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En adoptant lors de sa séance pléniere du 8/10/@68&ommunication intitulée : « Volet
transport du Grenelle de I'environnement, pourdéainaison régionale de mise en oeuvre »,
notre Assemblée marquait sa volonté d'analysetégtldier les conséquences du chapitre 3
« Transport » de ce texte a I'égard des politigigek=tat et du Conseil régional en matiére de
transport, tant pour les voyageurs que pour le fret

Au cours de l'année qui vient de s'écouler la Imr@lle 1 a été définitivement adoptée et
Grenelle 2 est en préparation.

Les dossiers des grandes infrastructures régigradties dont I'échelle géographique s'inscrit
bien au dela du périmétre régional mais en impacfentement le territoire, ont
significativement progressé. C'est ainsi que lavention de financement du trongon
Bourges-Saincaize est maintenant signée, quéatranche de l'appel d'offre de la LGV
Tours-Bordeaux vient d'étre lancée et que, sinavation fret de Chartres-Voves récemment
décidée n'est qu'un projet local, son éventueltgeption inter régionale d'Orléans jusqu'a
Rouen porterait cette ligne au rang des grandeasinfictures.

Par ailleurs les mois qui viennent verront notreséksblée sollicitée sur des projets majeurs,
certains forts anciens comme celui de la N 154aDdéRouen dont le débat public de mise en
concession autoroutiére va s'ouvrir en octobre ha@iog et celui du futur barreau Sud
d'interconnexion TGV dont le débat public est pré&aurant 2010, suivi de dossiers plus
récents comme le Schéma National des Infrastrucingitué par le Grenelle (formellement
prévu fin 2009, puis fin 2010) et en 2011 d’'un aupssier capital, encore inexistant il y a
deux ans, celui de la LGV Grand Centre Auvergne,nodémé aujourdhui
Paris/Orléans/Clermont-Ferrand/Lyon (POCL).

Au regard de cette actualité nourrie et des avig dotre Assemblée aura a débattre, il est
apparu a la 2" commission qu'il convenait d'abord de rappelerciasditions du contexte
général dans lequel cette réflexion devait s'inscri

Puis force a été de constater que si chacun dedessiers était connu, leur approche
successive s'était étalée dans le temps, dossieopsier, isolément les uns des autres, ce qui
ne permettait d'en avoir une vision globale quigxaes conseillers particulierement informés
de ces sujets. Le moment a par conséquent semblée¥tu de partager une connaissance,
exhaustive et actualisée de I'ensemble des prejetben dégager les principaux enjeux,
deuxieme partie de la communication.

Mais au dela de cette connaissance il a paru iedsgble dans une troisieme et derniére
partie de rechercher dans quelle mesure ces pregisfaisaient aux conditions de

développement durable, comment ces infrastructimésragissaient entre elles, en se
renforcant ou en s'opposant, dans quelle mesures gloursuivaient des objectifs

complémentaires et non contradictoires, et enfinsdessurer que les conditions de la
cohérence du schéma global dans lequel il étaliatable qu'elles s'inscrivent se trouvaient
réunies, tant aujourd’hui que dans une perspe&timeyen et long terme.
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PREMIERE PARTIE

Contexte général
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Il faut, en premier lieu garder a I'esprit la vdidae plus en plus partagée entre les Etats de
lutter contre le réchauffement climatigue dans ontexte planétaire ou la démographie
continue sa progression (nous serons 7 milliardeiiens en 2012 avec une prévision de 9,5
milliards en 2050) pendant que I'économie mondialisontribue a la multiplication des
échanges, avec en corollaire celui des déplacerdentpersonnes et des marchandises.

Au sein de I'ensemble européen, le territoire npétitain francais, considéré bien équipé en
infrastructures de transport dispose :

- d'un important réseau routier et autoroutiepdElominance radiale, avec toutefois
le manque de certains trongons de raccordemers, @ire d'un réseau ferroviaire classique
particulierement dense mais nécessitant d'impa@sagit urgentes interventions de rénovation,
et d'un réseau a grande vitesse en plein dévelaagem

- mais les besoins de financement demeurent oénaditks, tant pour les nouvelles
infrastructures que pour I'entretien et la rén@raties réseaux existants; face a cette situation
et en dépit du recours a des technigques assoessburces privées et ressources publiques,
les limites financiéres conduiront inéluctablemardes choix et donc a la détermination de
priorités.

C'est dans ce cadre que le chapitre transportrdoeBe de I'environnement adoptant
les principes d'un développement durable qui premme compte les trois piliers,
environnementaux, économiques et sociaux fixe pEgitransports en France un objectif de
réduction d'au moins 20% des émissions de dioxgdeadbone d'ici 2020 et préconise pour y
parvenir des mesures développées dans notre priéeéclemmunication d'octobre 2008 et
dont voici un bref rappel :

- pour les marchandises I'objectif déclaré estgiteenter de 25% d'ici 2012 la part du
fret non routier en préconisant notamment la miassibn ferroviaire et en facilitant le report
modal vers le maritime et le fluvial.

