposent une évolution de la desserte
offerte, afin de répondre aux différents objectifs fixés.
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« Trois scénarios développés en réponse aux objectifs

e

! ] q g ;
| Situation j - . | Scénariode |, .| Scénarios de projet
[} rpr 4
i actuelle i '~ reférence ' % 1et2
N e ——tE A
* Base de construction Projection du scénario actuel, en + Définition de deux scénarios potentiels
cI_u 5 e tenant cependant compte des d'évolution de |a desserte
référence évolutions attendues sur |'axe : + Modification de la grille actuelle dans le
+ Modemisation de |'infrastructure but de répondre aux objectifs du schéma
(2017-2025) directeur

+ Renouvellement du matériel roulant

6.2. Traitement spécifique des hypotheéses de temps de parcours

L'un des enjeux fondamentaux pour les usagers de la lighe concerne le temps de parcours entre Paris
et Limoges. En paralléle des travaux conduit dans le cadre de I'élaboration du Schéma Directeur, deux
documents sont a prendre en considération.

En premier lieu, le rapport Delebarre qui, a I'été 2017, a préconisé un certain nombre de pistes
d'amélioration du temps de parcours entre Paris et Limoges (investissements, exploitation, etc.).

En second lieu, l'association Urgence Ligne POLT a lancé la réalisation d'une étude, publiée en mars
2018, portant sur les conditions de « la réalisation d'un trajet Limoges-Paris en 2h 30 mn ».

Dés l'automne 2017, le schéma directeur a repris les pistes d'amélioration proposées dans le rapport
Delebarre et les a analysées, pour aboutir a une fiabilisation des gains de temps de parcours
escomptés. Il n‘apparait pas de gains supplémentaires objectivables parmi les hypothéses fournies
par I'étude menée par l'association Urgence Ligne POLT.

Dans le cadre de la démarche d'élaboration du schéma directeur, les hypothéses de temps de
parcours ont également été introduites dans la définition des scénarios. Ces hypothéses sont
retranscrites ci-dessous et sont de trois catégories :

» les changements de régles de tracé (mise aux normes des marges de régularité),
» |effet de la mise en service du nouveau matériel roulant :

o portes d'acces plus larges facilitant les montées / descentes des voyageurs en lien avec
le rehaussement des quais des gares intermédiaires,

o capacité d'accélération et de freinage plus élevée en entrée et sortie de gares en lien
avec le renforcement des installations fixes de traction électrique (IFTE),

e les travaux d'amélioration des temps de parcours sur la ligne (reléevements de vitesse ou
suppression des limitations temporaires ou permanentes de vitesse (LTV/LPV).

Au regard de ces éléments ce sont donc les objectifs de temps de parcours définis ci-dessous qui ont
été retenus dans la production des scénarios :
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Cout

Gain de

Nature du gain de TRPE> L . Ll e Source de
e Intitulé de I'investissement ou de I'action estime et temps
P (€ 2018) attendu
Regenﬁ)raﬂon : impact Suppression des Ilmnanor!s lemporairgs ou permanentes de vitesse (LTV/LPV) SNCF Réseau A
sur l'infrastructure a Toury et Saint-Cyr-en-Val
Régénération : impact Réduction des marges de régularité entre Etampes et Limoges .
sur I'exploitation (retour des marges de regularité @ 3mn/100km au lieu de 4,5mn/100km) SNCF Reéseau 4 mn
Nouveau matériel roulant Rehaussement partiel des quais en lien avec le nouveau matériel roulant a Vierzon, 30 Mé SEE%?E;‘A 2mn
+ Accessibilité Chateaurcux, La Souterraine et Limoges (avec réduction des temps de stationnement) Gid resharohar
Nouveau matériel roulant Renforcement de I'alimentation électrique necessaire a l'utilisation de la pleine capacite 100 Mé financement a 6 min
+ Infrastructure d'accélération et de freinage du nouveau matériel roulant (au nord de Brive-la-Gaillarde) rechercher
iirastriciin Heieven.aem de vne§se jusqu'a Eookm.rh gntre \-’zgrzon e_t Limoges 180 M€ financement a Amn
y/c suppressions de passages a niveau nécessaires rechercher
TOTAL Entre Paris et Limoges pour un train a 3 arréts (Horizon 2025) 310 M€ 20 mn
Régeneration : impact Réduction des marges de régularité entre Limoges et Montauban :
sur I'exploitation (retour des marges de régularité a 3mn/100km au lieu de 4,5mn/100km) SNCF Reéseau 4 mn
— Meilleure accélération et freinage du nouveau materiel roulant sans besoin de renforcement
Nouveau matériel roulant 4 2 F 4 i 5mn
en alimentation électrique (au sud de Brive-la-Gaillarde)
Nouveati ateriel routant Mise en accessibilité des quais en lien avec le nouveau matériel roulant SDNA/SDRA
E (création de liaisons verticales et rehaussement des quais a Uzerche, Cahors, Montauban, 20 M€ ou CPER 5mn
+ Accessibilite : : 2 = 5
Souillac, Gourdon et Caussade avec réduction des temps de stationnement) ou a rechercher
TOTAL Entre Limoges et Toulouse (Horizon 2025) 20 M€ 14 mn

Les tableaux de comparaison des gains de temps de parcours estimés lors

de l'élaboration du
schéma directeur, avec les des gains de temps de parcours présentés dans les rapports Delebarre et
Urgence Ligne POLT, sont annexés a la présente note.

