Le'Grenelle de l'environnement qui vient d"avoir lieu
dmheaucoup de choses sur le ferroviaire. Presque
ETE[!I Sion en croit les programmes « Mobilité et
]Fr@'apsparts » qui figurent dans le relevé de la table
@ﬁ’dﬂ;ﬂ&rltable charte du Grenelle, la France
s'engage dans un programme d'infrastructures
faramineux. 2 000 km de lignes nouvelles lancés d'ici
2020. 2 500 km par la suite. 1 500 km de ligne de TCSP
dans les dix ans. Augmentation de 25 % de la part du
fret ferroviaire en cing ans. Les chiffres ont été dits,
publiés, claironnés. Rarement examinés. Cela en vaut
pourtant la peine. C'est 'ambition de ce dossier. Les
2 000 km de lignes nouvelles, par exemple, ne sont
pas si nouveaux. Ils ont méme l'avantage de figurer, a
un Paris - Clermont pres, dans les derniers Comités
interministériels d'aménagement du territoire : |'Etat
tient parole. Les 2 500 qui suivent sont totalement
brumeux : ['Etat parle en l'air. S'agissant du report
modal, on se demande comment on peut atteindre
l'objectif. La Commission européenne avait, elle aussi,
affiché de remarquables ambitions, dans son Livre
Blanc. Sans succes. La France compte sur la
concurrence, sur le combiné, et méme sur 'autoroute
ferroviaire... Pourquoi pas ? Mais on voit mal une
inversion de tendance se faire aussi vite dans le fret.
Et puis, il faut bien parler argent. Les infrastructures
envisagées nécessiteraient des dizaines et des
dizaines de milliards d’euros. LAFITF peut lever deux
milliards d’euros par an, mais seulement jusqu’en
2008. On aura beau mobiliser les concours de
l'Europe, des regions, on voit mal comment on
bouclera les budgets. La taxe sur les poids lourds
attendus n'y suffira pas non plus. LEtat affiche une
politique ferroviaire ambitieuse. Tant mieux. Mais
pourquoi faire des promesses qu’'on n'attend pas et
qu’il n'a pas les moyens de tenir 7
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Ce que le Grenelle ne dit pas

Des projets de LGV
estimés a 50 milliards

mbitieux, oui | Utopique, non ! Méme s'l

s'agit la de réaliser ou, tout du moins, de
commencer 3 construire autant de kilométres de
lignes & grande vitesse (LGV) en treize ans qu'on
€n a construit en une trentaine d'années, on est
dans le domaine du réalisable, Méme si le chan-
gement de braquet est certain. La France compte
en effet 1 810 km de LGV, ce qui représente 6 %
de l'ensemble du réseau (29 130 km) et « la part la
plus grande en Europe », souligne Réseau ferré de
France (RFF). « 2 000 fm de nouvelles lignes, c'est un
gros effort, mais c'est aussi tout a fait l'ordre de gran-
deur des décisions du CIACT d'octobre 2005 », com-
mente sobrement Véronique Wallon, directrice de
la prospective, de la stratégie et du développe-
ment durable 4 RFE En effet, 2 y regarder de plus
prés, aprés une addition sommaire de la quinzaine
de projets déja prévus (voir fiches pages suivantes),

on totalise quelque 1 800 km de projets, sans
compter le dernier annoncé récemment par Do-
minique Bussereau, la liaison Paris - Orléans -
Clermont-Ferrand - Lyon, qui y ajoute un bon
600 km. Mais quid des délais annoncés 7 Le Gre-
nelle laisse planer une ambiguité. Que met-on
derriére ces LGV « lancées d'ici @ 2020 » : travaux ?
DUP 7 études préliminaires ?

Les sommes en jeu sont considérables, de |'ordre
de 40 4 50 milliards d'euros, estime-t-on chez
RFE En tout état de cause, l'effort promis par
I'Etat - 16 milliards — ne sera pas de trop. La di-
rectrice stratégie souligne volontiers I'importance
des « solutions financiéres diversifiées et des PP
dont on ne disposait pas auparavant ». Le premier
projet lancé en PPP, la LGV Sud-Europe - Atlan-
tique, servira de pilote pour les suivants.
Indépendamment de la problématique du fi-

nancement qui souléve nombre de questions, les
propositions de création dinfrastructures du Gre-
nelle sont bien sir unanimement saluées. La
Fnaut les juge « en rupture par rapport aux orien-
tations passées de la politique des transports ». La
Fédération des industries ferroviaires (FIF) sou-
ligne l'ambition d'un « triplement en quarante ans
du réseau grande vitesse national actuel », tout en
insistant sur « le caractére prioritaire du dévelop-
pement de la compétitivité du mode fervoviaire ».
RFF, qui préne publiquement une « stratégie d'in-
vestissement durable », réaffirme l'importance d'in-
tégrer la dimension environnementale 4 tous les
projets de LGV, dés l'origine. « Chaque projet doit
étre examiné au regard des contraintes techniques, de
lintérét socioéconomique et des exigences de déve-
loppement durable », continue Véronique Wallon,

i qui ajoute immédiatement : « Mais nous ne

sommes que conseil de I'Etat dans cette affaire. »
Au moment de déterminer les projets prioritaires,

2 l'efficience économique et environnementale pri-

mera-t-elle sur les considérations de politique
générale 7 Lors du séminaire de presse de Saint-
Paul-de-Vence qui s'est tenu du 7 au 9 no-
vernbre, Anne-Marie ldrac a elle aussi énuméré
les exigences qui devraient guider les choix.
« Nous avons des critéres, méme si ce n'est pas nous
qui décidons, a dit la présidente de la SNCE Les
TGV qui privilégient l'effet réseau, les projets qui
permetient de gagner des parts de marché par rap-
port & l'aérien, ceux qui prennent en compte la sa-
turation du réseau. » Et Fopérateur n'omet pas
non plus de citer le bilan carbone.
Sur le papier, il y a consensus. Toutefois, cha-
cun ne place pas forcément les priorités dans le
méme ordre. Ainsi, par exemple, la SNCF a-t-
elle laissé entendre qu'a l'aune de tous ses cri-
téres une ligne comme le TGV breton avait peu
d'intérét, alors méme que la LGV entre Le Mans
et Rennes venait d'étre déclarée d'utilité pu-
blique... Tous les acteurs concernés sont main-
tenant suspendus aux décisions qu'entérinera le
prochain CIACT, attendu d'ici a mars 2008, Et
s'ils n'ont pas de difficultés a localiser les 2 000
premiers kilometres, les 2 500 suivants laissent
davantage perplexe : on, diable ! va-t-on en trou-
ver autant ?

Cécile NANGERONI
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2 000 km de
lignes a grande
vitesse supple-
mentaires lan-
cees d'ici a 2020,
etude de

2 500 km supple-
mentaires a plus
long terme. Ce
programme de
LGV fera l'objet
d'une concerta-
tion [en prenant
en compte 'im-
pact sur la biodi-
versité], d’'une
negociation d'ici
a l'ate 2008 avec
les collectivités
territoriales, en
particulier les ré-
gions : prioriteés,
traces, alterna-
tives a la grande
vitesse, clef de fi-
nancement avec,
en tout etat de
cause, un effort
de Etat de 16
milliards
d'euros. »
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- Les projets deja en chantier

Ls LGY Rumv - RHONE

* km a construire : 425, dont 144 en chantier

* coit ; 2,312 milliards d'euros pour la phase 1
(branche Est)

s échéance : mise en service de la branche Est fin

2011

cum;ua comme une étoile 4 trois branches fonc-
tionmant en synergie, la premigre LGV province -
province sera réalisée en 3 ou 4 phases, au calen-
drier encore flou, Elle procurera des gains de temps
variant de 40 minutes, sur la relation Besangon -
Marseille, 2 2 heures 20 sur Dijon - Francfort. Sur
cette ligne  double fonctionnalité — liaisons nord -
sud et liaisons est - ouest jusqu'au nord de la
Suisse —on attend 12 millions de voyageurs au lan-
cemnent. Au dépan de deux nouvelles gares (Besan-
con TGV et Belfort-Monthéliard TGV), ce sont 15
destinations quotidiennes qui seront proposées :
wvers le Nord (Ile-de-France et Lille), le Sud (Lyon)
et la Meéditerranée (Nice, Marseille, Montpellier,
Perpignan, Barcelone, mais aussi Toulouse), I'Est
(Zurich, Mulhouse, Strasbourg et Franclort). Par
ailleurs, & la mise en service, la liaison Paris - Mul-
house basculera de la LGV Est au TGV Rhin-
Rhéne, les voyageurs y gagnant 35 minutes,

Le chantier de la branche Est (190 km dont 144 lan-
cés) a démarré en juillet 2006. Le trongon supplé-
mentaire de 36 km (600 millions d’enros) entre Bel-
fort et Lutterbach (a T'entrée de Mulhouse) est espéré
dans la foulée. La branche Ouest, devant rejoindre la
LGV Sud-Est aprés Montbard, a regu le statut de
projet d'intérét général, permettant la réservation des
emprises et la révision des documents d'urbanisme,
tandis que la traversée souterraine de Dijon en est 2
la phase d'avant-projet sommaire. La branche Sud,
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environ 70 km au tracé non encore défini, devra re-
lier la branche Est 2 'agglomération lyonnaise, en
se raccordant au réseau quelque part entre Dole et
Dijon. Elle est au stade des émdes préliminaires.