- pour les voyageurs l'accent est mis sur le dfpeiment des chaines de transports
collectifs a toutes les échelles géographiquespimexion des plates formes aéroportuaires
au réseau ferroviaire ainsi que la poursuite dulaga du territoire par les lignes ferrées a
grande vitesse pour relier les capitales régioralRaris et entre elles et assurer la connexion
au réseau a grande vitesse et européen.

Le contexte propre a la région Centre présentetqun certaines particularités :

La démographie: alors que le taux de croissance annuel de lalatipuoi régionale était
resté jusqu'en 1990 supérieur a celui observé dnopode, la tendance s'est depuis
inversée avec une évolution qui serait de 4 panfiéieure a celle de I'évolution nationale
a I'horizon 2030, résultat de situations tres @stées entre une forte progression de la
population de I'axe ligérien et une baisse de mjmi du Sud Régional.

! La communication « Volet transport du Grenelle @mvironnement » du 8/10/08 commentait ainsi cette
disposition« ... cet objectif n'est que le reflet d'une anobitmodeste, puisque, avec une évolution modérée de
I'ensemble du trafic, la part du ferroviaire ne gresserait que de 12% a 14% pendant que celle deute
représenterait encore 84% contre 86% aujourd'hui. »

2 n°154, Insee Centre Info, mai 2009

5/52



L'attractivité, c'est dire la capacité du territoire a retenir lsalsitants et a en attirer de
nouveaux. Si l'attractivité est couramment évakmeéerme d’économie et d'emplois, c'est
globalement qu'elle doit étre mesurée en prenamperpte de tres nombreux domaines
tels que I'éducation, la culture, les loisirs, dmtg. La satisfaction a ces besoins dépend
entre autres, dans une région particulierementdéeendes facilités de déplacements
proposeés. L'offre régionale TER est a cet égardarquable, mais I'absence d'acces au
réseau TGV sur la plus grande partie du territegied'autant plus ressentie négativement
gue progressivement la grande majorité des taegomeétropolitains y accéde ou y
accéderont dans les années qui viennent.

Un territoire central, a la fois au cceur d’'un espace plus vaste (ndtieaeopéen), un
espace de transit potentiellement isolé; un tereit@ui ne disposant ni de fleuve
navigable ni de facade maritime n'a d'autre alter@ajue la route et le fer ce qui rend
indispensable la complémentarité entre ces dewesddus deux essentiels.

Un lieu naturel de croisementscroisements Nord/Sud, croisements Est/Ouest qui lui
sont quasi consubstantiels, et pour le moins hgtes...

Il en résulte que cet espace peut a la fois soudfétre traversé en méme temps qu'il
redoute d'étre contourné.

Un territoire fait deplusieurs sous ensembles (intra régionaux);ouples « milieu
géographique - populations », chacun avec sonit@std son style de gouvernaneeix
dynamiques et attractivités différenciées. Une fdestions des grandes infrastructures
associées aux réseaux regionaux devraient étreseglement de renforcer I'ensemble
régional, mais aussi de contribuer a relier, haniser et développer chacun des sous
ensemble.

L'absence de schéma global il faut enfin relever qu'en lI'absence de SRAD@QI de
schéma régional des infrastructures de transparturdents maintes fois et depuis
longtemps réclamés par notre assemblée, les iggesients importants réalisés dans ce
domaine n'ont pas permis de projeter des perspsctolaires et ambitieuses qui
témoignent d'une volonté politique commune et @ide de I'ensemble des acteurs du
territoire.
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Les infrastructures de transport ne sont qu'un de®utils de la mobilité :

Les infrastructures de transport ne sauraient fen @fnstituer elles mémes les éléments d'une
politique de la mobilité durable. Elles ne sont que l'un des outils permettantsdias les
moyens de transports nécessaires aux déplacenenisesonnes et des biens dans le cadre
d'une politiqgue globale elle méme génératrice desoins de mobilité, avec I'ambition de
faciliter la mobilité choisie et de réduire la midBi subie. C'est avec cette intention que
plusieurs groupes de travail de notre assembléduisent actuellement des recherches, telles
gue la contribution que pourraient apporter les &lda réduction et a l'optimisation des
déplacements, la maitrise du marché foncier deainsra urbaniser et une politique fonciere
appropriée qui permettraient de réduire I'étalemeriiain et par la, les besoins de
déplacement, mais aussi le réle que peut joueodsstique en faveur d'un développement
durable de I'économie et des emplois du territdies travaux conduits par le groupe de
travail G3E (eau, énergie environnement) sont amssicontribution & I'enrichissement des
réflexions préalables aux arbitrages.

hY

Toute réflexion sur les transports ne saurait demeclimiter a la seule question des
infrastructures. C'est pourtant celles ci qui &fiat les ambitions d'un territoire, affichage
dont un des principaux objectifs devrait étre ddifier et mettre en valeur la cohérence du
schéma global ainsi dessiné.

