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frains Intercités :
a0 verra plus tard...

FNAUT Infos 235), les décisions cu
1ement étaient trés attendues. Le
I'Etat aux Transports, Alain Vidakias
ui-méme que le statu quo rest piu sie
a mayenne d'age du matériel rouiant ast de
35ans,lafréguentation a baissé de 20 %= depuis
2011 et le déficit d'exploitation, assumé par a
SNCF, pourrait passer & 450 millions d'euros en
2016 (il était de 200 millions en 2010),

Mais le gouvernement a réagi avec une
prudence proche de fimmobilisme et repor-

té les décisions au-dela des prochaines élec- §

tions régionales.

Il a certes annoncé, mais sans plus de pré-

disions, que le matériel roulant de jour serait
renouvelé sur les fignes zrincipales pour
.5 milliard d'euros dici 2025 (500 millions

sont déja affectés a la mise en service de ¥

34 rames en 2016). Mais le matériel de nuit
n'est pas concerné :a l'exception des relations
Paris-Briancan et Paris-Rodez-Latour de Caral,
F'avenir des trains de nuit est donc aujourd'hui
sérieusement compromis.

Le préfet Frangois Philizot est chargé de
négocier avec les régions, d'ici 2016, les

« modalités d'évolution » des trains Interci- &

tés, en clair feur transformation en trains TER,
voire en autocars.

Enfin l'exploitation de certaines relations
Intercités par d'autres opérateurs que la SNCF,
suggérée par fa commission Duron elle-méme,
ast écartée. L'Ftat, autorité organisatrice des
Intercités et soi-disant « stratége » mais sans
projet, a prolongé de 5 ans le monopole de fa
SNCF : pas question de « précipitation », dit le
gouvernement {quand il sagit de libéraliser
le transport & longue distance par autocar, 1l
craint nettement moins la précipitation).

Ainsi le manque de vision et d'ambition du
gouvernement se confirme face au déclin an-
nance du rail face & l'avion & bas coit, a l'auto-
car et au covoiturage.On est loin des proposi-
tions de la FNAUT, qui réclame [a reconstitution
d'un réseau cohérent de dessertes Intercités
couvrant I'ensemble du territoire et exploite
dans un esprit de service public, ou encore
des initiatives trés volontaristes de la Deutsche
Bahin, qui a repensé son offre pour contrer fof-
fensive des autocaristes en Allemagne.

Bruno Gazeaud
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Dansunrapport publié en nctobre 2014, 13 Cour des comptes s'interroge tégi-
| timement sur iz rencabilité des lignes a grande vitesse, et la FNAUT partage cer-
- taines de ses analyses. Mais ce rapport, intitulé « la grande vitesse ferroviaire,

un modéte porté au-dela de sa pertinence », est de fait un procés a charge du
TGV, Les magistrats de {a Cour, dont on attendait plus de sérieux et d'objec-

Spécialistes des finances publiques, les

- magistrats de la Cour des comptes sont
: bien dans leur réle quand ils s'interrogent
“ sur la rentabilité des LGV et s’inquiétent
- de la dérive des cofits d’exploitation du
- TGV et de I'évclution défavorable de son
" modéle économique.

Ils dénoncent ainsi avec justesse « les

' effets incertains du TGV sur le dévelop-
- pement économique », « le contourne-
- ment des critéres de rentabilité socio-éco-
! nomique » par les responsables politiques
- pour lesquels le TGV est une solution
- miracle aux difficultés des régions, et
-« des annonces qui tiennent lieu de déci-
- sion de principe » : « le processus de déci-
* sion n'est que partiellement rationnel »...

Ces mises en garde judicicuses

. concernent, la Cour le laisse entendre,
: tous les grands projets de transports
. (autoroutes urbaines et interurbaines,
_canal Seine-Nord, nouveaux aéroports).

Mais elles s’appliquent particuiiérement

- bien au projet de LGV Poiriers-Limoges,
. condamné avec sévériré par fa Cour mais

- tivité, se sont portés au-deld de leur compétence Ferroviaire. Une multitude
. d'oudlis, d'erreurs Factuelles, d'hypothéses irrdalistes et de comparaisons Fan-
" taisistes discréditent une large part de leurs recommandations. Aprés le « tout-
- TGV » délirant du Schéma national des infrastructures de transports de 20117,
- est-it vraiment raisonnable de tomber dans un « zéro-TGV » régressif ?

relancé récemment par le Chef de 'Erart.
Pourtant. des invesussements sur Iz ligne
classigue  Paris-Orléans-Limoges-Tou-
louse : POLT et, ulrérieurement, son rac-
cordement a la LGV POCL, a Orléans
ou Chireaurouy, seraient plus rationnels
LENAUT Intos 152 et 214).