Comme présenté ci-dessus dans la méthodologie, 3 types de scénarios présentés ci-dessous ont
élaborés et concertés.

1. Le scénario de référence est le prolongement du service annuel 2018 jusqu'en 2025. La structure

de la desserte est globalement inchangée, et est constituée de sillons caboteurs : 10 allers-retours
quotidiens avec arréts. Est prise en compte une accélération des temps de parcours, liée d'une part

aux performances attendues du nouveau matériel roulant, d'autre part a

'évolution des régles de

tracé - et la réduction des marges pour aléas et insertion. Enfin, quelques arréts ont été
repositionnés, sur la base de I'offre TER actuelle, afin de maintenir un positionnement dans les nceuds
de correspondance.

Structure de la

des usagers.

pour préserver

permettant de ne pas rompre avec les habitudes

Repositionnement des heures de départ a Austerlitz

Limoges et Brive.

desserte globalement inchangée,

les correspondances a Vierzon,

Roulements de matériel non totalement optimisés,
engendrant une surconsommation de parc.

Besoin de 10 rames en journée ordinaire — hors
besoin de maintenance, comme pour le SA 2018
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2. Le scénario de projet 1 repose sur un principe de dissociation des missions, et la création, a c6té
du caboteur, d'un « Rapide » entre Paris et Limoges - avec un seul arrét a Chateauroux ou aux

Aubrais pour maintenir une liaison entre les deux régions administratives Centre-Val-de-Loire et
Nouvelle-Aquitaine. Il s'agit, pour les caboteurs, de maintenir la desserte des gares intermédiaires en
volume, par rapport a la desserte actuelle, tandis que le Rapide permet d’améliorer le temps de

parcours de certaines missions.
Par ailleurs, ce scénario a vocation a renforcer l'offre en heure de pointe au départ de Paris, et

combler ainsi en partie les trous de desserte du scénario actuel.
D’un point de vue plus technique, la construction des roulements de matériel est optimisée dans ce

scénario, afin de gagner en productivité et donc en rentabilité économique.

TYPOLOGIE DE CIRCULATION : 2,5 A/R Paris-Limoges « Rapide », meilleur temps de parcours d’environ 2h50

8,5 A/R Paris-Limoges avec arréts, meilleur temps de parcours d’environ 2h55
+ Rapide : Meilleur temps de parcours total de 6h00 + Caboteurs : Meilleur temps de parcours total de 6h05
PARIS @——— PARIS @ ———
LES AUBRAIS @ LES AUBRAIS @
. VIERZON @
1] n
H ISSOUDUN?
CHATEAUROUX @ CHATEAUROUX @
L}
. ARGENTON @
1) 1)
? LA SOUTERRAINE?
LIMOGES @—————— 1 LIMOGES @ —————— i
° 1h00 UZERCHE o 1h00
1 1
BRIVE@ ————— * BRIVE@ ————— *
® SOUILLAC @
H 1h05 GOURDON & 1h03
1 1
CAHORS @ — ———— * CAHORS @ ———__ *
1 ] 1]
o CAUSSADE®
° 105 MONTAUBAN @ 1h05
1 l — '
TOULOUSE @————— } | NB : temps de parcours arrondis & 5 minutes TOULOUSE @————— }

L'offre de desserte est dés lors constituée comme suit :

NOMBRE D’ARRETS PAR GARE :

+ Rapide (1 arrét entre Paris et Limoges) :

(5/5) : Nb d'arréts
5ens Mord->5ud

Sens Sud-=MNord
Lﬂ-ﬁ“""a“ Chiteauroux Uzerche Souillac Gourdon Caussade Montauban
PARIS (1/1) (2f1) (of1) (zf1) (201 (of1) (1/1)
AUSTERLITZ LIMOGES  BRIVE C“E‘{*ﬂ;'s TOULOUSE
13/2) 132) (3/2) . {1/1)

+ Caboteurs :
[545) : Nb d"arréts
Sens MNord-=5ud

Sens Sud--Nord

Uzerche  Souillac Gourdon Caussade Montauban

(55}

Les Aubrais Vierzon lssoudun Chiteauroux Argenton la Souterraine
PARIS (2/3) (72 (302) (242 (22 (&/7) (2£3) [ S P (2/2)
AUSTERLITZ LIMOGES BRIVE 2/2) TOULOUSE
(5/9) (6/7) (2/2)
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11 allers-retours Paris-Limoges sont prévus dans ce scénario, dont 3 Rapides dans le sens Paris-
Limoges, et 2 Rapides entre Limoges et Paris. 9 trajets se prolongent a Brive, puis 5 d’entre eux

jusqu'a Cahors, dont 3 jusqu'a Toulouse.