C'est dans cette perspective que notre assembtaeaaréfléchir et a se déterminer pour
construire ses avis lors des consultations queduont soumises.
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DEUXIEME PARTIE

Les fiches
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FICHE 1

SUJET : ouverture au trafic voyageur de la ligne ferrowadhartres/Orléans

ASPECTS TECHNIQUES ET FINANCIERS

- Les objectifs

Une étude, commandée par RFF, réalisée par le etalieauvais (€tude des bilans
économiques de la réouverture de la ligne Chartrésléans»), et rendue le 9 février 2004,
précisait :

- «des prévisions de trafics, il résulte que I'on patiendre 617 000 voyages en 2007
sur I'axe Chartres/Orléans dont 206 000 pour laatedn Chartres/Orléans de bout en bout
Cette réouverture ferait passer la part de marahéagisport collectifle 4% a 18%

- estimation du taux de rentabilité socio éconamig2,62% & rapprocher du taux de
référence : 4%).

- inscription au CPER 2000/2006 pour un montart2@M F
- montant actualisé 2009

- Chartres/Voves (3 A/R par jour selon RFF) : 76 M

- Voves/Orléans : non déterminé
- financement

- Région : 28 CPER - 37 DM 1 de 2009 -5 plan fret ;

- Etat : 5 plan fret

HISTORIQUE

Dans son avis du 13 et 14 janvier 2000 relatif snjep de contrat de plan 2000/2006, le
Cesr, en prenant acte du fait quia principale opération ferroviaire gtait la réouverture au
trafic voyageurs de cette ligne Orléans/Chartr@saft surtout remarquer ggedans son avis
du 11 juin 1999, il appelait & étudier de facon egfpndie I'opportunité et les conditions de
faisabilité d’'une_liaison interrégionale jusqu’a Ren, associant transport de fret et transport
de personnes. On indiquait que« 'absence de prise en compte des travaux d’stftectures
de capacité ou de raccordement aux entrées de (&isagt d’Orléans améne a penser que les
420 M. de francs sont sous évalués

Dans son avis du 28 avril 2003 (communication aparcours du CPER 2000/2006), le
CESR, constatant que leccolt actualisé des travaux inscrits au contrasgerait de 64 a
90ME€» estimait «donc irréaliste et contre productif de maintenin Eétat, le projet». Il
insistait sur l'inscription de ce projet dans unlegique d’approche interrégionale favorisant
le contournement ouest de I'lle de France ...suitingéraire fret Le Havre-Rouen-Chartres-
Orléans-Vierzon-Chateauroux permettant de conforterport sec de Vierzon lié a la
transversale Nantes-Lyon et I'aéroport Chateaurbéols ».
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Dans son avis sur la décision modificative n°1rp2009 du 18 mars 2009, le CESR

rappelait les évolutions des codts et évaluations :

- dans le cadre du CPER 2000/2006, une inscrigteo64M<€ (hors PN de I'entrée de
Chartres, silos, base Bricy)

- réévaluation en 2003 a 87 M€ dont26M€ pour Chsaft/oves

- estimation en 2006 a hauteur de 110M€ par RFF
Le CESR notait que I'’AP proposée de 37 M€ condugaun montant global pour la Région
de 65m€ pour 'ouverture aux voyageurs de la seeletion Chartres-Voves (75M€ avec le
fret) » dont SM€ de la part de I'Etat.

La Région reste déterminée pour la réalisationedprojet.Selon un conseiller technique
« s’agissant du PN3bis, des études sont en cours gieterminer le colt de sa suppression, il
restera a régler le financement de I'opération. Cemant Bricy, cette question sera traitée
lorsque sera lancée I'enquéte publigueDans un entretien accordé a la République du
Centre le 15 Juin 2009, le vice président JM. Batinolarait « Nous sommes convaincus de
l'urgence de cette desserte et nous espérons. heses peuvent se debloquer. On ne
s’arrétera pas a Chartres Voves
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ENJEUX
Environnement

L'ouverture au trafic voyageur ne semble pas degéiérer d'impact sur le milieu naturel et
les paysages. Ses effets seront positifs parnefee modal envisagé (du transport individuel
vers le transport collectif). L'accomplissement ltnjeu en ce domaine serait d’envisager
I'électrification de la ligne actuellement prévueteaction thermique.

Social

L’enjeu est de relier Chartres a la capitale régi@ret de ne pas en rester a la réalisation de
Chartres/Voves, en simple intérét périurbain (ases risques d'étalement urbain), ce qui
implique de se préoccuper sans attendre des comsliie réalisation du trongon Voves-
Orléans.