LE Lyon - TURIN
* km a construire : 78 en France entre Lyon et
Saint-Jear-de-Maurienne
* coiit : 12,5 milliards d'euros pour tout le projet,
dont 7,5 pour le tunnel
* échéance : mise en service aprés 2020

a Commission européenne vient d'allouer 755
millions d'euros de crédits RTE-T au Lyon - Turin
pour la partie commune de la liaison internationa-
le, constituée 2 90 % d'un tunnel de 52 km, dont
47 en France. La liaison transalpine vise & dévelop-
per la grande vitesse voyageurs, ainsi que le fret, en
créant les conditions d'un report de la route vers le
rail dans les vallées alpines sensibles. Les premiers
travaux du tunnel sont prévus en 2010. Coté fran-
¢ais, les travaux préparatoires ont commencé en
2005, mais, cité italien, ils sont bloqués par les
riverains de la haute vallée de Suse et les délen-
seurs de l'environmement. Ilalie a di esquisser un
nouveau tracé, qui est encore en discussion avec la
population : le tunnel déboucherait plus au sud, 4
Chiomonte, puis la ligne rejoindrait Turin par
deux autres tunnels dont la construction n'était
pas prévie initialement. Le tracé des acces frangais
entre Lyon et l'entrée du tunnel transfrontalier a été
décidé en février 2006 apres 10 ans d'études. Un
phasage a ensuite été arrété, prenant pour référen-
ce la mise en service du tunnel de base : on prévoit
de réaliser dans cette méme phase la ligne fret
entre Lyon et le secteur de Montmélian (qui sera
dans la 1™ phase exploitée de facon mixte [ret et
voyageurs), y compris le tunnel sous la Chartreu-
se, ainsi que la ligne voyageurs entre Avressieux et
Chambéry par un tunnel a double sens de circula-
tion sous les chainons de Dullin et de I'Epine. La
LGV voyageurs entre Lyon et Avressieux, le
deuxitme tube du tunnel fret de la Chartreuse, le
tunnel de Belledonne, ainsi que la nouvelle ligne
mixte jusqu’a Saint-Jean-de-Maurienne sont envi-
sagés postérieurement a la mise en service du tun-
nel. En visite 4 la descenderie de Modane le 9
novembre, Frangois Fillon a assuré que les
démarches requises — DUF fin 2007, signature
d'un avenant au traité de 2001 fin 2008, etc. -
seratent accomplies par la France, conformément 2
I'agenda.

PRINCIPAUX
GRANDS PROJETS
FERROVIAIRES

(carte prenant en compte
le CIADT du 18-12-2003
et le CIACT du 14-10-2005)

PERPIGNAN - FIGUERAS

® km & construire : 44,4 (dont 8,3 en tunnel)

» coit : | milliard d'euros

» échéance : mise en service en février 2009

Cette liaison a grande vitesse, mixte voyageurs et
fret, fait partie, comme le Lyon - Turin, des réseaux
transeuropéens de transport. Elle sera exploitée dans
le cadre d'une concession de 50 ans, signée en février
2004 avec le groupement TP Ferro (lespagnol ASC

Costaunement fe
Wirses ¢! Moatgetiier

Dragados et le frangais Eiffage TP). TP Ferro a prévu
60 mois de travaux et, pour Iheure, le calendrier est
respecté. Le percement du tunnel transpyrénéen du
Perthus sest achevé le 23 novembre prés du Boulu.
Les premiers trains circuleront donc a priori le 17
février 2009, La LGV sera ensuite prolongée, coté
espagnol, jusqu'a Barcelone, mettant la capitale de
Catalogne 4 50 minutes de Perpignan, mais ¢a ne
sera pas avant 2012,
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La France
compte
actuellement

1 810 km de LGV,
soit 6 % du
reseau



< 7 > Les projets déclarés

d’utilite publique

LA LGV BRETAGNE - PAYS DE 1A LOIRE
* km a construire : 182 de LN + 32 de raccordements
= coill : 2,5 milliards d'euros
* échéance : fin 2012 ou début 2013

e projet s'inscrit dans le prolongement du TGV Atlantique, mis en
service en 1989, La ligne nouvelle entre Le Mans et Rennes permettra
de gagner 37 minutes sur un Paris - Rennes et 8 minutes jusqu'a
Nantes. La DUP a été signée le 28 octobre dernier, et les travaux
devraient pouvoir démarrer 2 la fin de 2009.

LE CONTOURNEMENT DE NIMES ET DE MONTPELLIER

* km a construire : 80 km

® coitt ; 1,2 milliard deuros

* échéance : horizon 2013

D ésaturer la ligne actuelle entre ces deux villes (chargée depuis le lan-
cement du TGV Med en juin 2001), mais aussi et surtout développer
les échanges fret avec I'Espagne et, enfin, favoriser le développement
des TER et des TGV longue distance : autant d'objectifs assignés a ce
projet. Associée au contournement, qui sera réalisé en PPP (contrat de
partenariat), la modernisation de la ligne Montpellier - Perpignan était
prévue pour un montant de 150 millions d’euros. Mais, finalement,
Foption de la construction d'une LGV est examinée. Cette infrastructu-
re en rocade a été déclarée d'intérét public en 2005, apres cing années

d'études approfondies, et le contrat avec le futur partenaire privé
devrait &tre signé en 2008. A l'ouverture, la ligne sera utilisée essentiel-
lement par les trains de marchandises. Sans ce contournement, le Lan-
guedoc-Roussillon resterait le maillon faible des transponts ferroviaires

EUropéens.

TGV Est riase 2

* km i construire : 106

» colit : 1,7 milliard d'euros (valeur 2005)

» échéance : 2015

Debut septembre, Nicolas Sarkozy sest engagé & ce que les travaux de
génie civil démarrent en 2010 pour compléter la ligne de I'est de la
France (406 km au total}. Objectif : gagner encore 30 minutes entre
Paris et Strasbourg et faire passer le trajet sous la barre des deux heures.
La LGV ira de Baudrecourt, en Moselle, 4 Vendenheim, dans le Bas-
Rhin. La DUP d'origine (mai 1996) qui incluait les deux phases a été
prorogée jusqu'en 2016 1l y a trois ans, La convention de financement
ayant é1é arrétée en janvier 2007 (2 hauteur de 94 millions d'euros), les
trois prochaines années seront consacrées aux opérations d'acquisitions
foncieres, aux études de projets et de déviations de réseaux, ainsi
qu'aux travaux préliminaires de libération d'emprises. En se connec-
tant au réseau européen vers le Luxembourg, la Suisse et 'Allemagne,
cette LGV améliorera également les liaisons transfrontaligres.

—> Les projets en phase de consultation

La LGV Sup-Eurore - AmianmiQue (SEA)
* km a construire : 302 + 39 de raccordements
* coiit : 7,2 milliards d'euros (valeur 2015) ; 5,9 milliards (2005)
» ¢chéance : fin 2015

inci, Eiffage et Bouygues Travaux publics, ce dernier associé au
groupe ferroviaire Alstom, sont les trois candidats retenus récemment
par RFF pour le 17 PPP sur une LGV de grande envergure, qui mettra
Bordeaux a 2 heures 5 de la capitale, Aprés les négociations qui
débutent, le contrat avec le concessionnaire est attendu pour début
2009. 1l sera chargé de la conception, de la construction, de 'entre-

tien, du renouvellement et de l'exploitation de la ligne nouvelle entre
Tours et Bordeaux, et sa rémunération sera assurée par les péages
revenant habituellement & RFE Le trongon Tours - Angouléme est 4
I'enquéte publique, RFF espere une DUP début 2009 au plus tard (le
trongon Bordeaux - Angouléme, initialement envisagé comme une 1%
phase, a été déclaré d'utilité publique en juillet 2006). Les contribu-
tions publiques (a priori environ 50 % du cott du projet) seront
apportées 4 parts égales par 'Etat et les collectivités, aprés déduction
du financement européen. Ce futur trongon a vocation 4 étre prolon-
gé d'une part vers |'Espagne, d'autre part vers Toulouse.

- Les projets soumis au débat public

POITIERS - LIMOGES

* kan a construire : une centaine

* coiit : 1,3 milliard d'euros

* échéance : peut-tre en 2016

Prévu comme « projet a étudier » au CIADT de décembre 2003, ce
barreau se raccordant 4 la future ligne Sud-Europe - Atlantique a été
examiné par la Commission nationale du débat publicil yaunan. Le
débat ayant permis de confirmer le bien-fondé de 'axe, qui mettrait
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Limoges 4 environ deux heures de la capitale, RFF a dans la foulée
décidé de poursuivre les études sur la base d'une des trois options de
passage (sur la bande centrale). Ce projet est conduit en cohérence
avec les améliorations programmées sur l'axe Paris - Orléans -
Limoges - Toulouse, o 265 millions d'euros sont investis sur 4 ans,
Tout en s'inscrivant dans les réseaux locaux de transport — les deux
capitales régionales seraient 4 moins de 45 minutes I'une de lautre —,
cette LGV améliorera l'accessibilité du Limousin, hien str, mais aussi

de départements comme la Dordogne ou le Cantal.

BORDEAUX - TOULOUSE
* km 4 construire : de ['ordre de 250
» cofit : environ 3 milliards d'euros
» échéance : apres la réalisation de la LGV SEA

l'issue d'une réunion organisée le 9 novembre & Bordeawx sur la
LGV Sud-Ouest entre Toulouse (Marabiau) et Bordeaux (Saint-Jean),
le préfer de région Aquitaine, nouveau coordonnateur, ainsi que RFF
ont présenté un protocole d'études en deux phases, qui devrait
déboucher, en 2011, sur l'enquéte publique et la déclaration d'wtilité
publique. Depuis les érudes d'opportunité en 2002 et 2003, un débat
public en 2005 et la décision de poursuivre les études en 2006, ce
projet consistant & mettre Toulouse 2 environ 3 heures de Paris (au
lieu de 5) et 4 1 heure de Bordeaux n'avait pas avance. Le colt de cette
amorce de transversale « grand Sud » reliant I'Atlantique a la Méditer-
ranée serait d'environ 3 milliards d'euros pour une mise en service
envisageable aprés la réalisation de la LGV Sud-Europe - Atlantique.

BORDEAUX - ESPAGNE
* lam construire : 4 définir
* cofit : de 2,3 & 4 milliards d'euros selon les scénarios
» é¢chéance : horizon 2020

es etudes dites « corridor Atlantique » sont menées depuis 2003
avec un objectif triple : favoriser le fret ferroviaire international, amé-
liorer les temps de parcours pour les voyageurs au sud de Bordeaux,

assurer le développement des TER. Selon les projections de RFF, il fau-
dra, en 2020, entre 250 et 350 sillons pour tous ces trafics. Aprés un
débat public fin 2006, le conseil d'administration du maitre d'ouvrage
a décidé de poursuivre les études sur la base du scénario 3, « permet-
tant la circulation des trains de voyageurs & grande vitesse entre Bordeax
et Dax, passant par U'est des Landes ». 1] est prévu la réalisation d'un
tronc commun avec la LGV Bordeausx - Toulouse, afin de minimiser
les impacts sur l'environnement. Aprés cette décision [avorable de
RFE, le ministre Dominique Perben avait donné son feu vert. Depuis,
c'est silence radio.