Le rapport de la Cour peut ainsi appa-
raitre comrne une démarche vertueuse,
Mais quand ils s'érigent en experts de
Vexploitation ferroviaire ou de l'envi-
ronnement, sans méme tenir compte des
réfutations de la SNCF ou de 'ADEME,
les magistrats de la Cour des comptes
commettent trop d’erreurs factuelles pour
que leurs recommuandations soient réelle-
ment convaincantes,

Et quand is évaluent utilité collec-
tive d'un projet de LGV et son finan-
cement, ils négligent des paramétres
aussi essentiels que les conditions de
la concurrence intermodale, 1'ména-
gement du territoire, le déficit de notre
balance commerciale, les colits externes
et la fiscalité écologique.
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LES ERREURS DE LA Cour DES COMPTES

Une vision malthusienne
du TGV

ke L2 Cour reconnait qUeL. s3EE © Al ai-

tion du TGV, le trafl Soriviaire voya-
geurs, sériensemzn: adaibli par  lessor
de PauromcSile, aurait irrémédiablement
décliné : « ‘niocratisation de Uavien &
partir des anndes 1960 M aurair donné le
coup de grdce », Mais elle ne cesse ensuite
de développer une vision malthusienne
du TGV et d’en proposer des alternatives
moins attractives et peu compétitives,
alors que le train est plus concurrencé
que jamais (avion low cost, autocar, co-
voiturage et, plus récemment et encore de
maniére marginale, location de voirures
entre particuliers).

Elle evoque les effers négarifs du TGV
sur le réseau classique mais e irnore les
effets positifs : de nombreuse
siques ont €6 modernisées e
pour accueillir le TGV, ou onr é1< &
rées au bénéfice du TER et du frer,

a
[

Une référence obsoléte

Quand elle dénonce une « tuire en
avant » dans une muititude de projets de
LGV, la Cour se réfere au trés irréaliste
Schéma National d’Infrastructures  de

Transport (SNIT) de 2011 (FNAUT Jn-

fos 191), Une référence cbsoléte, car
seuls 4 projers importants, défendus par
la ENAUT (FNAUT Infos 214), étajent
encore envisagés lors de I'élaboration
du rapport Bordeaux-Toulouse/ Dax,
Montpciiicr—Perpignan, Marseille-Nice
et le POCI, (que nous proposons de
compléter par deux barreaux, Orléans.
Courtalain et Dijon—SauIicu, pour créer
da méme coup deux grandes transversales
a grande vitesse Lyon-Nantes/Rennes et
Lyon-Strasbourg).

Cette référence constante ay SNIT
a faussé Ia perception de la Cour et I'a
amence 3 prendre des positions trés hos-
tiles & Pextension du réseay des LGV,
fondées sur des données errondes et fi-
nalement peu crédibles car tous les pro-
jets sont mis dans le méme sac. A trop
vouloir prouver. .

Des erreurs grossigrec

La Cour méconnais diverses réalités
techniques et commerciales de base,

Selon elle, le créneau de pertinence
du TGV se limiterait aux trajets de 3h
maximum, ce qui U'améne 3 éliminer la
LGV Bordeaux Toulouse permettant un
trajet ParisToulouse en... 3h10.

Or ce fameux seuj! est un mythe ; si fe
trajet dure 4h, le TGV capte, en moyenne,
entre 45 9% et 55 04 du marché avion
* 2in ;s le trajet dure 5h, il congerve
entre 25 % et 30 % de ce marché. Avant

.=+ GV reliait Paris 3 Marseille en
et sa part du marché train + avion
€cait déja de 40 % ; elle est aujourd’hui de
70 % pour un trajet cffectué en 3h-3h20
suivant le nombre d’arréts : pourquoi n'en

serait-il pas de méme sur Paris-Toulouse ? |
La Cour se contredit d'ailleurs, puisquelle
craint que le TGV ne fasse perdre beau- .

coup clientsle & laéroport de Toulouse !

Selon la Cour, si le TGV concurrence
Pavion, il concurrence peu la voiture,
Clest inexact : l'autoroure A6 Paris-Lyon
a vu le trafic stagner entre ouverture de la
LGV en 1981 et le contre-choc pérrolier
de 1986 (alors quc sa croissance rapide se
poursuivait sur les autres auroroutes). Par
la suire, sa mise 3 2 x 3 voles de bout en
bout, envisagée initialement, n’a Jamais vu
le jour malgré une reprise du trafic aprés
!z zontrechoc pétrolier de 1986.

- semnee ae la LGV Meédicerra-

Lrn zitirmant que le TGV ne doir
rouler que sur des LGV, Iz Cour le |

confond 2vee I'Adérotrain ou le Maglev,
Linteropéranilicz du TGV es:
de son sucees cor 21 :

des correspondarnc

selon la SNCF

équivaut 4 yne he
mentaire. Comment un I
damental a-t-i] pu éch
Apres Pouverture de i L0V Ty
Mans, le trafic Paris-Brest a2 augmenté
de 30 % mais,

jusqu's électrificarion

de la ligne Renncr@n’mpen ie trafic

né en raison de la

Paris-Quimper :

i o Rennes car, aux yeux
des vovageurs, elle annulait Je gain de
temps (1 h) entre Paris er Le Mans.