Il s’agit sur 'ensemble du tracé de soustraire pepulations concernées a l'obligation de
'unique mode de transport routier sur un axe palitrement accidentogéne.

Economie

L’enjeu de cette réalisation est de concourir dtrBativité et la cohésion territoriale et
régionale.

Pour autant, il convient de resituer ce projet daresautre approche :

- en terme d’objectifs

- en terme géographique .....

Cette infrastructure est en effet aujourd’hui otewexu fret mais de maniere particulierement
limitée. L'examen des flux routiers sur la RN 155 avis notamment recueilli auprés des
cérealiers, amenent a considérer que la modemnsde cette voie doit s’entendre dans la
perspective de son inscription sur un axe fretogtageur reliant Orléans, Chartres a Rouen,
en complétant ainsi le chainon manquant du gramdoamement ferroviaire du bassin
parisien, mais aussi sur un axe Nord/Sud : Rouééafs-Vierzon-Toulouse.
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FICHE 2

SUJET :
« Projet d’achévement de 'aménagement de la RNo&b4nise en concession autoroutiére »

.. « Au rythme des dotations budgétaires, I'échéareanise en service compléte ne peut
étre envisagée avant 2025, voire 2030. Aussi eprdlposé d’accélérer le processus
d’aménagement par la mise en concession autor@utieéen vue d’une mise en service prévue
en 2015 »{extrait communiqué des décisions de la CNDP 6a/2009).

CADRE JURIDIQUE : organisation d’'un débat public de septembre 20@&ver 2010

Le 7 novembre 2008, le ministre d’Etat chargé deménagement du territoire a saisi la
Commission nationale du Débat public « d'un prafeichevement de 'aménagement de la
RN154 dont la réalisation serait accélérée par miseoncession autoroutiere sur l'itinéraire
Nonancourt/Dreux/Chartres/Allaines » (extrait dimoaouniqué des décisions de la CNDP du
7 janvier 2009).
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ETAT DES LIEUX

Le profil actuel de cette infrastructure
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- La fréquentation

TOTAL PoOIDS LOURDS TRANSIT
VEHICULES /JOUR % (% TT LE TRAFIC )
A10 Chartres 10 000 a 11 000 23 % 30 %
apport A19 600
Contournement de Chartres
Ouest: RN10 A11 35 000 20223 %
Nord 19 000 20423 %
Chartres Dreux 16 417 000 14 % 30 %
Contournement de Dreux
aI'Est (vers RP) 19 000
a I'Ouest (vers RN12) 23 000 20 % 8 500
au Nord (RN12) 27 228 000
Dreux — Nonancourt (Ouest-est) 27 a 28 000 20a 30 % 11 000
Nonancourt — Evreux 20a 30 %
(apres séparation des flux 11 000 3500
Bretagne / Paris)

On constate

- au Nord, une forte influence des ports,
- une part importante des poids lourds (20 a 30 %),
- un transit tout aussi notable.

L’'accidentologie : cet axe est depuis longtemps caractérisé partethux (cf annexe 6).

HISTORIQUE _ (positionnement du CESR et de différents acteurs)

1) Aspects technigues et financiers

Selon le communiqué des décisions de la CNDP @irZ009, « La mise a 2 X 2 voies de la
RN 154 est un projet ancien (1994) partiellemerglisé (cf. le profil actuel de cette
infrastructure) ...L’achevement de cette RN 154efhartres et Orléans avait été confirme
lors du CIACT du 14/10/2005, en financement budgéta.le colt des aménagements
restant a faire s’éleve a 600 millions d’euros ».
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2) Position du Cesr

- Dans sa contribution a I'élaboration d’'un plan statégique régional (avis du 28-05-
1993 p.23) le Cesr indiquait 4a cohérence régionale passe par des voies de
communication aisées entre les chefs lieux dedépartements et la capitale régionale.
Elle exige que la route nationale entre Dreux gaiAEs soit mise a 2 fois 2 voies:..

- Dans sa contribution au Projet régional (avis sute rapport de J. Guiard en date du
17-05-1999 p.41)e Cesr précisait a propos de cette RN 1% Région doit inscrire la
mise a deux fois deux voies sur I'ensemble de amroprs a I’horizon 200&t refuser la
scission du projet en plusieurs chantiers discargh surtout ajoutait qu’ elle ouvrirait
un nouvel itinéraire a caractéristique autoroutiegel’ouest de Paris pour _désengager
I'lle de France et desservir, donc favoriser, I'ensble portuaire de Rouen-Le Havre ».