L4 LGV PrOVENCE-ALPES-COTE D'AZUR (PAca)
# lom & construire : & définir
o cofit : de 54 7,5 milliards d'euros selon les scénarios
» échéance : horizon 2020 voire 2025 (réalisation progressive envi-
sapée)

elier Paris & Nice en moins de 4 heures au lieu de 5 heures 30 et
placer la région Paca au cceur de l'axe méditerranéen {Barcelone -
Marseille - Génes) sont les principaux objectifs de ce projet. En
décembre 2005, RFF décidait de poursuivre les études sur la base des
couloirs de 7 000 m du débat public de 'été précédent. Objectif :
déterminer le fuseau sur lequel construire les études préliminaires,
Cependant, des études complémentaires ont été jugées nécessaires
pour vérifier les performances et la faisabilité technique et financiére
des différentes solutions. La phase d'avant-projet sommaire pourrait
se dérouler vers 2010,

- Les projets a U'etude

LA LGV MONTPELLIER - PERPIGNAN

» km & construire : environ 200 km

* coflit : pas d'estimation

» ¢échéance : lointaine

Cest la réalisation de Perpignan - Figueras et du contournement fer-
roviaire de Nimes et de Montpellier qui a encouragé le ministére des
Transports sous Dominique Perben & se pencher sur cette éventualité.
Des préétudes fonctionnelles pour une ligne mixte fret et voyageurs
ont donc été commandées. Le but étant d'organiser un débat public
courant 2008. Perpignan ne serait qu'a 45 minutes de Montpellier et
un Paris - Barcelone serait réalisable en 4 heures et demie. Frangois
Fillon vient par ailleurs de déclarer la ligne TGV Nimes - Perpignan
# prioritaire », car « Cest 'une des questions les plus importantes pour 'ac-
célération des relations économiques entre la France et I'Espagne ».

PARIS - AMIENS - CALAIS

L& CIADT de 2003 avait retenu les études de ce projet, permetant de
réduire de 20 minutes le trajet entre Panis et l'entrée du tunnel sous la
Manche. Des études ont été effectudes par RFF pour déterminer les dif-
férents scénarios d'aménagement de l'axe. Puis la CNDP a été saisie en
décembre 2006 en vue de l'organisation éventuelle d'un débat
public. .. Début novembre, dans une interview au Parisien, Guillaume
Pepy affirme : « Duns moins de vingt ans, le trongom (..} entre Parts et Lille
sera saturé. Il y a fort a parier qu'on mettra alors en chantier une ligne plus
directe via Amiens. » Cette deuxiéme LGV vers le nord, promise de

longue date aux Amiénois, mettrait alors Londres 2 moins de deux
heures de Paris.

INTERCONNEXION TGV SUD ILE-DE-FRANCE

Wtile pour de nombreuses liaisons de province - province et pour la
desserte de I'aéroport d'Orly, ce barreau tangentant la capitale par le
sud est souhaité par la SNCF et espéré par de nombreuses régions. Les
collectivités locales se sont d'ailleurs regroupées en association (« Inter-
connexion sud, vite ! ») pour réclamer ce « trait dunion entre les
régions ». Car bien qu'inscrit au rang de priorité gouvernementale par
le CIADT de 2003, le projet n'a jamais avancé d'un pouce.

PARIS - CLERMONT-FERRAND - LyoN

* km 4 construire : de l'ordre de 600 (en plusieurs phases)

* cofit : & évaluer

s échéance : honzon 2020 - 2023

N du Grenelle, ce projet permettrait de mettre la capitale auvergnate
4 moins de deux heures de Paris au lieu de 3 heures 20 au mieux. Dans
un second temps, un trongon rejoindrait Lyon avec lobjectif de soula-
ger la ligne du Sud-Est qui, selon certains analystes, serait déja au maxi-
mirn de sa capacité durant quatre heures par jour. La future dessene
poutrait aussi desservir Orléans et Bourges. Elle accueillerait des trains
de fret. Les préétudes ont été commandées & REF trés récemment, avec
pour ordre de mission un avis sur la faisabilité avant le printemps afin
d'en disposer si possible lors du prochain CIADT.
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« A cote de
I'effort des re-
gions, la contri-
bution annuelle
de 'Etat et des

établissements
publics sera ac-
crue de 400 mil-
lions d'euros:
[multiplication
par 2,5 par
rapport a 2004). »

Réseau existant : ’Etat

confirme sa promesse

s

L a mesure touchant  la mise 4 niveau du réseau
existant est presque passée inapercue | Eclipsée
par la trés médiatique grande vitesse 7 La Fraut sest
méme étonmée qu's aucune mention n'ait été faite du ré-
seau classique ».... Pountant, les travaux de renouvel-
lement de voie, de modernisation, d'électrification,
ou encore de renouvellement des postes d'aiguillage,
seront dotés d'une enveloppe gonflée de 400 mil-
lions d'euros, soit un budget total de 1,3 milliard,
annoncé comme « dewx fois et demie plus élevé qu'en
2004 », ce qui signifierait que 520 millions d'euros
étaient consacrés au renouvellement, il y a trois ans.
Une somme que RFF ne peut confirmer, les lignes
budgétaires ayant changé entre-temps, et que le mi-
nistére n'a pas souhaité clarifier

Un effort supplémentaire, en revanche, souligné par
RFF : « Nous sommes triss vigilants a [homogénéité du ni-
veau de service. Il faut un réseau a haute performane,
s aussi quie lensemble du réseau ait un meillewr niveau
de performance », assure Véronique Wallon. Mais pour
la directrice de la prospective, de la stratégie et du
développement durable, le montant de lenveloppe ne
fait pas tout. « Nous devons trouver les mayens pour
que les cofits soient maitrisés, voire diminués, c'est un
viai enjeu. » Des colits jugés élevés au regard des per-
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formances des autres pays européens. Et, par
exemple, du britannique Network Rail, qui vient
d'annoncer dans son plan stratégique 2009-2014 que
ses coflits d'entretien et de RVB devraient, en 2014,
érre divisés par deusx par rapport & 2004,

On se rappelle que le ministére des Transports avait
annoncé en mai 2006 un plan 2007-2010 de re-
nouvellerment du réseau ferroviaire national, consa-
crant une hausse progressive des moyens. Selon ce
scénario, de 900 millions en 2005, lenveloppe an-
muelle devair ateindre 1,5 milliard en 2010 (en 2005,
les concours pour lentretien et l'exploitation étaient
par ailleurs de 1,24 milliard). Il était en effet prévu
gu'elle augmente de 110 millions en 2006, de 260
millions en 2007 (dans les faits, 280 millions ont éé
ajoutés), de 400 millions en 2008, etc. Si bien que
I'annonce du Grenelle est simplement en phase avec
ce plan. La somme « demeure inférieure de 100 mil-
lions d'ewros  ce qui était préconisé par laudit de [Ecole
polytechnique de Lausanne », se plaignent les élus du
Groupement des autorités responsables de transport
(GART). De plus, « la somme était d'ores et déja ins-
crite au projet de loi de finances pour 2008 », dénon-
cent-ils. On comprend mieux pourquoi la mesure a
finalernent fait peu de bruit. CN.

RFFICHATSTIAN FOLUA-

Urbain : 18 milliards en 10 ans

n se souvient du tollé déclenché en 2003 par

l'annonce de la suppression des aides finan-
citres de 'Etat a la création de nouvelles lignes de
transport en commun en site propre (TCSF). Le mi-
nistére avait alors annulé 500 millions d'euros de
crédits dans la loi de finances 2004. La promesse
d'un effort potentiel de I'Etat 2 hauteur de 4 mil-
liards cPeuros ne pent donc que soulever lenthou-
siasme. Les élus du Groupement des autorités res-
ponsables de transport (GART) ont dailleurs
immédiatement salué cette « trés bonme nouvelle »,
tout en déplorant que [Tle-de-France « ne bénéficie pas
d'une mesure de méme nature . Puisque, pour la ré-
gion capitale, le Grenelle se contente d'évoquer des
projets, par aillewrs inscrits au contrat de projet (Mé-
trophérique, le métro automatique en rocade, pro-
longement d'Eole et amélioration de la ligne 13),
sans parler de sous. Encore est-il bon de préciser
que l'objectif est clair sagissant des kilometres et du
report modal attendus, mais que 'engagement fi-
nancier 'est moins : soutien de [Etat « demandé » ne
signifiant pas « accordé ».
La somme représenie tout de méme prés du quart de
la dépense estimée par le GART (18 milliards), né-
cessaire pour construire 1 500 km supplémentaires
de tram ou de bus 3 haut niveau de service (BHNS)
dans les villes de province. Or, selon la récente étude
sur le financement des transports publics urbains
(GART, Maires de grandes villes, Communautés ur-
baines de France), depuis l'origine des subventions,
4 la fin des années 70, jusquen 2003, Etat y a consa-
cré 1 836 millions d'evros, « soit un taws moyen d'in-
tervention légérement inférieur @ 20 % ». En y ajou-
tant les 232,5 millions d'aides obtenues depuis au

comple-gouttes et au coup par coup, le total dépasse
done de peu les 2 milliards d'euros.

Au 31 décembre 2006, dix-huit agglomérations
francaises disposaient d'un réseau structuré autour
d'un TCSP, représentant 440 km de lignes, dont
114 de métro et 329 de tram. Et les extensions pro-
grammées d'ici & 2013 s'élevaient, selon l'éude du
GART,  « 126 km pour un montant de 3 milliards
d'euros » (depuis, d'ailleurs, plusieurs réseaux se
sont agrandis a Bordeaux, Grenoble, Lyon, Mar-
geille, Nantes, Lorient, Le Mans, Nice...). A cette
date, trente autorités organisatrices avaient des pro-
jets de TCSP en cours ou en attente de réalisation
dans les sept ans, soit plus de 600 km et 9,38 mil-
liards d'euros, a calculé le GART. Et d'ici une di-
zaine d’années, une quarantaine de BHNS devraient
aussi e lances.