Léger renforcement de l'offre : création d’'un aller- | Dégradation atténuée du bilan économique,

retour supplémentaire, soit 11 allers-retours Paris- |'augmentation attendue des recettes ne couvrant
pas tout a fait 'augmentation des charges (en

Limoges au total. e - :
particulier les péages d’infrastructure)

Optimisation de l'utilisation du matériel roulant : Nombre d'aller-retour Paris-Brive limité 4 9 (contre

- Rationalisation de l'utilisation des rames|10 allers-retours actuellement)

doubles les vendredis (2 au lieu de 3) Existence d’'un creux de desserte : coexistence en
fin de journée d’un train rapide et d’un train & trois

- Utilisation de 9 rames en journée ordinaire | N ¢ . ;
arréts entre Paris et Limoges

(hors besoin maintenance) au lieu de 10
(situation actuelle)

- Utilisation de 11 rames les vendredis (hors
besoin maintenance) au lieu de 13
(situation actuelle)

Amélioration du temps de parcours Paris-Limoges
avec les trains Rapides

3. Le scénario de projet 2 conserve la dissociation des missions « Rapide » et « caboteur », mais en
recherchant une optimisation de l'offre, a parc constant par rapport a la référence. On obtient dés

lors 3 allers-retours supplémentaires par rapport a la référence.

TYPOLOGIE DE CIRCULATION : 3 A/R Paris-Limoges « Rapide », meilleur temps de parcours d’environ 2h50
10 A/R Paris-Limoges avec arréts, meilleur temps de parcours d’environ 2h55
+ Rapide : Meilleur temps de parcours total de 6h00 + Caboteurs : Meilleur temps de parcours total de 6h05
PARIS @——— PARIS @ ———
LES AUBRAIS @ LES AUBRAIS @
. VIERZON @
I n
H m ISSOUDUN &
CHATEAUROUX @ CHATEAUROUX @
L}
. ARGENTON @
1) )
. LA SOUTERRAINE®
LIMOGES @ —— 1 LIMOGES @ ——— i
|
: 1h00 UZERCHE o 1h00
1 1
BRIVE@ ————— # BRIVE@ ————— *
® SOUILLAC @
H 1h05 GOURDON & 1h03
1 1
CAHORS @ — ———— * CAHORS @ ———__ *
1 ] L ]
o CAUSSADE®
° 105 MONTAUBAN @ 1h05
TOULOUSE ; ______ J, | NB : temps de parcours arrondis & 5 minutes TOULOUSE ; o _J,

19

DOCUMENT FINAL




NOMBRE D’ARRETS PAR GARE :

+ Rapide (1 arrét entre Paris et Limoges) :
(5/5) : Nb d’arréts

Sens Nord->Sud

Sens Sud->Nord

Les Aubrais Chateauroux Uzerche  Souillac Gourdon Caussade Montauban
PARIS (1/1) (2/2) (1/1) /1 1Y ors 1 (1/1)
AUSTERLITZ LIMOGES BRIVE /1) TOULOUSE
(3/3) (3/3) (2/3) (1/1)

+ Caboteurs :
(5/5) : Nb d’arréts

Sens Nord->Sud

Sens Sud->Nord

Les Aubrais Vierzon Issoudun Chiteauroux Argenton La Souterraine Uzerche  Souillac Gourdon Caussade Montauban
PARIS (3/4) (7/2) (3/2) (10/10) (2/2) (7/7) (3/3) (3/4) (2/9) CAHORS (2/1) (2/2)
AUSTERLITZ LIMOGES BRIVE /1) TOULOUSE
(10/10) (10/10) (2/7) (2/2)

13 allers-retours Paris-Limoges sont donc prévus dans ce scénario, dont 3 Rapides entre Paris et
Limoges, dans chaque sens. 10 trajets se prolongent a Brive, puis 5 jusqu’a Cahors, dont 3 jusqu'a
Toulouse.

Renforcement de l'offre : création de trois allers-|Forte dégradation du bilan économique

retours supplémentaire, soit 13 allers-retours Paris- |'augmentation des charges liée aux allers-retours
Limoges au total supplémentaires n'est pas couverte par

augmentation des recettes
Optimisation de I'utilisation du matériel roulant :

- Rationalisation de [l'utilisation des rames
doubles les vendredis (2 au lieu de 3)

- Utilisation de 10 rames en journée ordinaire
(hors besoin maintenance), comme pour le
scénario actuel

- Utilisation de 12 rames les vendredis (hors
besoin maintenance) au lieu de 13
(situation actuelle)

Amélioration du temps de parcours Paris-Limoges
avec les trains Rapides
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Le tableau ci-dessous présente la comparaison des différents scénarios par rapport au scénario de
référence (base) :

Produits 100,0 102,6 103,8
Charges 100,0 101,6 110,7

Résultat Net (déficit) 100,0 100,1 121,8

Les scénarios 1 et 2 sont évalués par différence avec l'évaluation économique du scénario de
référence. La méthodologie d'évaluation est détaillée en annexe.