- Dans son avis sur le contrat de plan Etat Régio2000-2006 (en date des13 et 14 -01-
2000 p.10),apres avoir affirmé quela mise a deux fois deux voies de la RN 154 sur la
totalité de son parcours était sa« priorité » et que da réouverture d’'une liaison
ferroviaire ne devait étre congcue que dans la pectige d’'une desserte de Rouete
Cesr regrettait la faiblesse des engagements(dlal® aurait pleinement justifié un
engagement égal de I'Etat, de la Région, du Démerné permettant un projet plus
ambitieux »).

- Dans son avis sur les schémas de services collsdfién date des 2 et 3-05-200plus
particulierement celui relatif aux transports deyageurs et aux transports de
marchandises, le rapporteur X. Beulin insistgur le caractére urgent de la mise a deux
fois deux voies de la RN 15ui ne saurait attendre 2020 et s’étonne qu’aucune
perspective de desserte ferroviaire ne soit évogpésmettant un contournement
ferroviaire proche de Paris ». Il ajoute que « lalanté de la Région inscrite au contrat
de Plan de rouvrir Orléans -Chartres au trafic vggar pourrait servir un projet
interrégional plus ambitieux ».

- Dans sa communication a mi parcours du contrat dplan Etat—-Région Centre
2000-2006 (en date du 28 -04-2003 p. 6 etil7lient a réaffirmer deux priorités : les RN
151et 154, dans le méme temps, il propesgans la logique d’approche interrégionale
favorisant le contournement ouest de I'lle de F®n. d’inscrire au contrat de plan les
études approfondies en lien avec les autres Régiomsernées et avec les ports de Rouen
et du Havre,_sur un itinéraire frete Havre —Rouen —Chartres —Orléans —Vierzon -
Chateauroux permettant de conforter le port se¥iggzon_lié a la transversaldantes —
Lyon et 'aéroport Chateauroux - Déols ».

- Dans sa contribution au débat sur I'avenir de laégion Centre (en date du 23-01-

2004) le Cesr «demande a I'exécutif régional de traduire ses da@ons dans un

schéma régional multimodal de transpert..devant« prendre en compte la réalisation
du maillage de transport performant entre les silfgincipales du territoire régional

Il propose «d’étudier de fagcon approfondie un itinéraire Le Hav Rouen- Chartres —
Orléans — Vierzon — Chateauroux... dans une logiqtappdoche interrégionale

favorisant le contournement de I'lle de France ».
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PROCEDURES EN COURS ET A VENIR

Mr Ohrel, président de la Commission locale du Dghslic a indiqué, qu’aprés diffusion
publiqgue du dossier le 15 septembre2009, le Débbliq(d’octobre 2009 a janvier 2010)
portera sur I'opportunité, les grandes options aspge, la mise en concession.

Le CESR envisage d'organiser le 5 novembre prochaiArtenay une conférence intitulée
« La RN 154, le chainon manquant»..Tous ses membres sont invités a participeeéuzait
aux différentes réunions publiques initiées patecebmmission. Un avis sera proposé lors de
la séance pléniére du 9 décembre prochain.

ENJEUX

Environnement

Impacts sur biodiversité - paysage — hydrologie - €ilan a faire entre une augmentation
par intensification du trafic, et une diminutiorage a la fluidification du flux actuel).

Social

Meilleurs liens entre Chartres et Orléans - réductie I'accidentologie.

Economie

- Foncier : un premier aspect concerne la dimimutla foncier agricole, mais également la
maitrise des prix des terrains valorisables.

- Plus globalement, cette infrastructure est cbuative de la structuration et de I'attractivité
de I'espace régional, en particulier des lienseelarcapitale régionale et I'Eure et Loir. Pour

autant cet objectif ne sera accompli que lorsqoevirture au trafic voyageur de la ligne
Orléans /Chartres aura également été réalisée.
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FICHE 3
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SUJET : modernisation de cet axe
HISTORIQUE
Région, Etat

28 mai 1967 : mise en service du Capitole, le ti@jplus rapide de France, a I'époque
1993 : abandon du schéma national des liaisonar&dgrvitesse ou le projet de TGV
Limousin était inscrit (« Y renversé »)

9 octobre 1996 : les trois Régions (Centre, Limouslidi Pyrénées), I'Etat et la Sncf
décident de mener une étude de faisabilité pomréleration de cet axe

de février a mars 1997 : campagne d’essais d’uddlieo

7 février 1998 présentation de I'étude prévoyamtilisation du matériel pendulaire au
ministre des transports

11 décembre 2000 : décision du comité de pilotpgésidé par le préfet P. Mutz
(Région Limousin) confirmant le recours au matépmhdulaire

13 novembre 2001 : signature par I'ensemble detemares cités plus haut d’'une
convention cadre et de la convention davant prajétailleé, prévoyant leur
engagement financier et le calendrier de l'opématidolt. Ce programme de
modernisation de cette liaison ferrée prévoyaitciculation de 6 rames TGV
pendulaires sur infrastructures aménagées etrotmexion au réseau européen TGV
a Roissy

18 décembre 2003, le CIAT décided& poursuivre les travaux d’amélioration de
l'infrastructure ferroviaire sur I'axe Paris-LimogeToulouse ; de procéder dés le
déebut 2004 a une expérimentation commerciale démehfTEOZ sur cette ligne, qui
devrait se concrétiser par l'affectation pérenne cdes rames dés la fin 2004 ;
d’étudier toutes les modalités d’interconnexionrpettant d’accéder au réseau TGV
et notamment a I'aéroport C de Gaullmais il acte ainsi 'abandon du pendulaire.