Au regard de ces intentions, totaliser 1 500 km de
lignes nouvelles parait jouable. La difficulté sera
plutét de tenir le délai - 10 ans — et de débourser les
18 milliards. Dans une étude prospective réalisée
dans le cadre de la préparation du Grenelle, le GART
avait trés exactement évalué les besoins « permet-
tant de tendre vers lobjectif de réduction des émissions
de gaz & effet de serre @ l'horizon 2020 ». Selon ses
caleculs ; 43,52 milliards d'euros d'investissement,
dont 26,8 milliards en lle-de-France (pour 200 km
de lingaires d'infrastructure) et 16,72 milliards en
province (1 305 km). Et cet investissement, sou-
vent réalisé au prix de lourds emprunts pour les
collectivités locales, entraine des frais : il faut en-
suite assumer les dépenses d'exploitation supplé-
mentaires. Elles sont évaluées 3 2,154 milliards an-
nuels pour la province. .. C.N.
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I;:Im de .
lignes nouvelles

de tramways ou

de bus protégeées
venant s'ajouter
aux 329 exis-
tantes dans les
dix ans. Objectif

de report modal
équivalent de

18 milliards de
km parcourus
par les usagers.
Cofit des inves-
tissements d’in-
frastructure es-
(nEE
GART : 18 mil-
liards d'euros.
Soutien de |'Etat

demande : 4 mil-

liards d'euros. »
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L'autoroute
ferroviaire est une
priorité du Grenelle.
Les « routiers » y
voient un « mirage »,
lui préférant le
combiné. Un
argument de taille
milite cependant
pour la
complémentarité des
deux modes :
Uinfrastructure,
promise a un
développement sans
précedent.

Le ferroutage veut passer
a la phase industrielle

L e Grenelle, c'est la féte au combiné. Sur les dix
mesures qui concernent le transport ferroviaire
de marchandises, huit portent sur le ferroutage. Et
pour cause. Apres avoir traversé une crise difficile, le
secteur affiche avjourd’hui une croissance retrou-
vée. Ceest done sur lui que portent tous les espoirs
du Grenelle pour « augmenter de 25 % la part du fret
ferrovidire dici 2012 »,

Les projets d'autoroutes fermoviaires totalisent & eux
seuls 900 millions d'euros de promesses de finan-
cement (dont 800 millions en prét a long terme).
Lambition est de construire un véntable réseau d'au-
toroutes ferroviaires, dont la seconde étape — aprés
Perpignan - Bettembourg — serait un axe Atlantique
qui traverserait la France de Bayonne a Lille. A
terme, |'idée serait de capter « dewe millions de ca-
migns » d'ici 2020, soit « 50 % du trafic routier »
longue distance.

Mais les objectifs du Grenelle ont beau étre trés am-
bitieux, la montée en charge du ferroutage dépendra
de sa capacité & se monter compétitif face 2 la route.
Et sur ce point, certains sont sceptiques. « Lauto-
route ferroviire est particuliérement adaptée au fran-
chissement d'obstacles, mais pour la longue distance,
c'est beaucoup plus compliqué. Le marché existe, c'est
vral, mais il ne porte que sur une quantité infinitési-
male de trafics », note Jean-Yves Plisson, délégué gé-
néral du GNTC (Groupement national du transport
combiné). Car, lorsqu'un poids lourd utilise 1'auto-
route ferroviaire, i parcourt généralement en amont
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comme en aval 250 km par la route. Du coup, la
distance pertinente pour utiliser I'autoroute ferro-
vigire est plus proche de 13500 km que de
1 000 km. Donc, des liaisons internationales, ce qui
réduit d'autant la taille du marche.
Ce qui améne 3 une autre question, tarifaire cette
fois, En langant Perpignan - Bettembourg, Lorry
Rail se vantait d'afficher des prix plus compétitifs
que les transporteurs routiers frangais (0,90 €/km
pour Perpignan - Bettembourg contre 1 €/km en
moyenne pour la route). Or, pour Jean-Paul De-
neuville, délégué général de la Federation nationale
des transports routiers (FNTR), la comparaison doit
étre faite en regard des pavillons étrangers. « Au-
jourd'hud, les transporteurs portugais ou espagnols peu-
vent tirer les prix jusqu'a 75 ou 80 centimes d'ewros le
km », précise Jean-Paul Deneuville. Qualifiant I'au-
toroute ferroviaire de « mirage », il préfere miser sur
le conteneur, dont le codit avoisine les « 50a 55 cen-
times d'eurosim ». « Lautoroute ferroviaire n'est pas un
mode de transport rationnel, conclut-il. Clest la caisse
mobile qu'il faut développer. »
Siil ne conteste pas les différences de tarifs qui peu-
vent exister, Didier Mercey, secrétaire général de
l'association Route roulante, qualifie de « faux dé-
bat » cette polémique sur les cotits. « Uautoroute fer-
roviaire ne se limite pas a son prix, il faut prendre en
compte toutes les possibilités d'optimisation de la chaine
logistique. En utilisant l'autoroute ferroviaire, les char-
geurs économisent un chauffeur et un locotracteur, qu'ils
peuvent réutiliser a I'échelle régionale. Cest trés pre-
e, »
De méme, pour ce responsable de Fret SNCF, op-
poser le combiné au ferroutage serait réducteur.
« Lautoroute ferroviaire est un produit d'appel. Les
transporteurs qui s'y essaient peuvent étre tentés par la
suite de se lancer dans la logistique de conteneurs. »
Clest le cas de Norbert Dentresangle, notamment,
gui, séduit par 'autoroute ferroviaire alpine, érudie
actuellement la mise en place d'une plateforme de
transport combiné. Autre argument de taille, qui
milite pour la complémentarité des deux modes :
linfrastructure. limage des camions circulant sur
les rails est suffisamment porteuse (de rejet) en
France pour débloquer des crédits comme rarement
le fret en a bénéficié. Les tunnels sont mis au gaba-
rit. Des itinéraires de contournement sont établis,
Et c'est I'ensemble du secteur qui en profite.
Guillaume KEMPF

« Promotion
du transport
combiné.
Lancement
d'autoroutes
ferroviaires.
Suppression,
a terme,

des trajets
routiers longue
distance

[=> 500 km)
des camions
en transit,

en particulier

le trafic
international.

Lancement

du programme
des autoroutes
ferroviaires
consistant a faire
transporter les
camions par les
trains. Objectif
2020 : 2 millions
de camions
transféres, soit
environ 50 % du
trafic. »

Un coup de pouce au « coup

de pince »

e renouvellernent des aides au combiné nest pas

une nouveauté du Grenelle. La décision a éié prise
plusieurs mois auparavant, lorsque 'Etat a choisi de re-
conduire la subvention pour la période 2007-2013,
Validées par Bruxelles, ces aides & l'exploitation sont
versées au « coup de pince », c'est-a-dire chaque fois
gu'une caisse est transhordée d'un camion sur un train
ou d'un train sur un camion. Chaque coup de pince,
51l est réalisé sur le territoire francais, rapporte 12 eu-
ros de subventions publiques. Cest également valable
pour les transbordements mer/rail et fleuve/route. Les
opérateurs de combiné touchent ainsi 12 euros pour
une liaison internationale et 24 euros pour une liaison
nationale, ce qui peut représenter jusquia 1 200 euros
pour un train de 50 caisses. Selon le site Internet du
ministére, |Etat cherche « a encourager » par ce biais le
transport combiné « sur des axes oi le trafic marchan-
dises est important mais oi le marché ne parvient pas a le
traiter autrement que par la route ».
Les autoroutes ferroviaires — qui n'utilisent pas de
pinces mais des wagons pivotants — ne touchent pas ka
subvention, mais ses promoteurs ne seraient pas hos-
tiles & l'idée d'en bénéficier eux aussi. lls tentent de
pousser lidée aupres du ministere pour que le texte
soit formulé de maniére un peu plus souple. En 2006,
I'aide & lexploitation représentait 25,8 millions d'euros
dans le budget de ['Ftat. En 2008, le projet de loi de fi-
nance prévoit 23,4 millions d'euros de subventions,
dont 21,05 millions pour le transport ferroviaire et
6,6 millions pour le transpont maritime et fuvial.
Il existe, en parallele, d'autres dispositifs d'aides au

« Renouvellement du sys-

teme d'aide au combine, »

démarrage. Ainsi, ['Ademe (Agence de l'environne-
ment et de la maitrise de Iénergie) aide les entreprises
a acquérir des matériels dédiés, de type caisses mobiles,
ou chissis porte-caisses (jusqu'a 20 % du cott de I'm-
vestissement, voire 25 % pour les nouveaux acce-
dants), 4 condition que le bénéficiaire sengage sur
des volumes de trafic pour une période de cing ans et
que l'investissement n'excide pas le million deurcs. En
amont, une aide financiere peut également étre oc-
troyée pour la réalisation d'études de faisabilite. Et
puis, 4 l'échelle européenne, le programme Marco
Polo propose une autre aide au démarrage qui peut at-
teindre 30 4 35 % du montant des investissements
(I'UE privilégie les liaisons transfrontaliéres et les par-
tenariats internationax). G K

’f:-) Un chiffre

1200€

Les opérateurs de combine peuvent |
toucher jusqu‘a 1 200 euros de sub-

ventions pour un train de 50 caisses
\_ suruneliaison nationale.
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« Mise en place
de trains longs

sur les deux axes
Nord - Sud. »

n France, la taille limite des trains est fixée &

750 m. Une réglementation qui la situe dans
le haut de la fourchette des pays européens, mais
qui fait bien pale figure au regard des 2 000 2 3 000
m autorisés aux Etars-Unis, au Canada ou encore
en Australie-Occidentale. Théoriquement, il est pos-
sible de faire circuler des trains plus longs (jusqu'a
1 000 m}, mais les conditions dérogatoires sont tel-
lement restrictives qu'elles se
révelent impossibles & mettre
en ceuvre. « Il doit s'agir d'un
train de marchandises avec wa-
gms a bogies. Le tonnage doit étre
infériewr ou égal a 1 600 ¢ Et la
vitesse de circulation ne doit pas
dépasser 100 km/h sur des iting-
raires désigneés », détaille Fabrice
de Jouvencel, directeur des au-
torisations & I'EPSF (Erablisse-
ment public de sécurité ferro-
viaire). De fait, un seul et unique train a réussi
voir le jour en respectant ces cing critéres. La grande
nouveauté du Grenelle est de laisser entendre qu'il
pourrait les assouplir... ce que le GNTC (Groupe-
ment national des transpons combinés) réclame de-
puis plusieurs années.
Car pour les trafics les moins pondéreux, des trains
plus longs permettraient d'utiliser les locomatives
au maximum de leur capacité, donc d'économiser
des cofits de traction. Aujourd'hui, celles-ci tractent
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Michel Barbaron - PRctamil

Les trains de 1 000 m
permettraient d’eco-
nomiser sur la trac-

tion, mais des travaux
d infrastructures sont
necessaires.