Le scénario 1 présente un bilan économique relativement satisfaisant au regard du scénario de
référence avec:

* une augmentation des recettes de 2,6% par rapport a la référence, grace a 'augmentation de
l'offre,

e une augmentation des charges plus atténuée de 1,6%, liée aux charges de péages et
prestations en gare (étant donné que les nombres d'arréts et d'allers-retours augmentent par
rapport a la référence, ces charges viennent alourdir le compte de résultat, a contrario, les
charges de maintenance, d’IFER et charges de capital sont en diminution, en raison de la
diminution en besoin du parc de matériel roulant),

* une augmentation de l'offre de l'ordre de +6%.

En valeur absolue, 'augmentation des charges est supérieure a celle des recettes, et dong, le
Résultat Net - en I'occurrence, le déficit - se dégrade de 0,1 % entre le scénario de référence et
le scénario 1 (soit un maintien du déficit a un niveau de I'ordre de 43 M€ par an).

Le scénario 2 présente un bilan économique fortement dégradé. En effet, le Résultat Net est
fortement impacté par les redevances et prestations en gare. L'effet de 'augmentation du nombre
d‘allers-retours est beaucoup plus important sur les charges que sur les recettes. Ainsi, le Résultat
Net - en l'occurrence, le déficit - est en baisse de 21,8 % par rapport a la Référence (de I'ordre
de 10 M€ de déficit supplémentaire sur une base de référence de 43 M€ par an), ce qui est
cohérent avec 'augmentation de 'offre, de I'ordre de 22% par rapport a cette méme référence.

Lors du Comité Etat-Région politique du 22 mai 2018, la Région Nouvelle-Aquitaine a pris
position en faveur du scénario 2 qui se rapproche des conclusions du rapport Duron de 2015, tout en
relevant deux inconvénients dans le scénario 1 proposé en séance : perte d’'un aller-retour vers Brive
et existence d'un creux de desserte en fin de journée vers Limoges entre 16h et 18h. Les Régions
Centre - Val-de-Loire et Occitanie n'ont pas pris position pour I'un ou l'autre des scénarios. La
premiére a rappelé son intérét pour des trains sans arrét entre Paris et Limoges et la seconde a
souhaité disposer de plus d'éléments sur les positionnements des plages travaux avant de se
prononcer.

Lors du Comité de concertation du 16 juillet 2018, la Région Nouvelle-Aquitaine a réitéré sa
préférence pour le scénario 2 qui semble plus ambitieux et plus structurant pour les territoires, tout
en relevant les avancées proposeées, qui sont développées dans la suite de la note, pour améliorer le
scénario 1. Les parlementaires et élus des territoires du sud de Limoges notamment le Lot

souhaitent un scénario offrant plus de dessertes entre Brive et Toulouse.
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Comme convenu en fin de séance du comité de concertation du 16 juillet 2018, un certain nombre de
participants ont confirmé ou complété leur position par des courriers envoyés a la préfecture de
région Nouvelle-Aquitaine jusqu'a la premiére semaine de septembre 2018.

Par courrier du 13 ao(t 2018, la région Centre - Val-de-Loire a confirmé sa préférence pour le
scénario 2 tout en ne s'opposant pas au scénario 1. Elle propose d'engager un travail avec I'Etat afin
d'étudier les possibilités de mutualisation et de complémentarité des services. Elle demande le
maintien, a minima, des services existants a Vierzon et Chateauroux et de 2 allers-retours par jour a
Issoudun et Argenton-sur-Creuse.

Par courrier du 10 septembre 2018, la région Nouvelle-Aquitaine a précisé finalement que seul le
scénario 2 apparait de nature a répondre a la demande de mobilités et a la compétitivité du territoire
limousin. Elle s'exprime donc en faveur du scenario 2.

Les agglomérations d’Argenton-sur-Creuse et d'Uzerche prennent position en faveur du scénario 2
tout en demandant un renforcement de la desserte des gares desservant leur territoire.

Plus globalement, la majorité des parlementaires et des élus de la ligne souhaitent un maintien des
dessertes intermédiaires au nord de Brive-la-Gaillarde tout en demandant une augmentation de la
desserte au sud de Brive notamment pour les territoires desservant le département du Lot.

S'agissant des investissements de modernisation de l'infrastructure, les collectivités considérent la
proposition peu ambitieuse (il faudrait viser 2h30 pour le trajet Paris-Limoges). Toutefois, deux
régions (Nouvelle-Aquitaine et Centre-Val de Loire) ont explicitement indiqué qu’elles ne souhaitaient
pas participer aux colts des opérations nécessaires a cette modernisation.