8 mars 2007 : signature du contrat de projet Eégjidh :

« Article 7.3-modernisation de la ligne Polt : le €du 18 décembre 2003 a décidé la
réalisation de plusieurs opérations de modernisatie la ligne Polt, Paris-Orléans-
Limoges-Toulouse, devant améliorer la vitesse desnst et la sécurité._La
suppression de passages a niveau dans I'Indre BStup dans le cadre de ce
programme. Financement : Etat (5.5 M€), RégionNEb»

Il est & noter que les voies entre Les Aubraisiet2én ont fait 'objet de 105M€ de
travaux (un des plus gros chantiers assurés paidREEs derniéres années).
Cette ligne peut ainsi assurer une capacité sumgpitaine de 20 trains par jour.
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CESR

avis du 17 mai 1999 (« contribution du Cesr au @roggional ») : I'accent est
particulierement mis sur : lkamélioration des temps de parcours.... Un acces au
barreau sud d’interconnexion des TGVUn positionnement « sans construire une
ligne nouvelle, des travaux localisés sur l'infrasture et la mise au point d’un
matériel ferroviaire TGV pendulaire permettent diesager une telle offre de
service».

le 14 mars 2003 dans une déclaration commune aisx@esr Centre, Limousin, Midi
Pyrénées, on pouvait retenir le profond attachemertes assemblées a ce projet, tant
dans sa dimension « réponses aux besoins desafiopsl» (dessertes des territoires,
liens avec la capitale et les aéroports, mais arssant qu'axe stratégiquecest un
axe important reliant I'Europe du Nord a la pénites ibérique, alternatif aux axes
rhodanien et atlantique

23 janvier 2004, dans sa contribution au débatl’'auenir de la Région Centre, le
Cesr insiste pour que , dans un schéma régiondimnmalal de transport, soit apporté
réponse au besoin d’accés au réseau ferroviajrarade vitesse, constatant gqu&a
modernisation décidée lors du Ciat de la ligne Bédrléans/Limoges/Toulouse au
lieu de la mise en circulation de TGV qui avaitt fBobjet d’'une convention, ne
répond pas a lI'impératif d’'un acceés au réseau eémpa grande vitesse ».

2 février 2006, méme constats dans la communicatibavenir des transports en
Région Centre ».

12 octobre 2006 : avis sur le projet de ligne ndlava grande vitesse Limoges-
Poitiers : au-dela de la prise de position du @smtre qui «considere que le projet
de LGV Limoges-Poitiers est inopportun », on ratr@nl’argumentaire développé
dans la partie 3 : « des flux de voyageurs qui cdeft le Polt » dont I'évaluation
donnait le chiffre de prés de 4 000 000 voyagearsap. On y rappelait les objectifs
du Polt: desserte des territoires de c8enrtre de plus en plus arideet liaison
directe aux aéroports parisiens. On y ajoutait nwtéon jusqu’alors peu développée :
l'intérét de cet axe en terme de fretde plus le projet Polt apportait une plus value
incontestable, notamment dans le domaine du fréa, glate forme multimodale de
Vierzon et a I'aéroport de Chateauroux —Déaols.

La démonstration de I'intérét de cet axe en matieréret était d’ailleurs partagée par
le Plan Véron qui projetait un tapis roulant erteJory (Toulouse) et Vierzon, ainsi
gue par l'achat de terrains sur I'Euro port de dosgk par le Port de Barcelone afin
d’y établir un port sec.

15 février 2007, dans son avis relatif au CPER 28013, le Cesk regrette la
modicité des crédits inscrits en faveur du Rialht I'intérét vital pour une large partie
du territoire régional a été rappelé dans la déliéon du 12 octobre 2006 sur la
LGV Poitiers Limoges.
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ENJEUX

- Environnemental :
Lutte contre I'effet de serre : toute intensificatide flux (par traction électrique) ne sera que
positive dans la mesure ou cet axe existe déja.

- Social :
Cet axe permet de relier différents bassins d’empdd notamment ceux du sud régional a
I'axe ligérien (et ses services) et Paris.