1 800 t. Alors qu'un train de combiné (50 caisses en-
viron) ne pese que 1 400 t en moyenne. Léquation,
des lors, est plutdt simple. Un train de 850 m, c'est
5 caisses supplémentaires. Et avec un train de
1 000 m, on gagne 12 caisses... Soit autant de
marges en plus pour e tractionnaire, ou de prix en
moins pour le client. On saisit mieux tout [intérét de
la mesure pour un secteur fragile, qui peine 4 s'im-
poser face 4 la route.

Probléme. Les trains longs requiérent une adaptation
des voies de garage. « Les voies d'évitement ont toutes
été calibrées pour accueillir les trains de 750 m », ex-
plique Véronique Wallon, directrice de la srratégie de
RFE 5i l'on ne veut pas scinder les trains, des travaux
sont donc nécessaires. Autrement dit, seuls quelques
itinéraires pourront étre concernés. « Partout ot le
marché sera en capacité d'absorber une offre supplé-
mentaire, linfrastructure s'adaptera », assure Véro-
nique Wallon. Dans le Grenelle, deux axes sont
d'ores et déja programmés. Laxe Sud-Est (Nord-
Pas-de-Calais - Marseille) et I'axe Sud-Ouest (Nord-
Pas-de-Calais - Bayonne), ot les trafics sont les plus
massiliés.

Les opérateurs de combiné, eux, sont également at-
tentifs & la contrainte des tonnages et des vitesses
de circulation, quils souhaitent voir évoluer. « Le
combiné terrestre est en concurrence frontale avec la
route ; il doit étre compétitif sur
les temps de parcours », affirme
Jean-Yves Plisson, délégué gé-
néral du GNTC. A 100 km/h,
seul le combiné maritime — olt
les délais sont moins impor-
tants — est véritablement perti-
nent, ce qui exclut, de fait, une
large majorité des tralics. Pour
le GNTC, une limitation de vi-
tesse & 120 kinvh serait plus ap-
propriée. Mais les experts fer-
roviaires s'interrogent. « Il y a une crainte lide aux
efforts longitudinaux. En augmentant la longueur ou la
vitesse, nous craignons des réactions qui pourraient al-
ler jusqu'a un déraillement. Jusqu'ici, personne n'a fait
la démonstration que ce n'était pas dangerews au-dela
des limites aujourd hui admises », explique Fabrice de
Jouvencel, directeur des autorisations. Des groupes
de travail ont été mis en place entre RFF, la SNCF et
I'Etat pour réfléchir 4 une évolution du référentiel.
Mais I'EPSF veille au grain. G.K

i —_——

e projet d'autoroute ferroviaire sur le cormidor

Atlantique se concrétise. Le 15 novembre, &
Biarritz, Jean-Louis Carrére, vice-président du
conseil régional d'Aquitaine en charge des trans-
ports et des infrastructures, et Philippe Mangeard,
président de Modalohr, ont annoncé qu'un service
d'autoroute ferroviaire entre le Nord-Pas-de-Calais et
les Pyrénées-Atlantiques, en passant par le sud du
bassin parisien.
Compte tenu du cotit et de la longueur des travaux
de mise au gabant, la présence de nombreux tunnels
sur litinéraire constituait en effet un frein sérieux. De
Mouguerre, pres de Bayonne, jusqu'en lle-de-
France, pas moins de 12 tunnels doivent tre mis
aux normes, dont on ne peut espérer lachévement
avant 2013, voire 2013, Un contretemps qui a pu
étre levé grice 4 la mise en place d'un itinéraire al-
ternatif qui ne compte que 5 tunnels (voir encadre),
dont les travaux pourront étre achevés mi-2009, se-
lon RFE
Les trains chargés de camions emprunteront 4 la
sortie de Bordeaux l'ancienne ligne de Chartres, par
Saintes et Niort, pour rejoindre la ligne classique a
Poitiers, Cette portion ne posséde en effet que deux
tunnels. Celui de la Ramade (1 314 m), dans la ban-
lieue bordelaise, dont la mise au gabarit interviendra

Horizon 2009 pour 'autoroute
ferroviaire Atlantique

en méme temps que les travaux de régénération de
la voie prévus fin 2008. Et celui de Jérusalem, entre
Saintes et Niort, qui ne requiert qu'une interven-
lion mineure,

Le financement nécessaire au dégagement des ga-

« Création
d'autoroutes
ferroviaires.
Mise en place
des deux pre-
mieres grandes
lignes Nord -
Sud-Quest et
Nord - Sud-Est.
Expérimentation

sur la ligne
Perpignan -
Luxembourg.
Conditions du

programme :
cadencement
optimal d’un
train toutes les

15 minutes. »

ai ange o

'3 Un calendrier trop ambitieux ?

Philippe Mangeard voit les cheses en grand. Lors de la présentation de l'autoroute fer-
roviaire Alantique, le président de Modalohr évoquait quatre allers-retours par jour
dés 2009, pouvant capter I'équivalent de 600 poids lourds guotidiens. Puis une vingtaine
d'allers-retours par jour |1 400 poids lourds| avec lentrée en service de litinéraire
principal. A terme, en 2016, ce ne sont pas moins de trente allers-retours par jour gui
sont-envisagés, soit 2 000 poids lourds en moins sur les routes, Uequivalent de 10 mil-

lions de tonnes de marchandises.

En réalite, les ambitions des promoteurs sont beaucoup plus mesurées. D'aprés un do-
cument interne du Cercle pour loptimedalité, dont La Yie du Rail International a pu aveir
une copie, trois hypothéses sont envisagées pour 2014, En cas de demande forte, le plan
de charge prévoit « 3 allers-retours Mouguerre - Erétigny et 5 allers-retours Mouguerre
- Lomme » |soit un maximum de &40 poids lourds/fjour si on compte 40 poids lourds par
convoil. En cas de « demande stagnante =, le service se réduit & « 2 allers-retours Mou-
guerre - Brétigny et 3 allers-retours Mouguerre - Lomme » [maximum : 400 poids
lourds/jourl. Enfin, le scénario intermédiaire évogue « 2 allers-retours Mouguerre - Bré-
tigny et 4 allers-retours Mouguerre - Lomme » [maximurm ; 480 poids lourds/jour).

G. K [avec F.-X P.J |
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barits hauts —votte des tunnels — et bas - largeur
des quais —a pu étre trouvé par |'inscription de ces
travaux au contrat de projet Etat-région (CPER)
2007-2013. Dans les quatre régions concernées, le
montant des travaux séléve a 1375 millions d'eu-
ros : 56, 5 millions pour le Poitou-Charentes, 50
millions pour I'Aquitaing, 24 millions pour [Tle-de-

Indlspensablts pour décharger les camions, les
plateformes multimodales affichent un coat de
construction proche de 15 millions d'euros, fi-
nancé par les collectivités et par I'Etat. Pour des
raisons d'économie, mais aussi pour ne pas péna-
liser les temps de parcours, le nombre de plate-
formes doit rester limité, d'on la nécessité de les
implanter dans des bassins industriels denses, o
elles sont susceptibles de gagner des clients.

Pour l'axe Atlantique, la plateforme d'arrivée de-
vrait étre Mouguerre, prés de Bayonne. Une autre
plateforme devrait voir le jour en région parisierme,
probablement a Brétigny-sur-Orge, mais la région
Centre milite pour que ce soit Artenay. De source
proche du dossier, la commune présente cepen-
dant « un moindre intérét logistique ». Dans le Nord-
Pas-cle-Calais, les choses sont un peu plus opaques.
La région pousse la candidature de Dourges, qui
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= Un itinéraire
avec douze tunnels,
un autre avec cing

Depuis Mouguerre jusqu’a la région
parisienne, litinéraire classigue
compte 12 tunnels @ mettre au gaba-
rit, représentant 5 km a medifier, tan-
dis gue Litinéraire par Saintes et Miort
en traverse seulement cing [soit

2 kml, dont trois sont communs aux
deux itinéraires [Camp-de-Prats sur
la ligne Puyoo - Bayonne, et ceux de
Maousserolles et de Saint-Esprit,
Bayonne|, Celui de la Ramade

[1 314 m), situe dans a banlieue bor-
delaise, sera mis au gabarit en méme
temps que les travaux de régénéra-
tion prévus fin 2008, Quant & celuide
Jérusalem, entre Saintes et Niart, il
ne requiert gu'une intervention mi-
neure. F-X.P.

= POINT:

France et 7 millions pour le Centre.
Quant 4 la plateforme d'embarquement qui sera si-
tuge sur l'actuel centre européen de fret de Mou-
guerre, sa construction, c'est impératil, doit inter-
wvenir dans les meilleurs délais. 15 millions d'euros
ont d'ailleurs été inscrits au CPER.

Frangois-Xavier POINT

Un réseau de plateformes se met en place

peut encore proposer de l'espace. Mais d'aprés nos
informations, la commune de Lomme, dans la ban-
liewe lilloise, a également de fortes chances d'étre
choisie,

Quelle que soit I'heureuse élue, la plateforme de-
vrait devenir, 2 terme, le point de raccordement
entre les deux autoroutes ferroviaires. Sur l'axe
Sud - Est, deux plateformes supplémentaires pour-
ratent voir le jour, la premiére dans la banlieue est
de Lyon pour capter les flux de l'industrie chi-
migue. La seconde 2 Marseille pour une ouverture
vers la Méditerranée. La possibilité est également
évoquée de construire une nouvelle plateforme a
Rivesaltes (banlieue de Perpignan). Le Boulou est
en effet saturé a 3 allers-retoursfjour. De méme, 4
Bettembourg, de nouveaux quais de 1 000 m pour-
ralent tre construits, dans le but d'industrialiser 1a
production et d'optimiser la traction.