Au Japon, contrairernent i ce qu'af-
firme la Cour, les trains 3 grande vitesse
circulent aussi sur

tant quai 4 quai en |

La FNAUT et le TGV

Lz FNAUT n'hésite pas 3 "affirmer, on
a encore besoin de grands travaux fer-
rovisires, Elie refuse le tout-TGV d'hier
et e z&éro-TGV a la mode aujourd’hui,

Elle n'z jamais adulé le TGV, Des
1984, elle a présenté au conseil d'ad-
miristration de fa SNCF un rapport
trés critique sur le TGV et a 616 |3 pre-
miere 3 en dénoncer les défauts et |es
effets pervers : I'abandon du réseau
classique jusqu’en 2005, les gares a
la campagne, la tarification abusijve
du TGV Nord introduite en 1993, Ia
dégradation de fa desserte des villes
moyennes (FNAUT infos 199}, Elle a
déposé un recours contre la DUP de
la LGV Poitiers-Limoges.

Elle n'a jamais caché ses hésitations
face a certains projets de LGY, mais
elle a finalement dégagé une position
€vitant tout dogmatisme. Elle n' pas
confondu le principe des LGV et |'ex-
ploitation du TGV, ou cette exploita-
tion tefle quelle est mise en @uvre et
telle quelle pourrait I'étre, comme le

| font souvent les contempteurs du TGY.

des lignes classiques, }

au prix d'une modification de I'écarte-

ment des voies métriques
Shinkansen royle ainsi, 2 des vitesses

comprises entre 80 er 130 kin/h, sur les |
lignes Fukushima*Shinjo (149 km) er

Morioka-Akita (127 km). En Espagne,
des matériels 3 deartement variable (CAF
et Talgo) roulent couramment sur LGV

puis sur des lignes conventionnelles 3 |

€cartement large.

La Cour se”conwredit volontiers. File
note ainsi, page 17
faible fréquence des arréts
contribue 4 son taux élevé de remplissage
mais déplore, page 18, le nombre trop
¢levé des arréts sur les LGV,

Autre erreur de la Cour, la nouvelle
signalisation ERTMS permettrait de
passer de 12 4 26 le nombre des TGV cir-
culant par sens et par heure sur iz LGV

Paris-Lyon et rendrait done son double-

ment par la LGV POCL inutile - pour les ;

experts ferroviaires, ce chiffe est fantai-
siste, 15-16 étant un maximurn,

du rapport, que la |
du TGV !

: le matériel |

Etelle a toujours affirmeé que l'exten-
sion future des LGV, essentieflerment 3
guelques itinéraires internationaux
et la desserte de grandes métropoles
JToulouse, Nice), devait &tre accompa-
gnee par la modernisation des grands

es classiaues :une bonne pat-
tie du territoire ne peui resier dénen-
dante de la route et de 'avion.

Rappelons que, tout en critiguant
les défauts du TGV, nos associations
se sant efforcées d'obtenir 'améligra-
tion du réseau des LGV, Das ia fin des
années 70, Jean Chouleur, un des fon-
dateurs de la FNAUT, a proposé une
interconnexion des LGV en région pa-
risienne ; le projet retenu différe peuy
de sa proposition qui avait fait sourire.
Dix ans plus tard, c’est Pierre Bermond,
vice-président, qui a lancé idée « dé-
centralisatrice » du TGV Rhin-Rhane.

ABesancon, laFNAUT Franche-Comté
a obtenu une connexion entre fa gare
TGV excentrée et |3 gare centrale. La
FNAUT PACA a milité avec SUCCes pour
une liaison entre la gare centrale et |a
gare TGV d'Avignon. La FNAUT Pays
de la Loire est 3 origine du projet
VECEA, fermement soutenu par Ia
FNAUT Bourgogne, qui connectera la
gare du Creusot-TGV et |a ligne Cha-
gny-Nevers. La FNAUT a soutenu la
réouverture de la ligne Bourg-Belle-
garde aujourd’huj utilisée par le TGV
Paris-Geneve. Elle a souteny le tracé
médian du projet de LGV POCL, finale-
ment retenu par RFF,

Suggérée par la FNAUT Pays de |a
Loire, le raccordement entre les deux
branches de la LGV Bretagne-Pays de
la Loire (virgule de Sablé) permettra

itindrzir

. des relations rapides Rennes-Angers,



.a rentabilité du TGV

Venons-en a la rentabilité et aux pos-

ibilités de financement des LGV. Quand |

§

dle analyse la rentabilité des LGV, la |
‘our s'inquigte de la dérive des colts !
'exploitation du TGV par ia SNCF, mais :
’ile ignore totalement les conditions
jans lesquelies s'exerce la concurrence
ntermodale. Or ia rentabilité du TGV, :
oin d’aétre une prapriété intrinséque du

depend crucialement de ces condi-

: I'avion et 'automobile bénéfi-

- en effet d’avantages fiscaux consi-

dérables gui faussent la concurrence.