7. Suites de la démarche

7.1. Synthese et conclusion du COPIL

Les résultats des scénarios développés sont mis en perspective avec les objectifs du schéma
directeur :

Déclinaison des objectifs du SD Référence

Adapter la couverture
journaliére de l'offre

2,5AR rapides
8,5 AR avec arréts
Creux de desserte jusque 3H

Recherche d'un sillon plus
rapide

Maintenir un positionnement
dans les nceuds de
correspondance

Amélioration de la robustesse
de l'offre

Concevoir un horaire résilient ~ Silons aadapter et supprimer
en cas d'activation de fenétres
aux travaux T

Améliorer le bilan
économique
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S'il est vrai que du point de vue de l'offre voyageurs, le scénario 2 est plus attractif, puisqu'il propose
davantage de trajets, son inconvénient est précisément lié¢ a ce surcroit d'offre, trés colteux en
termes de redevances et de péages, non compensé par I'augmentation des recettes. Le résultat net
est ainsi fortement dégradé, comparativement a un résultat net relativement stable entre le scénario
1 et la référence.

Par ailleurs, il est a rappeler que le scénario 1 est moins coliteux en volume de parc de matériel
roulant, tout en proposant un aller-retour supplémentaire par rapport a I'offre actuelle. Cet équilibre
est lié a 'optimisation réalisée sur les roulements de matériel.

7.2. Préconisations

Le bilan trés dégradé du scénario 2 constitue un point dur. Il convient donc de rechercher une
amélioration du scénario 1 dont le bilan économique est relativement stable.

Deux adaptations peuvent étre proposées pour construire un scénario 1 « amélioré », sans modifier
le besoin en termes de rames :

- proposition d'un aller-retour supplémentaire entre Limoges et Brive pour conserver 10 allers-
retours entre Paris et Brive en prolongeant I'un des deux allers-retours Paris-Limoges,

- recherche de solutions de desserte pour supprimer le creux de desserte situé a la pointe du
soir vers Limoges, entre 16h et 18h.

La desserte envisagée pour le scénario 1 amélioré se présente donc ainsi:

NOMBRE D’ARRETS PAR GARE :

+ Rapide (1 arrét entre Paris et Limoges) :
!5/5]: Nb d'a.rféts

Ser dord->Suc

Sens Sud->Mord

Les Aubrais Chateauroux Uzerche Souillac Gourdon Caussade Montauban
PARIS (1/1) (2/1) (0/1) (2/1)  (2/1) Tl (0/f1) (1/1)
AUSTERLITZ LIMOGES BRIVE /1 TOULOUSE
/2) (3/2) (2/2) S (:/1)

+ Caboteurs :
(5/5) : Nb d’arréts

Sud

P P
Les Aubrais Vierzon Issoudun Chiteauroux ArgentonLa Souterraine Uzerche Souillac Gourdon Caussade Montauban
PARIS (3/3)  (/3)  (3/2)  (2/9) /2 (617) (@72)  GA) G e ) 2/2)
AUSTERLITZ LIMOGES BRIVE (2/4) TOULOUSE
(8/9) (8/9) (7/2) (2/2)

11 allers-retours Paris-Limoges dont 10 prolongés Brive sont prévus dans ce scénario, dont 3 Rapides
dans le sens Paris-Limoges, et 2 Rapides entre Limoges et Paris.
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Léger renforcement de l'offre : création d’'un aller-
retour supplémentaire, soit 11 allers-retours Paris-
Limoges au total.

Optimisation de I'utilisation du matériel roulant :

- Rationalisation de [utilisation des rames
doubles les vendredis (2 au lieu de 3)

- Utilisation de 9 rames en journée ordinaire
(hors besoin maintenance) au lieu de 10
(situation actuelle)

- Utilisation de 11 rames les vendredis (hors
besoin maintenance) au lieu de 13
(situation actuelle)

Amélioration du temps de parcours Paris-Limoges
avec les trains Rapides

Dégradation atténuée du bilan économique,
'augmentation attendue des recettes ne couvrant
pas tout a fait 'augmentation des charges (en
particulier les péages d’infrastructure)

Existence d’un creux de desserte : coexistence en
fin de journée d’'un train rapide et d’'un train trois
arréts entre Paris et Limoges

Court terme (horizon 2020) :

- Planification des travaux de régénération de I'axe

- Mise en place d'un dispositif de suivi des objectifs de fiabilité et de régularité de la ligne

- Actualisation de I'étude technique de I'axe Paris-Limoges-Toulouse afin de pouvoir lancer les
travaux indispensables a l'arrivée du nouveau matériel roulant et d'étudier les améliorations a
apporter de maniéere prioritaire (notamment le renforcement des installations de traction
électrique, I'adaptation des installations a I'arrivée du nouveau matériel roulant)

Moyen terme (horizon 2025) :

- Planification et réalisation des travaux de régénération et de modernisation de l'axe

- Etude des opérations de modernisation a réaliser a long terme

- Renouvellement du matériel roulant

- Mise en ceuvre du scénario de desserte préférentiel

Long terme (2030 et au-dela) :

- Poursuite du travail de concertation et d'atteinte des objectifs

- Réalisation des opérations de modernisation de long terme

DOCUMENT FINAL
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8. Annexes

8.1.