# Pour le moment, nous ne faisons que du point 4
point, mais & terme il nous faudra développer la notion
de hub pour mettre en place un véritable réseau eu-
ropéen », explique Didier Mercey, de Fret SNCE
Ce pourrait étre le cas de Lyon, par exemple, ot
des services pourraient étre initiés vers Turin aprés
le raccordement de I'antoroute ferroviaire alpine
(Aiton - Orbassano). Des groupes de travail ont
été mis en place avec les autorités italiennes pour
étudier la question. Coté frangais, les avis sont
partagés. Les dénivelés fragilisent en effet I'équi-
libre économique d'une telle liaison. De méme,
aucun raccordement du tunnel sous la Manche
n'est évoqué pour le moment. La plaine et le fran-
chissement d’obstacles continuent de faire
chambre & part. G.K

La plateforme ideale devrall 1

aroufes ferroviaines.

Apres Lorry Rail, voici Opticapital

Tc! qu'il se dessine, le développement de l'axe
Atlantique a de grandes chances de sappuyer
sur une nouvelle société ad hoc, baptisée « Optica-
pital ». Le montage du projet se distingue de Lorry
Rail, méme si les dewx structures auront des inves-
tisseurs en commun. Outre la SNCF, on entend
parler de Lohr Industrie, de Dexia ou encore de la
Caisse des dépots, parmi les futurs partenaires.

La création d'Opticapital est la conséquence de
tensions croissantes apparues au sein de Lorry Rail,
tensions liées & des querelles de personnes ainsi
qua un défaut de leadership industriel depuis le ra-
chat d'ASF (Autoroutes du sud de la France) par
Vinci. Alors qu'ASF occupait une position domi-
nante dans Lorry Rail (40 % du capital), le groupe
de BTP a choisi de s'en désengager partiellement,
forgant la Caisse des dépdts a augmenter sa parti-
cipaton.

A I'heure ol se boucle le tour de table financier, le
Grenelle offre a la nouvelle structure un sérieux
coup de pouce, en promettant 100 millions d'eu-
ros pour le financement des infrastructures, ainsi
que 800 millions de prét 4 long terme destinés 4
I'achat de matériel roulant. Pour la partie infra-
structures, 50 millions seront consacreés 2 la mise
au gabarit des installations (owvrages d'art et quais)
et 30 millions & la construction de plateformes
multimodales. La répartition de ces fonds reste en-
core assez mystérieuse. Sur I'axe Atlantique, la to-
talité des travaux est évaluée 4 175 millions d'eu-
ros, dont 142 millions pour les mises au gabarit
et 33 millions pour les plateformes, financés en
grande partie dans le cadre des contrats de pro-
jets Etat-région. Dans le budget prévisionnel au-

quel nous avons pu avoir acces (et qui date d'avant
le Grenelle), le projet est financé a hauteur de 77
millions d'euros par IEtat, de 51,5 millions par les
collectivités locales, de 29 millions par ['Union eu-
ropéenne ou encore de 9,5 millions par RFE
Concretement, la société Opticapital SAS dispo-
serait d'un statut de holding. La société mere de-
tiendrait deux filiales : I'une, « Opticapital Asset
Financing » (OCAF Rail), pour l'achat du maté-
riel roulant, I'autre, « Autoroute ferroviaire axe At-
lantique » (AFAA), pour la partie exploitation. En
théorie, 'autoroute ferroviaire est censée fonc-
tionner sans subventions, mais son principal avo-
cat, Philippe Mangeard, le patron de Modalohr,
milite pour que la subvention du transport com-
biné puisse étre étendue aux autoroutes lerro-
viaires.

Coté matériel roulant, le Grenelle annonce un
prét de 800 millions d'euros de I'Etat, dont Op-
ticapital devrait bénéficier au méme titre que
Lorry Rail. Sachant qu'un wagon Modalohr
colte autour de 400 000 euros, le prét permet-
trait de financer quelque 2 000 wagons. Peut-
étre plus. Car les partenaires du groupe Lohr
font pression sur l'industriel pour qu'il diminue
ses tarifs. Une optimisation de la production
pourrait y contribuer, mais se pose alors la ques-
tion de Péchelonnement des commandes. En
décembre, le dernier des 43 wagons de Lorry
Rail devrait sortir de ['usine, Or aucune autre
commande n'est en cours. Lindustriel devra
donc interrompre sa chalne de production cet
hiver... pour la relancer l'an prochain. Avec tous
les surcotits que cela implique. G K
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« 50 millions
d'euros de finan-
cement public
seront consacres
aux infrastruc-
tures et 50 mil-
lions aux plate-
formes de fret.

Mobilisation d'un
prét a long
terme : 800 mil-
lions d'euros
pour l'achat du
matériel

adapté. »
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« OQuverture
des sillons
aux opérateurs
du combine. »

« Developpement

des capacités sur
Laxe Atlantique
apres la mise en
service de |3
ligne LGV SEA
entre Tours et
Bordeaux. »

Le combiné obtient le permis
sillon

J usqu'ici, les opérateurs de transport combinés
étaient obligés de demander leurs sillons par
l'intermédiaire d'une entreprise ferroviaire. La
mesure limite le nombre d'interlocuteurs pour
RFF, certes, mais elle ajoute un échelon suppleé-
mentaire dans une procédure d'attribution déja
trés complexe. Désormais, les opérateurs de com-
biné pourront demander eux-mémes les sillons
qu'ils utilisent, c'est ce qu'on appelle Ia regle du
« candidat autorisé ». En inscrivant dans le marbre
cette vieille revendication, le Grenelle met fin 4
une situation de dépendance qui pénalisait le
transport de conteneurs vis-a-vis des entreprises

ferroviaires. En cas de passage d'une entreprise
ferroviaire 2 une autre, par exemple, les opéra-
teurs de combiné perdent tout le bénéfice de leurs
sillons. Or, 1a vitesse et lheure de circulation sont
cruciales pour le combiné terrestre, en concur-
rence directe avec la route. Lorsque la réglemen-
tation aura été adaptée, les entreprises pourront
négocier en direct avec RFF et choisir elles-
mémes la qualité de leurs sillons. La possibilité
d'ouvrir la mesure aux chargeurs semble, en re-
vanche, écartée. Mais il est envisageable que les
ports en bénéficient eux aussi. La mesure est &
I'étude. G. K

Soulager 'axe Atlantique

Hien d'exceptionnel sur ce point. Quel que
soit le projet, la mise en service d'une LGV
— ou de toute autre ligne nouvelle — contribue
towjours 4 soulager d'une partie du trafic les in-
frastructures existantes. Mais il s'agit ici d'un
axe particuligrement stratégicue pour le trans-
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port de marchandises, puisqu'il fait le lien entre
la région parisienne et la frontitre espagnole.
C'est par la que devrait circuler la future auto-
route ferroviaire Atlantique, une fois terminés
les chantiers de mise au gabarit des tunnels.

G K

Faut-il oui ou non dédier des lignes ?

S't le Grenelle ne lésine pas sur les LGV, il est
pingre sur les infrastructures fret. On pou-
vait s'y attendre, Nicolas Sarkozy, le 26 juin, en
inaugurant le nouveau satellite de Roissy, avait
indiqué les grands traits de sa politique de trans-
port. Sagissant du fret, tout en fixant au trans-
port non routier un objectif de reconquéte, il
avait indiqué : « A une telle échéance, ce n'est pas
seulement une affaire d'infrastructures. » Et pré-
cisé ; « En quatre ans seulement, entre 2002 et
2006, le fret ferroviaire, el cela est incroyable, a
perdu en France un cinquitme de ses volumes (..).
Mais moi, fe n'ai pas remarqué que ['on a arraché
des voies, je n'ai pas remargqué que Uon a fermé des
gares, je n'ai pas remarqué que 'on a rasé des
triages. »

Il y a donc des capacités. Ce n'est pas RFF qui
dira le contraire. Le gestionnaire d'infrastructure
voil passer de moins en moins de trains sur le
réseatl. Ces dernigres années, on a vo dans le
fret 5 % de trains en moins par an, méme si I'on
peut compter maintenant sur le renfort de nou-
veaux entrants. Pour les voyageurs, les TGV aug-
mentent, mais seulement lorsqu'une ligne nou-
velle est ouverte, et ce surcroit est annulé par la
suppression de trains Corail. La seule croissance
vient du TER. Au total, toutes activités confon-
dues, le solde est négatif. D'o cet argument de
RFF - il y a de la marge pour plus de sillons fret
sans construire des infrastructures dédiées.
D'ailleurs, entre le réseau francais et le réseau al-
lemand, le nombre de trains varie du simple au
double.

La ligne dédiée ne serait donc la bonne réponse
4 une vraie question. Le probleme, juge-t-on, est
de garantir des sillons. D'ou l'idée de créneau
dédié plutdt que de réseau dédié, RFF travaille 2
Pidentification de « bons sillons » pour le [ret, en
d'autres mots, il cherche a dégager de la capa-
cité, en journée et dans les grandes aggloméra-
tions, pour intercaler des trains de marchandises
entre les trains de voyageurs, Pour ce faire, RFF
veut profiter de la mise en place progressive du
cadencement. Ce systeme fait ses grands débuts
ce 9 décembre avec la région Rhone-Alpes. Ce
qui va s'accompagner de l'arrivée de TER sur la
rive droite du Rhone, dont la double voie élec-
trifiée offrait jusqu'a présent une remarquable
réserve de capacités au fret. On va voir comment
RFF parvient dans ces circonstances & ménager
de bons créneaux.

Alors, plus question de construire pour le fret ?

1, e nombre de ire

Si, mais ce sera plus [acile, fait-on remarquer a
RFF, quand on saura mieux évaluer l'intérét so-
cioéconomique d'un contournement ou d'une
électrification. La méthode d'évaluation retenue
aujourd’hui par I'Etat accorde beaucoup d'im-
portance au temps gagné. Logiquement, les LGV
sortent gagnantes des études. On retrouve le dis-
cours de Nicolas Sarkozy : « Avant d'engager la
collectivité dans de nouveaux chantiers, je demande
donc que I'on engage une réévaluation précise projet
par projet du bilan économique et environnemental
global de chaque infrastructure, pour ne retenir que
celles qui ont un bilan réellement positif en termes de
développement et de développement durable. » On
attend la nouvelle méthodologie.