- Economique:
- Il assure pour les voyageurs des fonctions ttiater régionales indispensables. Il assurera
une complémentarité au prolongement du TGV Grandr€eers le Sud.
- Outre ce trafic voyageur, c’est un élément imgatrd’'un axdret Nord Sud :
- En région Centre, il relie déja :
- la zone logistique de Vierzon (et son Port Secglée d’Orléans ; il sera un
elément de complémentarité multimodale pour 'aéroghateauroux Centre
(dans le cadre d'un développement endogéne espléré ddune fonction de
délestage des aéroports parisiens). Il constitueargument fort dans la
localisation de la future plate forme de ferroutatjartenay. Il est donc
constitutif du triangle logistique Vierzon/Orléahslrs, particulierement
structurant pour la région Centre.
- Il doit s’entendre également et surtout dares logique prospective de plus ou moins
moyen terme :
- en direction du Sud (Toulouse et son Port seBateelone), mais également
en alternative aux autres axes Nord/Sud (la valié®hbne, plus que saturée,
I'axe atlantique pas encore libéré par la constvadde la LGV SEA),
- en direction du nord régional, vers Rouen/Le ldapar un bouclage définitif
du grand contournement ferroviaire du bassin parisi(cf. dossier
Orléans/Chartres),
- en son point d’intersection (Vierzon) avec le Na&A_yon-Chagny (axe
Est/Ouest), il entre dans la logique de développetraaropéen ferroviaire de
notre région (voir fiche « Nantes/Lyon -Chagny »).
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FICHE 4
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Constat et nécessités

Une saturation déja bien entamée du trafic TGVIayremiere ligne TGV Frangaise
Paris-Lyon,

Saturation qui va s’accentuer par la réalisatiofigies nouvelles (raccordement Est-
Espagne),

Un constat effectué dés mars 2006 par les serdicddinistere des Transports dans le
rapport «démarche prospective transports 2050qui concluait sur la nécessité
«d’envisager soit des mesures de régulation de taadele, soit le doublement a long
terme d’'une ou deux des trois infrastructures (L&M Est Atlantique, LGV Nord »).
La Cour des comptes dans son rappdré réseau ferroviaire : une réforme inachevée
— une stratégie incertaimeindiquait « qu’il faudrait augmenter la capacité de cette
ligne (TGV Sud Est) de 50%

L’ouverture a la concurrence et les risques dergttun

Une accélération de prise en considération du sujetuite au Grenelle, par I'Etat,

RFF etla SNCF

A l'automne 2007, I'Etat a demandé a RFF de produire une note gitpté intitulée
« amélioration de la desserte ferroviaire des jpales agglomérations du Grand Centre ».
Sortie en 2008, ses attendus étaient les suivants :

relier Orléans au réseau des trains a grande @jtess

ameéliorer la desserte des principales agglomématchn Grand Centre, notamment
Bourges,

mettre Clermont Ferrand a 2 heures de Paris,

et... apporter des réponses aux enjeux de la saturatiiong terme de la ligne a
grande vitesse Paris/Lyon.

Les années 2008 et 2009 ont vu

l'inscription du projet de LGV Paris -Orléans- Gtent Ferrand- Lyon dans le projet
de loi du Grenelle de I'environnement,

la désignation du Préfet d’Auvergne, Mr Schmidtprdmnnateur national, depuis
remplacé par Mr Stéfanini,

l'installation d’'un premier comité de pilotage emcémbre 2008 (Etat, RFF, 5
Régions, Association TGV Grand Centre Auvergne)tderpremier travail a été de
déterminer le cahier des charges de I'étude coafiRéF (définitions et recherche des
fonctionnalités, non de tracés !),

'amendement du Sénat du 23-01-2009 précisantig-Rarléans-Clermont Ferrand-
Lyon »,

la signature de la convention de financement@ede préparatoire au Débat public.

20/52



La mobilisation des acteurs

0 L’association « TGV Grand Centre »

Elle est présidée par le sénateur Pointereau, eveunistre Hortefeux, comme président
d’honneur.
Elle rassemble, concernés par le tracé, entresautre

- Les Régions, conseils généraux, les principaldsesyibivec leurs élus

correspondants

- les CESR

- les représentations socioprofessionnelles (CCI-GMC

- des particuliers

Comme indiqué plus haut, cette association est merdh COPIL TGV Grand Centre
Auvergne.

0 Les Régions

La région Centre :
Nous pouvons reprendre les propos de M. Moreauwseilber technique de M. Bodin :La
Région a fait valoir lors du dernier COPIL (mars (8) la position suivante : pas de
focalisation du débat sur le tracé, il faut travai sur les fonctionnalités du projet. Un projet
LGV au cceur des territoires pour permettre a I'enbke des territoires concernés de
bénéficier de la ligne nouvelle. Le Conseil régiosst attaché a voir I'axe POLT inscrit dans
le dispositif ainsi que le lien du Cher avec lasit@ires voisins».