Desserte du scénario de référence

Sens Nord -> Sud

— TET Paiito Vierzon =

=== Tran Pans — Bourges
Pénode de pointe matin/soir
Période de pointe midi
Pénode creuse
©  Amét (s pas systématique]
Limoges

Fenétre générque avec IPCS /

Cahors

6 8 9 10 .'l|1 12 1[3 .'l|1 15 16 17 18 1|9 20 21 22 23 24
Paris N ANE h Y\
b\ 3
Les Aubrais = i \\\\
— TET Pilito Vierzon = e -
=== Tran Paris — Bourges 5
Pénode de pointe matin/soir \
Pénode de pointe mid N Ay
Pénode creuse
@ At (s pas systématique) \."'
Limoges — — l__ -
FenitregénériqueavecIPCS I \\\
1. 3 N ]
Toulouse \ N\
Sens Sud -> Nord
5] B 5 10 11 1]2 13 14 1|5 16 17 18 ‘l{g 20 21 22 23 24
Paris 7 3 / 7 '/,. s - /(/' 7
J /4 , /

=
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8.2. Desserte du scenario 1

Sens Nord -> Sud

Paris — = -~ | | | I I

Les Aubrais —

= TETPalto  Vierzon - —r \ - - | - {
. TET 1 2rrét Paris-Limoges \ ) 2 J
w Tram Pans - Bourges 1
Pénode de pointe matin/scer
Pénode de pointe midi
Pénode creuse ] |
@  Amél (si pas systématique)
Limoges - g

Fanétre ganerigueavec [PCS

Sens Sud -> Nord

Paris . — ‘ ] I | I

)

Les Aubrais - Vi g B =

= TETPaito  Vierzon ‘/ 7 / / i : “
= mimeme |/ O

Pérbdedepomerrmﬂsuy

Pénode de pointe mid i i ”
Pénode creuse 4 i 4
@  Amét (si pas sysiématique) o 4 / “

Limoges

/ /A

Brive

Cahors : i - 1 -

Toulouse
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8.3. Desserte du scénario 1 amélioré

Sens Nord -> Sud

Paris T N - I ] ] |

Les Aubrais ——

Srmn NN

e TET 1 arrét Paris-Limoges | N
— Train Panis - Bourges
Période: de painte matin/sair
Période de pointe midi
Période creuse
@  Amét{si pas systématique)
Limoges

“ n RS

Sens Sud -> Nord

| | 1 | | |
Parls 7

7 17 A
Les Aubrais P Vi /" =

= TETPalte  Vierzon

Pénode de pointe midi /
Période creuse

@  Aét (3 pas gystématique)

Limoges

/| /

-V AN 4
Pénode de pointe matin/soir '. 18
/B

Cahors 4

Toulouse / — /
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8.4.

Desserte du scénario 2

Sens Nord -> Sud

Paris

22

23 24

Les Aubrais ——

= TET Palito Vierzon
= TET 1armét Paris-Limoges
s Tran Pans — Bourges
Pénode de painle matin/sor
Pénode de pointe midi
Pénode creuse
@  Arét (sl pas systémabque)
Limoges

Cahaors

-

//

P
1

Paris

Les Aubrais

=== TET Palito Vierzon =
= TET 1 arrét Paris-Limoges
e Train Pans — Bourges

Pénode de pomte matin/soir

Pénode de pomte midi
Période creuse

@  Amélsi pas systémalique)

Limoges

/

Cahors
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8.5. Objectifs de temps de parcours pris en compte dans I’élaboration
des scénarios de desserte

+ Paris- [ + Limoges- + Paris-
Limoges 3 arréts Toulouse Limoges 1 arrét

_________ 3h15 min 3h23 min} 3h05 min

Dont :

Marge pour aléas
Marge pour insertion Montauban-Toulouse

Marge pour travaux
ry et St-Cyr-en-Val

Réduction de la marge pour aléas et insertion
Gain Marche (Accélération/Freinage Nouveau Matériel+ IFTE )

Amélioration Vitesse de la ligne

|
- Relévement Vitesse Vierzon-Limoges * -4 min | -4 min
- Suppression LTV de St-Cyr-en-Val -2 min | -2 min
- Suppression LTV de Toury -2  min I = min
Travaux accessibilité PMR I
- Gare de Vierzon * -0,5 min
- Gare de Chateauroux * -0,5 min I -0.5 min
- Gare de La Souterraine * -1 min | ’
- Gare d'Uzerche * I -1 min
- Gare de Cahors * | -1 min
- Gares de Souillac *, Gourdon *, Caussade * I -2 min
- Gare de Montauban * I -1 min

TEMPS DE PARCOURS (2025)

* - Projets en recherche de financement

2h55min  3h09 min} 2h49 min |

Nota : il n’existe pas de train Paris-Limoges 1 arrét en 2018
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8.6.