/> Fillon promet le réﬁéteur pnu_r le début

de 2008

a

du simple al double,

« Libération de
sillons au profit
du fret, nouvelles
lignes dédiées a
priorite fret et

mise en place
d'une autorite de
régulation. »

En visite 8 Modane ol il a réaffirmé son soutien au projet Lyon - Turin, le Premier mi-
nistre Francois Fillon a confirmé qu'un projet de loi serait déposé au Parlement « début
2008 » pour instituer une « autorité de régulation du secteur ferroviaire ». Cette fonction
est aujourd hui assurée par la « mission de contrile des activités ferroviaires » [MCAF], une
cellule directement rattachée au ministére, qui s'illustre surtout par son mangque de
mayens, Lidée serait de créer un nouvel organe, indépendant et renforcé [voir LYORI n® 1,
du 24 octobre 2007), afin d"assainir les relations entre gestionnaire d'infrastructure, opé-
rateur historique et nouveaux entrants, et pour velller aux grands équilibres entre fret

el voyageurs.

Comme Francois Filion Ua rappelé, la mission devra notamment « contréler Uallocation des
autorisations de passage sur le réseau et [...] éviter que cette allocation se fasse au dé-

| triment du fret ». G. K,

o
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Le projet de loi de
finances 2008
n'inclut pas les
mesures décidées
dans le cadre du
Grenelle et laisse
sans réponse la
question de leur
financement. Elus et
associations s'en
inquiétent d'autant
plus que les
ressources de UAfitf
ne sont pas
extensibles.

Jnnn-Michal Lafigy

Financement : le trou et le flou

c omment va-t-on financer les mesures du Gre-
nelle ? Plusieurs députés, dont le rapporteur
général du budget, 'UMP Gilles Carrez, estiment
n'avoir pas regu du ministre de [Ecologie Jean-Louis
Borloo, auditionné fin octobre en commission des fi-
nances, toutes les réponses quiils attendaient, rap-
porte La Correspondance économigue du 6 novembre.
Au Sénat aussi, on sinquitte « des moyens accor-
dés ». Les rapporteurs de la mission « écologie, dé-
veloppement et aménagement durables » créée dans
le cadre du projet de loi de finances pour 2008 se di-
sent préoccupés par « l'absence de traduction finan-
citre et budgétaire des orientations proposées ». Le pro-
jet de budget a en effet été élaboré avant que soient
connues les annonces du Grenelle.

Coté associations, méme constat. « [l n'y a pas un
mot sur le financement des mesures annoncées, si ce
n'est la taxe sur les poids lourds », regrette Olivier De-
lew, le délégué général de TDIE (Transport, déve-
loppement, intermodalité, environnement), une as-
sociation qui rassemble professionnels, élus et
EXPEITS POUr POMmOUvoLr ces propositions au service
d'une politique globale des transports. Or, cette taxe
doit rapporter entre 800 millions et un milliard d'eu-
ros par an (voir encadré), ce qui est notoirement in-
suffisant pour faire face aux besoins évalués, tous
modes confondus, 4 173 milliards d'euros 4 lhori-
zon 2025, selon TDIE.

Aujourd'hui, pour les projets de transport, la clé de
volte du financement, c'est I'Afitf (Agence de fi-
nancement des infrastructures de transport de
France). Cette année encore et I'année prochaine,
en plus du produit exceptionnel sur la vente des
auoroutes quelle pergoit, elle touchera une partie
des amendes radars : 260 millions d'euros en 2007,
puis 400 millions en 2008, du fait de la poursuite de
la couverture du réseau routier en radars. A cela,
sajoutent 300 millions percus via la taxe sur I'amé-
nagement du territoire et les redevances domaniales
payées par les sociétés d'autoroutes. Soit un total
de 800 millions cette année, 900 millions l'an pro-
chain,

Mais & partir de 2009, I'Afitf ne touchera plus rien
des autoroutes qui lui permettaient de tenir ses
2 milliards d'euros annuels d'engagement. Tl lui fau-
dra sans doute attendre jusqu'en 2011 pour que la
nouvelle taxe sur les poids lourds, la seule évoquée
jusqu'a présent, soit mise en place. A ce moment-1,
si ['Afitf se voit affecter la totalité de la taxe, ses res-
sources atteindront au moins 1,7 milliard d'euros,
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Mais, en attendant, les années 4 venir sannoncent
difficiles si les pouvoirs publics ne trouvent pas de
nouvelles ressources. Un compte qui devrait s creu-
ser pour inclure les annonces du Grenelle, méme
si une grande partie d'entre elles n'est pas vraiment
nouvelle, comme les 2 000 km de lignes nouvelles
i grande vitesse évaludes 3 16 milliards environ,
dléja prévues dans le CIADT 2003, « On affiche tout
d la fois. [ n'y a pas de vraie stratégie de choix. Si on
veut une programmation solide, il faut des engagements
solides et un calendrier sérieux. On prend le risque que
tout le dispositif soit retardé a la fin 2008 », regrette le
député UMP Hervé Mariton. Rapporteur du budget
sur les transports, il nuance : « Le gouvernement a
annoncé une loi pour février sur tous ces sujets : rien
n'interdit une loi de programme, »

-> Revue des solutions
envisagées

* Les partenariats public-privé,

Ils restent la principale solution évoquée de tous
cotés, « méme si leur succes n'est pas éclatant », es-
time Olivier Deleu, la ligne Perpignan - Figueras de-
vait faire l'objet d'un PP Clest finalement une conces-
sion. Méme chose dans le cas Bordeawx - Tours ou pour
CDG Express. Aujourd hui, on utilise plutot la concession
que les PPP Or tous les élus nous disent quil y a un gi-
sement de financement dans le secteur privé. Nous avons
lanceé un audit sur l'encadrement juridique des PPP qui
n'est probablement pas suffisant. Nous voulons proposer
de nouvelles solutions pew avant le CIACT du printemps
2008. » TDIE s'intéresse de prés au projet de contrat
de partenariat préparé par Voies navigables de
France pour Seine - Nord-Europe : « Si l'infrastruc-
ture elle-méme n'est pas rentable, on peut inclure dans
ce contrat les activités liges a larrivée de linfrastruc-
ture comme les gares, les programmes de bureaux, les
activités logistiques... » Bref, il est urgent de trouver

des solutions innovantes. Et attractives.

* Le produit du stationnement en milien urbain.
Lidée a souvent été évoquée. « Pourquoi une partie de
ces amendes va-t-elle @ I'Etat ? », s'interroge Olivier
Deleu, pour qui la totalité devrait étre affectée aux
collectivités, qui trouveraient la de quoi financer
leurs transports collectifs. « Ce serait autant de moins
a payer pour I'Etat. 1l faut prendre garde toutefois 4 ce
que la péréquation continue  étre appliquée. Il y a un
risque : c'est que les collectivités les plus riches touchent

un pactole alors qu'elles ont déji réalisé les efforts, ce qui se ferait au détri-
ment des plus petites collectivités. »

¢ Les péages urbains.
1l s'agit de faire supporter 2 la voiture le cott des nuisances qu'elle
génere. Selon la SNCF, qui estime qu'il laudrait les coupler a une tari-
fication des transports publics, c'est un outil efficace de transfert mo-
dal, assurant en méme temps le financement de capacités supplé-
mentaires de transport.

» Lécovignette sur les véhicules particuliers.

Pour ['heure, IEtat semble privilégier l'idée d'une écovignette 4 somme
nulle. En clair, cette taxe sur les véhicules les plus polluants servira
en totalité 4 renouveler le parc pour favoriser les voitures propres.
Mais rien n'interdit qu'a terme elle génére un excédent. Elle pourrait
alors étre affectée & I'Afitl, proposent des associations, qui verraient
d'un bon ceil la transformation d'un outil incitatif en une recette fiscale.

* La fiscalité des plus-values : RFF a lancé une éde en région Pro-
vence-Alpes-Cote d'Azur sur la plus-value immobiliere générée par ar-
rivée du TGV Les expériences en Allemagne ou au Danemark sont aussi
examinges. Une des solutions powrmait consister & décaler les modalités
d'impaosition en cas de plus-value non pas & partir de la date d'achat du
bien, mais 4 partir de louverture de la ligne 4 grande vitesse. Les res-
sources dégagées pourraient servir a financer des infrastructures.

:) La taxe sur les poids lourds

* Faire payer le transport aérien.

Au lieu de taxer le kéroséne comme le demandent centaines associations
écologistes et la SNCF, pourquei ne pas imposer aux avions une re-
devance kilométrique comme ce devrait étre le cas pour les poids
lourds, demandent d'autres ? Cette redevance pourrait sappliquer a
toutes les compagnies aériennes volant dans le ciel européen. Et ali-
menter un fonds pour les infrastructures.

e Lemprunt.

Bercy n'a jamais accepté que I'Afitf procede a des emprunts, car cela
alourdirait la dette de I'Etat. « Clest pourtant un choix fort. De méme,
nous soutenons ['idée d'un emprunt européen. I'Union européenne est la
seule entité économique et politique & afficher une dette 0 car les traités ne
l'autorisent pas. Or c'est un mode de financement qui démontrerait une
réelle volonté de réaliser les réseau transewropéens de transport », soutient
TDIE.

* La dotation budgétaire.
Le Medad, le ministére de I'Ecologie, du Développement et de ['Amé-
nagement durable, en parle beaucoup, mais c'est une idée risquée tant
elle risque de passer 4 la trappe pour cause de gel budgétaire. Les pré-
cédents sont nombreux. Autre solution plus originale mais qui ne ga-
rantit pas 2 100 % la pérennité : un contrat pluriannuel signé par ['Etat
et PAfitf qui inscrirait formellement les dotations.

Marie-Helene POINGT

Le projet de taxe sur les poids lourds fait
aujourd'hui l'objet d'un travail intensif au
sein des ministéres pour pouyeir tenir les
deélais, tris serrés, Le calendrier prévoit une
mise en place début 2011, « Il s'agit d'une
taxe et non d'une redevance, car elle ne s'ap-
pliquera pas a tous les usagers des infrastruc-
tures ; les poids lourds seront concernés & par-
| tirde 3,5 t, conformément a la législation
| européenne qui s'appliquera en 2012 Et les
sommes recuetllies tront & la route mais aussi a
d'autres modes de transport », explique Pierre
Rimattet, le chel de la mission interminis-
térielle sur la tarification routiére. Selon lui,
« 51 on veut utiliser cette taxe dans un objectif
de report modal, il faut viser les déplacements
quii 5'effectuent sur courtes distances et sur les-
quels 1l existe d'autres possibilités de transport
| Nous visons donc le réseau national structu-

rant, hors autoroutes payantes, qui s'étend sur
quelque 12 000 k. 1l faut aussi éviter un re-
port du trafic sur des routes gratuites. »

La fourchette de prix devrait toumner entre
10 et 12 centimes du kilométre parcouru.
Une modulation tarifaire devrait étre mise
en ceuvre en fonction de la classe de pollu-
tion des camions et, si possible, de la
congestion de la circulation.