LEtataportéde7a10% letaux de TVA

sur le transport public, mais le kéroséne |
est épargné par Ia TICPE, et les taxes sur
le gazole et 'essence sont loin de cou- .
vrir les colits externes (congestion, acci-

dents, nuisances, émissions de GES) du
trafic automobile : non seulement les
modes de transport [es plus énergivores
sont favorisés, non seulement les atouts
ecologiques du train ne sont pas valori-
sés, mais le rail est pénalisé.

Il n'est pas choquant que la construc-

tion des LGV soit subventionnée par I'ftat |

at les collectivités territoriales, comme le
sont les autres infrastructures de trans-
port.C'est notamment le cas de toutes les
routes et des autoroutes urbaines et inte-
rurbaines gratuites.

Le financement des LGV

Pour la Cour enfin, qui commet la

meme erreur que la commission Mobi-
lité 21, les ressources disponibles sont
iimitées et ne permettent plus d’étendra

fe réseau des LGV. C'est faux : ce n'est pas
F'argent public qui manque, c’est la volonté
politique de mettre en place une fiscalits
écologique digne de ce nom. Un centime |
de taxe additionneile sur le litre de ga- !
zole rapporte 400 millions par an 3 'Etat,
soit 8 milliards sur 20 ans, le colt d’'une ¢
LGV de 300 km. La sous-taxation du ga- :
zole par rapport a l'essence, 17 centimes .
par litre, colite & I'Etat environ 7 milliards

paran...

L'intérét de la fiscalité écologique est |
de pouvoir rapporter des sommes consi- |

dérables et de permettre de financer & |
la fois I'extension du réseau des LGV, |a !

modernisation du réseau ferré classique

et I'équipement en transports urbains |

en site propre, donc de sortir d’une vision

malthusienne des grands investissements
de transports.

Rappelons gue les Suisses ont finan-

cé feurs nouvelles traversées alpines,
en particulier les tunnels du L&tsch-
berg, du Gothard et du Ceneri, par une

écotaxe poids lourds, la RPLP, afin de |
reporter sur le rail les deux-tiers du tra- |
fic routier de fret nord-sud (1 200 000 { haut, varie de 5 4 10 ans suivant ces projets.

camions par an). La Cour aurait pu étu- |

dier utilement F'exemplaire politique
suisse des transports,

La Cour estime que le nombre de
gares desservies par le TGV est exces-
sif. Or ce nombre, 230, n'a rien d'extra-

i t ce guelle laisse
¢ que 190

gnificatir car beaucoup
sont desservies qua iz
saisonniérement, c ¢
balngaires ou de sport
magne (357 000 km-. =
seulement de la sup
U'ICE dessert plus «

La Cour affi
Brest, le TGV 5«
plus fent que iz
tation de quelgues
permis d'éviter cetze srrcun

Sur les parcours ¢ :aux sur lignes
classiques, c'est précisément une des-
serte assez fine, spécizlement sur UArc
méditerranéen ou en Bretagne, gui
assure le succés du TGV, car la popu-
lation y est dispersée e long des litto-
raux. Réduire le nombre des arréts ferait
perdre de }a clientéle et pénaliserait les
villes moyennes, déja défavorisées par la
dégradation des dessertes Intercités : un
réseau TGV « Guillaumat », réduir aux
LGV, rnlest ni judicieux commerciale-
ment, ni acceptable pour la desserte des
territoires.

des \11165 mO} ennes ﬂ 01Ton. 3\, L.lbDG\Erll.
d’au meins un aller-retour guondien avec
Paris (mais la SNCF refuse alors guelle
pourrait gagner de nouveaus clients).

A noter que le taux de remplissage des
TG‘» sur leurs parcouss (erminaux pour-
1élioré si, comme le demande la
Ztalent librement accesstbles
sau TER.

= asffirme également que le
nombre d'arréts des TGV surles LGV est
excessit lul aussi, -2 qui allonge les temps
de parcours et fait perdre de la clientéle.
Mais elle ne prend pas en compte la fré-
quence de ces arréts et se garde bien de
préciser lesquels il faudrait supprimer...

Pour conforter son analyse, la Cour cite
en exemple le Shinkansen qui cireule sur
la LGV Tokyo-Osaka (515 km) en ne
desservant que... 17 gares ! Un contresens
absolu :1e TGV ne dessert que 2 gares sur
Paris-Lyvon (425 km).

Par ailleurs, si le Shinkansen transporte
1,5 fois plus de voyageurs sur la ligne To-
kyo-Osaka que tous les TGV francais, cest
tout simplement parce que cette ligne des-
sert un corridor de 500 km ol est concen-
trée une population de 70 millions d'habi-
tants. Imaginon ce que serait le trafic du
TGV si toute la population francaise était
concentrée sur U'axe Paris-Lyon !