8.6.1.

Rapport Delebarre

Gains de temps de parcours

Comparaison Gains de Temps de parcours Schéma Directeur et

Annexe Delebarre : ambition d'évolution du temps de parcours sur I'axe PALITO/POLT Paris-Limoges-Toulouse

Hypothése d'un matériel il . o2 i i
réversible Variation (gain) de temps estimé (M€ CE2018)
Point - Avis COPIL
Bopostionids oud Rapport Paris- Limoges-
surlinrast Delobarre | PAz: |uimoes- Commentaires Limoges | Toulouse | TOTA-
imoges | Toulouse
Automotrice US/UM, renforcement des IFTE pour maintien de la puissance UM par
Base tractant7 (ou plus N hypothése réalisé - Trains en UM ayant les mémes marches que les trains en US :
! puissante avec 14 voitures) 7min L Gmn | SmA ol ge pui 6 ires aux ions et risque d'un besoin de 100 M€ 100 M€
des IFTE
- : Gain de une a deux minutes entre Paris et Limoges et de cinq a six minutes entre
2 Amélioration des Ues des voyag avec 3 min 2mn | 5mn |Limoges et Toulouse, en fonction des arréts desservis. 30 M€ 20 M€ 50 M€
nouvelles rames Toutes les gares sont ées disp de quais un accés de plain pied
3 pp des LPV (li per de 4 mi 4mn 0 2mn due a la LTV160 de Toury et 2 mn due a la LTV110 de Saint-Cyr-en-Val (LTV100 de pour mémoire :
vitesse) au niveau de Brétigny et Toury min Brétigny non réalisable a I'horizon 2025) financé par SNCF Réseau
4 E::\f)"geens‘eer:t1deen‘::'teetls;::;s4:teé::::a(gee)mre Parls et 8 min 4mn 0 3 zones retenues entre Vierzon et Limoges 180 M€ 180 M€
. e s 10a15 Modifications des régles de tracé : sur la base d'une marge de régularité a 3 min/100 km
5 |Marge de régularité a 3mn/100 km ou 5% min 4mn | 4mn d'Etampes a Montauban au lieu de 4,5mn/100km pour mémoire
6 .élecmque) des IFTE fixes de traction 4 min 0 0 of. point 1 ctpolnt 1
7 II_I!lse en place de trains sans arrét entre Paris et 4 min 6mn 0 ::::é’:osltlon de train rapide a 1 arrét au lieu de 3 : 2 arréts supprimés a 3mn de gain par pas de dépense identifiée
imoges
8 :r:“paCtAd: G.'urand Parls Express : amét des trains RER 0 0 Pas d'impact : nouvelle gare a 6 voies avec arrét des RER sur voies non passantes pas de dépense identifiée
aux Ardoines
. o 40a45
Gain total possible sur le temps de parcours min 20 mn [ 14 mn 310 M€ | 20 M€ | 330 M€
Qb|ectlf anr_lonce de temps de parcours entre Paris et 2h40 2h49 | 3n09
Limoges (direct)
Qb|ectlf annoncé dhe.temps de [.JHI'COUI'S entre Paris et 2h55 | 3n09
Limoges (avec arrét intermédiaires)
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8.6.2.

Comparaison Gains de Temps de parcours Schéma Directeur et
Urgence POLT

ETUDES SCHEMA DIRECTEUR TET POLT/PALITO et URGENCE LIGNE POLT :
ANALYSE COMPARATIVE DES TEMPS DE PARCOURS

{complément)