Le systéme doit étre « interopérable ». Le
gouvernement « se place d'abord sur le plan
national, de sorte que notre dispositif commu-
nique avec le systéme des réseaix concédés.
Nous veillerons que le méme dispositif existe
dll NIVEAU EUTOPEEN k.

Avant cette mise en place, la loi a prévu une
taxe sur les poids lourds sur le seul réseau
alsacien fin 2009, ow au plus tard début
2010, pour contrer les effets de la Toll Col-

lect en Allemagne, cette taxe sur les camions
qui les incite 3 passer par le résean alsacien
pour éviter de payer. Le délai est serré, alors
que les questions techniques & résoudre
sont trés importantes. Et Jean-Lows Borloo
aurait confié qu'il ne souhaitait pas la mise
en ceuvre de cette taxe indépendamment
du reste du réseau national.

Lensemble de ce dispositif, qui sera trés
« largement externalisé », pourrait contri-
buer 4 financer I'Afitl Dominique Busse-
reau, le secrétaire d'Etat aux Transports, af-
firme qu'il rapportera 1 milliard deuros
annuels: Mais le gouvernement reste en-
core flou sur son affectation et sur ses ob-
jectifs de report modal. Et les profession-
nels de la route demandent déja des
contreparties financigres aux efforts de-
mandés. M-HE
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La France, présig

En prenant la
présidence de I'Union
europeenne en juillet
2008, la France
compte bien faire
avancer les
propositions en
matiere de transport
« durable » qu'elle a
avancées au cours du
Grenelle de
l'environnement.

Tcrul serait plus simple si la France était seule au
monde. Pour étre applicables, beaucoup des
propositions du Grenelle de l'environnement im-
posent un passage par la case Bruxelles. Parce que
Ieffet de serre est un probleme global, évidemment.
Parce que 'action dans les seules limites hexago-
nales aurait peu deflet dans un domaing aussi ouvent
que les transports, Mais également car la plupart
des domaines de la politique des transpons sont de
compétence européenne. Cela tombe bien, aprés la
Slovénie, c'est I France qui assurera la présidence de
'Union européenne au 2* semestre 2008 : |'occa-
sion révée pour celte derniére d'entrainer |'Europe
sous le signe de l'environnement, ascendant trans-
ports. Officiellement, lenvironnement sera I'une des
priorités de la présidence francaise. Et pour que l'ac-
tion sinscrive dans la continuité, Jean-Louis Bor-
loo élaborera avec ses homologues tcheque et sué-
dois un programme d'action commun aux trois
présidences successives de |'Union européenne
(France, République tchéque, Suéde) pour la pé-
riode de juillet 2008 & décembre 2009. Ce pro-
gramme couvrira les domaines de la lutte contre le
changement climatique et la recherche d'un accord
post-Kyoto, la qualité de l'air, la défense de la bio-
diversité, la gestion des déchets et la promotion d'un
développement durable. Mais présider n'est pas dé-
cider : a partir de la fin 2008, la France va pouvoir
activer les discussions et chercher a trouver des com-
promis sur les textes qui fui importent. Mais il va fal-
loir convaincre les 26 autres Etats membres que le
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jeu du CO: en vaut la chandelle. Voici quelques
points de friction.

- Internaliser les colits
externes

Vu du Grenelle, I'actuelle directive Eurovignette, en
imposant un plalond, limite les possibilités de res-
sources. La France espére pouvoir faire avancer une
proposition d'une nouvelle Eurovignette. Va les ré-
ticences des Etats périphériques et les grandes dif-
ficultés quielle a eues 2 faire adopter la précédente
version, fin 2008, la Commission n'est guére opti-
miste sur ce sujet. Comme prévu par la directive
de 2006, des propositions sur l'internalisation des
cofits externes doivent &tre faites, d'ici au 10 juin
2008, par la Commission, en vue d'une potentielle
meodification de la directive. Mais cette radiographie
des colts est-elle vraiment la pommade miracle
pour le ferroviaire (voir encadré) ?

= Imposer aux constructeurs
automobiles de limiter

les emissions de CO:

des véhicules neufs

La France mettra-t-elle au pas les constructeurs au-
tomobiles européens 7 Malgré l'accord volontaire
de 1998 conclu entre |'Association des construc-
teurs européens d'automobiles (ACEA) avec ses ho-

mologues japonais et coréen et la Commission européenne alin de li-
mmiter les émissions moyennes de CO: des véhicules neufs 2 140 g/km
en 2008, puis 2 120 gfkm en 2012, les constructeurs européens at-
teignaient encore 158 gfkm en 2006 et se disent (au final) incapables
de tenir feur promesse pour 2012, Uindustrie automobile a obtenu
en [évrier 2007 que I'objectif soit ramené de 120 4 130 g, en faisant pe-
ser les 10 g de l'effort restant sur les pneumatiques ou la climatisa-
tion. La présidence frangaise souhaite revenir a une ligne plus dure
envers les constructeurs. Strarégie jugée d'autant plus pertinente que
les deux constructeurs frangais sont parmi les moins sanctionnables. La
bataille promet cependant d'étre rude. : « Deés qu'on instruit ce dossier, on
tombe sur le lobbying des constructeurs allemands », souligne-t-on dans
l'entourage de Dominique Bussereau, Et de poursuivre : « De toutes
les maniéres, le sujet va avancer de lui-méme, car avec un baril de pétrole
i 100 %, les consommateurs vont commencer d regarder de plus prés la
consommation des véhicules quils achétent. o

-> Faire converger la fiscalité
des carburants

La France souhaite faire converger la fiscalité sur les carburants. But
de l'opération : éviter le dumping fiscal de cenains pays qui entre-
tiennent des stratégies volontaires de prix plancher des carburants
pour doper leur pavillon routier. Une nouvelle version de la directive

« énergie » de 2003 pourrait intégrer un tawx de référence pour le ga-
zole professionnel européen. La France soutient lidée d'une dyna-
mique de convergence des taux spécifiques applicables au gazole
professionnel.

-> Endiguer les émissions croissantes
du transport aérien

Intégrer le transport aérien dans le marché de quotas de gaz a effet
de serre est un projet de I'UE. Bientdt, les compagnies devront
acheter des droits 2 polluer auprés d'une bourse spécialisée.

Tous les vols & I'intérieur de 'Union européenne seront concernés
4 partir de 2011. La mesure pourrait quand méme se traduire par
un surcofit sur le prix des billets, compris entre 1,80 et 9 euros
par vol, selon l'estimation de la Commission. Mais la fameuse taxe
sur le kéroséne, mentionnée par le Grenelle et qui faisait partie
des engagements (lors de son grand oral de nomination) du com-
missaire aux Transports Jacques Barrot, est passée aux oubliettes,
Quant au projet du Grenelle d'augmenter le prix des trajets aé-
riens qui sont desservis par une ligne ferroviaire a grande vitesse,
« par exemple sur les trajets Paris - Strasbourg ou Paris - Londres », il
parait difficilement réalisable dans un contexte européen de ciel
ouvert. Et guere efficace, puisque sur ces liaisons le train se taille en
général la part du lion.

-
£

= Colits externes : et si la route payait deja le juste prix...

Une bonne douche froide en plem mos de
janvier. Au début de l'année prochaine, la
Commission européenne doit lever le voile
sur son fameux modele de calcul des cotits
externes engendrés par les différents modes
de transport. Il fant s'attendre 3 une surprise
de taille © les simulations effectuées par les
mnsttuis de recherche mandatés par la Com-
mission (CE Delft, notamment) indique-
raient, d'aprés nos sources, que le transport
routier sacquitte déja de la plupart des codts
externes (construction et entretien des routes,
pollution, congestion, accidents, .. ) quil en-

gendre. La plupart des simulations effectuées

| ahoutiraient au méme constat ; le mode fer-

ravigire est trés subventionné et il ne paie
pas la totalité de ses conts, en particulier d'in-
[rastructure. Au contraire du transport rou-
tier qui, en sacquittant de taxes sur les car-

burants et péages, couvre déja la plupart de

ses collts internes, mais également externes,
lesquels sont, il va de soi, plus importants.
Pire, pour arriver 2 I'équité modale, il fau-
drait presque dans certains scenarios que le
ferroviaire « fasse un chéque » au transport
routier. Quant au caleul sur les émissions de
COn, il ne serait pas forcément si favorable
que cela au ferroviaire, puisque la prove-
nance de I'électricité (centrales thermigques)
entre en ligne de compte, Les quatre 4 six
modéles chiffrant les coiits externes sociaux
et environnementaux des différents modes
de transport deivent maintenant e validés
par un aréopage de scientifiques dépéchés
par les différents Etats' membres au débur
du mois de décembre. Avant une présenta-
tion en janvier 2008 devant un panel de re-
présentants des différents modes de trans-
port. Parallélement, la Commission réalise
une étude sur l'impact potentiel d'une inter-

nalisation des colits externes et va proposer
une stratégie en la matiere. Ces diflérents
¢léments seront transmis au Parlement eu-
mopéen eb-au Conseil des ministres avant le
10 juin 2008 (date limite fixée par la direc-
tive' Eurovignette de mai 2006), en vue de
meitre au peint une nouvelle régle commune
de taxation des infrastructures prenant en
compte les colus externes, En vue dune Eu-
rovignette plus efficace, en somme. Lidée
sous-jacente étant que la route doit payer
plus. Depuis plusieurs années, les lobbies
ferroviaires ont fait de l'internalisation des
cofts externes la pierre angulaire de leur sira-
tégie, postulant que la comparaison des dif-
férents cofits des modes de transport leur
sera forcément favorable. Un véritable fiasco
si cette mise A plat des cofits des transports
démontrait le contraire.

Guillaume LEBORGNE
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