L ENVIRONNEMENT NEGLIGE

La Cour ne se préoccupe pas plus de
Yenvizonnement que des territoires. Elle
ine ainsi la LGV Bordeaux-Tou-
au motif qu'elle affaiblirait 'aéro-
porz de Toulouse {aprés avoir affirmé que
sur Paris-Toulouse, le TGV ne pouvait
concurrencer lavion).

Lz Cour affirme péremptoirement que la
construction d'une LGV émet autant de
gaz 4 effet de serre (GES) gu'une auto-
route. Elle oublie quune fois construite,
une auioroute induit un trafic fortement
émetteur de GES alors quinversement,
une LGV absorbe massivement des trafics
routiers et aériens, eux-mémes générateurs
de GES, et évite ainsi des investissements
routiers et aéroportuaires.

Une expertise récente réalisée pour RFF
et la FNAUT par Gérard Mathieu, Jacques
Pavaux et Marc Gaudry (Evaluation de la
contribution du réseau TGV 2 la réduction des
émissions de gaz 4 effef de serre, mars 2013)
a démontré 'impact écologique trés posicif
des LGV. La « durée de compensation »
des émissions de GES liges 4 la construc-
tion par l'effet des transferts modaux, cal-
culée pour les projets pertinents cités plus

ion

T est regrettable que les rédacraurs du rap-

- port alent 1gnoré cette sxpertse essentielle

(FNAUT Infos 2145,

Apres avoir, a tort, estimé faible Uimpact
du TGV sur les émissions de GES, 1a Cour
compare son estimation de cet impact (erro-
née selon TADEME) i celui du car, comme
sile car pouvait remplacer le TGV, malgré sa
lenteur, sans inciter les vovageurs 4 prendre
Tavion, Elle en conchir qu'il faut développer
les services de cars pour. dit-clle mystérieu-
SEMENT, « rieux nzdgrer ia grande vitesse aux
chotw de mobilite des Frampais », proposant
ainsi de concurrencer le TGV dont elle dé-
plore que sa fréquentation stagne !

Enfin, selon la Cour, 1a mise 4 200 km/h
des lignes classiques serait 1'alternative
écologique a la construction de nouvelles
LGV. Clest une illusion ; cette vitesse, déja
possible sur un millier de km (38 sectons
bien tracées), ne pourrait étre atteinte, 4 un
colit raisonnable, que sur environ 500 km
supplémentaires {une quinzaine de sec-
tions), pour des gains de temps marginaux :
2 min pour une section de 30 km. Etla faible
rentabilité de ces opérations ne permettrait
pas de les rentabiliser.

L'Allemagne a longtemps privilégié Ia
mise & 200 km/h de ses lignes classiques
et a construit deux fois moins de LGV
que la France : bien que les distances y
solent plus courtes, la part de marché de
I'avion y reste largement prépondérante

(FNAUT Infos 214).
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LA DETTE FERROVIAIRE ET LE TGV

Le TGV est 1e scul secteur ferro-
viaire rentabilisable, Majs il est admis.
par la Cour des comptes, les &0-7--
gistes et certains économizr=: . ny
Prud’homme, Yves C-.-:f, contemp-
teurs du TGY - o lx dette ferroviaire
SNCF + RFF (32,5 milliards d’euros
fin 2010, 42 fin 2013, 44 fin 2014) est
essentiellement une « dette d'infrastruc—
ture », due 4 la construction accélérée de
LGV insuffisamment subventionnées au
départ puis insuffisamment rentables.

Dans un article park le 29 juin 2014
dans Les Echos, Denis Huneau, zncien
directeur de I’Etablissement public de
sécurité ferroviaire (EPSF), démontre
quil n'en est rien. Son argumentaire
chiffré est base notamment sur le ranog-t
Mariton de 2004, les bilans « LOTT
des LGV érabiis sous le controle 2o
CGEDD et le rapport Savary de 2G]=
telanif au projer de réforme ferrocisice.

La dette ferroviaire n'est pas le ré-
sultat d’une politique d'investissement
déraisonnable.

Le cott des LGV mises en service
entre 1981 et 2011 (2 100 km) se monge
a caviron 17 milliards en monnaie couy-
rante {la dette est contractée « au 3l de
P'eau » en monnaie courante, les paie-
ments sont €galement assurés en man-
naie courante) dont 11 seulement ont
¢té supportés par le secreyr ferroviaire,
Uil montant erés inférieur 3 la dette ac-
tuelle de 44 milliards.

lLa LGV Paris—L}'on a4 été entiére-
ment financée parla SNCF. Par |a sulrte,
le coiit des .GV pour le systéme fer-
Toviaire a été fortement allégé par des
subventions publiques, allant de 5 % 3
30 % pour 1a LGV Atlantiqua ct 75 %
pour la LGV Est, ce qui a permis de
réduire Uendettement initial.