matériel roulant apte & 200kmh

Thématig Intitulé de 'action S0 g Commentaires ne POLT
e etiou actions DGITM | Ligne POLT Lig
révise
Temps de marche dun train entre Paris et Limoges - 3 améts pour S0 Le temps de parcours de Jh03mn pour 2 arréts date du SA2015 lorsque ka
TET ou 2 améts pour Urgence POLT (marche hors tx excep. du 3h15mn marge de régularité Esient de 3mn100km repassée depuis & 4,5mn100km. En|  3h09mn
SAZ018) 2018, Ie temps de marche du train & 2 arréts est donc en réalité & Jn08mn,
" , i Les gatins de temps de son pas miegralement curulables ¢ dfférenciar les gains
PNouveay masériel | Marche du nouveay matériel : accdiéraionirsinage e IFTE (1mn pour les R e i g i 26
Ty, TFRIrSs S ot o e i e i .3 ) 1&6mn Tmn enire ancien ef nouvesy mastérel avec figne Timitatian du nombre damite” s 54 7mn
5mn dans e cas de 2 arméis.
Infrasiruckires Mise en accessibilité PMR de la gare de Visrzan 0,5mn
Matéried roulant Irdrasiruckires Mise @n accessibilté PMA de b gare de Chateauroas 0,5mn 0,5mn Pas de remarue 0,5mn
Infrastruckires Mise en acosssitilibé PMR de |2 gare de La Souleraine Tmn 0.5mn Pas de remarte 0,5mn
ST B AT T R S s L'option retenue est de considarer les gains de temps complémentaires dans | 0y g
litem bre d'arréts
o SNCF Réseau donne pour résuftat 4,3mn & partic de Bréfigny et non 5,5
i Réductian de la marge pour akéas et insertion (3 paric d'Etampes i 3 any
Exploitation (base) Exploiftatian pour SD TET st de Brétigny pour Urgence POLT § 4min proposition retenus & dmn. Le paint Tjdr;::—rde la maarche type dait Stre cansidérs| 4mn
Infrastructires Suippression das LTV & Brégigry (pm:1mn) 1mn Mext réalisable & Mhorzon 2025
Infrastructires Suppression das LTV & Toury (2rmn) 2mn 2mn Pas de remamue 2mn
Suppression des
LTVILPY
Irrasinictures Suppressan des LTV & Sainl-Cyr-en-Val {2mn) 2mn Mon pris en compte dans Méude Urgences POLT ; propasition de rajout 2mn
L'aption retenue est de ne pas prendre en compte la suppression de la LTV de]
SOUS-TOTAL SUPPRESSION DES LPY 4mn 3mn Erétigny non réalisable & Ihorizon 2025 mais de rajouter celle de S-Cyr-en- amn
Val
kit i ity Cholx d'un train entre Paris el Limoges : rapide a 1 armét au lieu de 3 Les gains de temps de sont pas intégralement cumulables aves 1a Agne “masche dyf
AR, Dessere pour SO TET ef direct sans amét au lieu de 2 pour Lgence POLT (2 Bmin Tmn mauvei maldrel® : retenir o pour 2 amdts: Le point de dépast de la marche ype| 6 & 7mn
drarréls intermédia arrls de Jmn chacun : é age + statk o Bt congidaré & 3h(Hmn,
Relévements de vitzsse Relévements de vitesse a 200km'h entre Vierzon et Limoges © 3 zones| L'option retenue est Festimation de SNCF-Aéseau an aberde du lancament des
(base) RN pour S0 TET ou & zones paur Urgence POLT 4mn 6mn ftudes en 201R/2018. ama
TOTAL DES GAINS DE 26mn 24mn a env 244
TEMPS 29,5mn 27mn
5 | Temps armonce tans chaque Slude - Mécar de demdren Smn correspard & Mecast
CONCLUSION Hz 2025 Temps de marche d'un train a 1 amét entre Paris of Limoges 2h49mn 2h40mn a eritre un frain sans amit pour Lrgence POLT o avec un amsi intermédaine pour e 2h42mn a
2h42mn SDTET 2h45mn
Exploltation Réduction supplémentaire des marges de réguiarité entre les Aubrais| $53 Réduction non prise en compte dans le S0 TET : risque élevé de non respect
(complément) {ou Vierzon) et Limoges S o des horaites pour les clients (exemples des directs sur Paris-Clermont)
Relévements de vitesse s e iy S G N . ABAEN Relévement de vitesse 3 V220 non pris en compte dans le SO TET : nauveau
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8.7. Evaluation économique

L'évaluation économique des scénarios a été systématiquement réalisée en comparaison - en base
100 - avec le scénario de référence. L'objectif étant de comparer les scénarios entre eux. Les chiffres
présentés correspondent donc a des indices comparatifs, et non a des valeurs monétaires.

COMPTE INTERNE (périmétre conventionnel) Indice Ref Scé 1vs Ref Scé 1Am vs Ref Scé 2 vs Ref
Total produits du trafic 100,0 102,6 102,6 103,8
Total compensations tarifaires (CT) 100,0 102,6 102,6 103,8
Accompagnement 100,0 104,0 104,3 112,0
Conduite 100,0 103,0 103,4 109,0
Energie électrique 100,0 106,4 107,3 121,8
Péages 100,0 107,6 108,4 122,9
Autres (cars pour 2011) 100,0 100,0 100,0 100,0
Total charges de circulation 100,0 105,5 106,2 118,2
Mouvement (ou autres : BCC, restauration, pour 2011) 100,0 103,3 103,8 111,3
Prestations communes 100,0 107,6 108,9 123,5
Prestations spécifiques 100,0 103,1 103,5 110,5
Manceuvre 100,0 103,1 103,6 110,7
SUGE 100,0 107,4 107,9 115,2
Total charges au sol 100,0 105,0 105,8 115,9
Maintenance 100,0 97,3 97,7 107,9
Nettoyage 100,0 103,1 103,5 110,6
IFER 100,0 88,2 88,2 94,1
Total charges de MR 100,0 97,4 97,8 107,1
Total charges de distribution 100,0 100,4 100,4 101,0
Total charges de structure 100,0 101,2 101,2 101,8
Charges de capital MR + solde GUP! 100,0 88,2 88,2 94,1

Total charges

Résultat net

| TKM 100 | 106 | 107 | 122
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