Le coit des 700 km de LGV en
construction (les fameux 4 « coups par-
tis »} est lui gussi d’environ 17 milliards

e nrte, dont 3 seulemens
= o shaige cu osvstéme ferroviaire, le
~iux Ge subventionnement moyen de ces
4 LGV étant denviron 70 %,

La charge totale du systéme ferroviaire
sera donc de 11 + 5 = 16 milliards en
2025, 4 comparer aux 60 milliards de la
dette prévue a cette date.

Enfin, méme si les LGV récentes ne
sont pas aussi rentables financiérement
que la LN1 Paris-Lyon {un raux excep-
tionnel de 15 %, d’ot son rembourse-
ment intégral dés 1992), elles ont toures
une rentabilité significativement posi-
tive pour le secteur ferroviaire.

Les excédents d'exploitation du TGV
permettent de rembourser peu a peu la
dette ferroviaire, en 20 oy 30 ans suivant
les LGV considérées {dont la durée de
vie excede les 100 ans). Les conoribea-
275 publiques étant accordées i
L7 construciion des LGT -
= spivale diendeize
FAre st anmortissalic.

¢

Mais alors, d'ou vient la dette ferro-
viaire, qui augmente d'environ 2 milliards
d’euros par an >

De la « maupvas
apurée par I'Erar en 1997
des déficizs dexploizarics

Les recettes fourn i Yo
et les chargeurs ne suivent pas la dérive
continue des coits de production de Ia
SNCF {producrivicé insuttisante, magse
ale en haosse malgré la baisse des

: : accroit done, mal-
oéns TGVetla pris¢ en

charge du défecic de: TER par les Ré-
gions (celle du déficit des Intercités par
I'Etat est marginale). Le budget de RFF
a ¢té souvent voré en déficit, les péages
payés parles TER et surtout les trains de
tret ne couvrant pas leurs codits d’usage
du réseau (seul fe TGV paic les siens)
¢t la régénération du réseay €tant 3 la

charge de RFF.
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[.A DETTE FERROVIAIRE ET LE TGY

Les difficultes 3 financer de nouvelles
LGV sont nombreuses

- un subventionnement par UEtat er
les collectivités territoriales 3 un niveau
satisfaisant est deveny difficile ;

les  exigences environnemenrales
CrOiSsantes augmentent les cogre des
LGV i construire 3

- ces LGV sont moins rentables que
les LGV existantes oy en construction ;

- la concurrence s‘exercant sur le TGV
s'est accrue et diversifiée {avion 2 bas
colit, autocar, covoiturage) ;

- Vinflation des couts de production
du systéme ferroviaire s’egt accentuée |
et sous—utilisé, Ia
S€ recentrant sur les services les

# .
- 1& regsenn FCI.’.[‘(:
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plus rentables, ce qui réduit le montant _

des péages percus par RFF (le trafic per-
duen fret a compensé le trafic voyageurs
gagne grice au TGV ; en Allemagne
tous les trafics ont progressé).

Mais les solutions proposées par la
INAUT nont rien d’utopique :

- recours 4 la fiscalité ¢eologique pour
assainir la concurrence intermodale, per-
mettre 2 da SNCF de regagner du trafic
& 'Erar de mieyx
financer le réseay ferré, comme en Suisse
eten Allemagne ;

- introductioy de 13 concurrence dans
le Systéme ferl'ﬂviﬂire, permerant e
réduire les conts de Pexploitation des
trains et des travaux sur e réseau,

SUrL ses concurrents, et

-igne classique
Judgne nouvelle ?

Feut-it améliorer les performances
¢ une ligne existante ou construire une
ligne nouvelle ? Ecartant toute posi-

" tion dogmatique, Ja FNAUT estime gu'il

faut raisonner au cas par cas et préco-
nise, par exemple, une ligne nouvelle 3
grande vitesse Bordeaux-Toulouse et
une ligne existante améliorée Paris-Lj-
moges (FNAUT Infos 214).

Un débat analogue est en cours en
Suisse romande : faut-il moderniser |a
ligne Lausanne-Genéve, selon le projet
actuel Léman 2030, ou créer yne iigne
nouvelle ? Lz Communauté d'intéréts
pour les transports publics {CITRAP)
préconise fa deuxieme solution.

Selon Michel Béguelin, ancien se-

! crétaire des cheminots SEV et ancien

conseliler aux Etats, les travaux prévus

jusgu’en 2025 (extension de la gare de

; voies de croisement 3
' Mies) sont pertinents, mais « [es travaux
- prévus ultérieurement (élargissement

Lausanne, 4&éme voie Lausanne-Renens,
Chambésy et

i 2 3 ou 4 voies), c'est dy rafistolage qui
© va colter trés cher et perturber le tra-
! fic sans apporter une capacijté supple-
' mentaire » : 'axe restera safuré et son
| exploitation fragile, le moindre incident

entralnant des retards importants.

nspirée par la mise en service
dlune nouvelis ligne diamétrale 3 Zu-
rich, la CITRAP propose de ¢réar une
lighe & deux voies entre Lausanne et
Genéve, sans gare intermédiaire, sur
un tracé nouveau paralléle i 'auto-
route et parcourable & grande vitesse.
Les 6 arréts abandonnés en 2004 sur
la ligne existante, qui serait allégée
du trafic de bout en Bout, pourraient
alors étre rétablis,

Selon Fingénieur Rodolphe Weibel, «
construire le long de I'autoroute pose
moins de probléemes gue le leng de la
ligne historique, proche des habitations.

Les réactions a la proposition de la
CITRAP sont varides. Pour les uns, « Je
programme Léman 2030 est acquls, il
ne faut pas lacher a proie pour f'ombre,
une ligne nouvelle ne peut atre envi-
sagée qu'a plus long terme », Pour
d’autres, « il faut d'abord vérifier fa valj-
dité d'un scénario de croissance impor-
tante de la mobilité ».

Pour d'autres encore, tels Roger Nord-
mann (PS), « if est judicieux de voir loin ;
en matiére ferroviaire, il faut penser en
termes de générations. Canalyse de g
CITRAP est trés juste, il est probable-
ment plus efficace et moins cher de
créer une nouvelle ligne que de bricaler
fa figne actuelie. Majs i faut aussi des
jonctions entre les daux lignes pour per-
mettre des trains semi-diracts comme
entre Berne et Zurich et pour faciliter la
gestion des incidents » (source :Tribune
de Genéve, 19 juin 2014).



-e TGV, bouc émissaire
du rail

Il est devenu politiquement correct
Jaccuser ie TGV de ruiner le systéme

‘erroviaire. Ministres,
Gilles Savary), présidents de SNCF
Viobilité et SNCF Réseau, écalogistes

parlementaires *

=t certains économistes ne s'en privent |

sas. Cette accusation est-elle justifiée ?

Le TGV a certes exigé de grands inves-
Issements qui ont endetté lourdement -

.& SNCF puis RFF, Mais on oublie un peu

vite qu’il a aussi rapporté beaucoup !
dargent & la SNCF, qui I'a utilisé pour 5
financer le déficit de ses autres activi-

tés, surtout le transport du fret, et sa
croissance a I'étranger et sur la route.
Uexploitation du TGV est la seule acti-
vité ferroviaire qui dégage aujourd’hui
des bénéfices.

A en croire tous ceux qui critiguent
le TGV, le rail sera sauvé grace a l'aban-
don du « tout-TGY » C'est une vision
illusoire. Non seulement fe « tout-TGV »
s'est estompé (depuis 2005, les inves-
tissements de RFF ont été multipliés

par 2,5 ; selon son président Jacques
Rapoport, I'ensemble du réseau aura été |

modernisé en 2025), mais ce seul aban-
don ne provoquerait pas l'indispensable
réduction des colts d’exploitation de la
SNCF {seule I'introduction d'une concur-
rence maftrisée pourra y contribuer!. Les
investissements routiers en seraient ies

premiers bénéficiaires. Un seul exsmpaiz: |

‘= conseil général de la Vienne refuse
catégoriquement de participer au finan-
cement de la LGV Poitiers-Limoges et
affirme que sa prigrité est la mise 4 2x2
voies de la RN 147-149.

D'autre part, le TGV conserve une per-
tinence socio-économique dés lors :

- que les services ne seront pas limi-
tés a quelques LGV radiales mais irri-
guerant Fensemble du territoire ;

- que les LGV futures seront choisies
rationnellement (voir FNAUT Infos 214),
en particulier en sélectionnant les pro-
jets d'intérét européen et en maillant le
réseau-des LGV pour renforcer les liai-
sons entre grandes villes de province,
et non au gré des fantaisies de grands
éfus en mal de grands projets ;

- enfin qu'une politique intermodale
sera mise en ceuvie et que les condi-
tions de concurrence entre le rail
d'une part,I'avion et fa voiture d'autre
part auront été rééquilibrées et assai-
nies par la mise en application d'une
fiscalité écologigue qui est tout sauf
punitive,

Ce n'est pas le TGV qui est & bout de
souffle, c'est la politique francaise des
fransports. il est temps de donner 3
fa SNCF, a 'opposé de sa stratégie de
croissance externe, la seule mission de
valoriser I'exploitation du réseau mis a
sa disposition par la collectivité.

Jean Sivardiére:

La FNAUT reconnait tes points posi-
tifs du sapport de la Cour. Son analyse
des mécanismes de lancement des LGV
et sa critique sévire de la LGV Poi-
ters-Limoges {un ¢
taire, non financé :
vigueur ») et des gares nou
dré ci-contre) sont irés pert

Elle dénonce :

VG b

qui croient que lc
miracles dans leur

qui CONCernent tous (2 rrinls proiets
d'infrastructures,

Mais dans son zz=r - iciel qui
s'inscrit  da: lza Cour

accumule les crl
TGV ¢t mengue
partialicé er de con
dictions sont nombrauses : tantdt le
TGV va trop vite, tantot il se traine ; 4
Toulouse, il menacerair 'aéroport mais
pas l'avion. Son évaluation environne-
mentale ignore les nuisances routiéres
et les accidents.

Tous les arguments sont bons 2 ses
yeux pour « descendre » e TGV. Elle
affirme par exemple quun car plein
de voyageurs émet moins de CO2 par
passager x km qu’un train presque vide
(sic) : on s'en doutait...

Elle souligna. laissant entendiz quszls
TGV estelitiste, que le TER wansporte
2ien plus de voyageurs que le TGV, ou
encore quun habitant d’une ville de

ins de 100 000 habitants utilise, en
nne, 11 fois moins le TGV qu’un
parisien, mais que peut-on en déduire
de mazniére rigoureuse ?

La Cour refuse d’admettre que des
LGV performantes sont nécessaires
pour permettre les reports modaux sou-
haitables. Hérité du 19eme siecle, le ré-
seau ferré classique, méme modernisé,
ne sera jamais compétitif avec P'auto-
route, ¢ncore moins avec avion.

De manitre difficilement compré-
hensible, la Cour n'a tenu aucun compte
des observations de TADEME contes-
tant en particulier sa méthode de calcul
des émissions de GES.

11 est tour aussi étonnant que la Cour
recommande de limiter Ic nombre
des garcs desservies par le TGV sans
présenter une évaluation chiffrée des
conséquences commerciales er finan-
cieres d'une telle orientation qui risque
d’étre contre-productive pour Ja SNCF
et serait colteuse pour les Régions.
Certes le TGV passe 40 % de son temps

ques du
%
gueur, d'im-

rence. Les contra-

sur des lignes classiques, cela peut cho-

quer, encore fallait-il démontrer avec
rigueur que cela affecte sa rentabilité,
La Cour reste généralement dans
le flou : elle critique le trop grand
nombre de LGV exis: i en Cours
de constructicn. ma's 2 garde bien de

ORT TROMPEUR

Gares campagnardes

La Cour a cxaminé, comme la
FNAUT lui avsiz demondé 3 plusieurs
reprises, le positionnement absurde
des gares nouvelles TGV : une série
de hévues, heureusement évitées sur
ies LGV Bretagne et Tours-Bordeaux,
faut aujourd’hui corriger 4 grands
Lorraine ou 2 Avignon et qui,
i Monepellier, se reproduisent
= d’¢lus locaux plus pré-
occupés de prestige que de Uintérét des
voyageurs, avec la connivence de I'Etat
et de RFF (FNAUT Infos 167, 231,
234). La Cour critique ces gares, cou-
pées pour la plupart du TER (alors que
20% des voyageurs utilisent un TER en
-correspondance avec le TGV) et des
‘transports urbains et départementaux.

désigner les LGV qu'il ne fallait pas
construire et les arréts & supprimer sur
les LGV.et les lignes classiques.

I1 est regrettable que la Cour, peu cu-
rieuse, ait limité ses consultations aux
acteurs « officiels » du transport. Les
associations ont €té ignorées alors que
les voyageurs, dont elles connaissent
bien les besoins et les comportements,
sont les premiers concernés.

Le rapport  apparait
comme un texte de circonstance. Il
reprend sans esprit critique cerzaines
idées avancées par la SNCF : ne faire
circuler les TGV que sur les LGV, donc
transférer les services d’aménagement
du territoire aux Régions, et fui laisser
les seules activités rentables.

De méme il reprend les idées du
U'Economie, sans se pré-
conzéguences de la libé-
g i interréglonaux
sur les services ferroviaires,
itive, les préconisations sans
2z la Cour sont dangereuses
cues dans une démarche pure-
meant comptable et 4 court terme, sans
e densemble socio-économique et
écologique, elles négligent les besoins
des vovageurs et de 'aménagement du
territoire, et la nécessité urgente de
prendre en compte la lutte contre la
pellution de Uzir et le défi climatique.

La Cour devrait étudier avjourd’hui
la possibilité d’un financement public
simultané des LGV et de la modernisa-
tion des lignes existantes grice a la fis-
calité écologique (une mesure facilitée
aujourd’hui par la chute brutale du prix
du pétrole) : une hausse du coat d’usage
du TGV serait ainsi évitée et lz fré-
guentation du TGV serait maximisée.

finalement
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Nos eritigues du rapport ont ét¢ trans-
mises & Didier Migaud, premier président

de la Cour des compres : 11 n'a pas réasi.
b g