La Région Auvergne :

Cette région semble fortement mobilisée sur legbrdglle a organisé une pétition (87000
signatures). Elle se positionne aussi :

- pour un tracé irriguant au mieux le territoirevargnat

- pour une liaison Clermont - Paris en deux heures

- pour une liaison Clermont — Lyon en une heure

- pour une amorce de transversalité entre l'alanatjue et le couloir rhodanien
(option soutenue au sein d’Altro, association gésipar le président du Conseil régional
d’Auvergne).

0 Les CESR

- Cesr Auvergne — Cette assemblée est favorabke grajet, ainsi que le projet Transline
porté par I'association Altro.

Aujourd’hui

L'étude décidée lors du Copil de décembre 2008.
La convention de financement a fait I'objet d’'urcad :

- maitrise d’ouvrage RFF

- objet : réalisation de I'ensemble des étudesessdires a
public ainsi qu’a I'établissement du dossier desisai a adresser a
du Débat public.

la préparation du débat
la Commission nationale
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- financement réparti ainsi: Etat: 1/3 — RFF 3/Région 1/3 (par 1/15) pour un
montant estimé a 5 500 000
- durée : 24 mois

La question des tracés
Il convient de la resituer au travers de la logidgaéendue par M. le Préfet coordonnateur lors
du Copil du 9 mars, a savoir :
- le projet a été conforté en deuxieme lecture aaiSidmla loi Grenelle |
par une désignation trés précise : «ligne ParidéaDs- Clermont
Ferrand- Lyon »,
- le stade actuel (cf les attendus de l'étude) reldeecelui de la
description des fonctionnalités liées au déveloprerde nos territoires
...S’attacher a ce stade au tracé serait extrémedaggfereux car cela
reviendrait & mettre en compétition nos territoires

Pour autant, il convient de faire part de certpositionnements :.

La SNCF
Rappel de sa présentation lors de 'AG du 14 féwle I'association TGV Grand Centre
Auvergne :
- Reprise des fonctionnalités désaturer la ligne actuelle et la gare de Lyon
- desservir Clermont Ferrand en moins de deuxdseur
- relier Orléans et Bourges au réseau a grandssat
- Auvis sur les gares nouvellepas de création, raccordement aux gares exaéstant
- Lien avec l'interconnexion Sudaccord pour donner acces a la totalité du réseau
- Tracés: criteres
- efficacité commerciale : 360 Kms — gain denhSsur Paris/Lyon
- réduction des émissions de carbone
points communs des futurs traces
- 4 voies entre Paris et Lyon
- interconnexion SUD TGV
- Paris/Clermont Ferrand en moins de 2 heures
- création d'une transversale entre Rhéne AlpePagts de la Loire
(partiellement sur ligne non dédiée de Nantes adgxm)
- desserte d’Orléans Centre/Les Aubrais/Blois
- desserte du Limousin via Chateauroux
- desserte de Montlugcon, grace a [Iélectrificatide la section
Bourges/Chateauroux
cvo...au final @ 3 tracés plus ou moins Est/Ouwlsit le plus a 'Ouest nous intéresse

le plus

Réseau Clermont-Ferrand - Auvergne Métropole.

A la demande de ce réseau clermontois, une étueté acalisée par L’Agence Clermont
Ferrand Métropole. Trois fuseaux ont été décritecaleur impact quant aux temps de
dessertes des bassins concernés. Il apparait gudelex plus a I'Ouest répondent a des
fonctionnalités plus favorables pour notre Régtont en rejoignant les intéréts de la capitale
auvergnate.
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La Région Auvergne

A partir du positionnement exprimé plus haut, allemis quatre hypothéses de tracés :
- trois reprennent ceux de Clermont Métropole
- un autre assure une liaison Paris -Orléans- Bxsdriglontlugon —Vichy -Clermont Ferrand

Carte (source : SNCF)

LN1 actuelle
Débit max par sens: 12/13 trains
Extensible a 15/16 trains avec ECTS/ERTMS

Doublement de la partie nord de |
- Intérét pour le sud Champagne-Ardenne

- Itinéraire allongé
- se heurte a la saturation
de la gare de Paris-Lyon

Paris Est &
ParigfL:yon
Paris &

Austerlitz . . R
- ou bien arrivée en gare de I'Est |“n_€'falfe _
- au prix d'un fort allongement de parcours moins rapide
- aucune amélioration de l'offre >que la LN1.
Projet

Branche Ouest Rhin-Rhéne .
commercialement

non attractif
pour la clientele

Branche Sud Rhin-Rhéne
= vers le sud-est

Ce projet a une vocation
transversale et non radiale
et pourrait étre mixte
voyageurs et fret

g J

Projet proposé
de doublement de la LN1
par I'Ouest
au départ
de Paris-Austerlitz Doublement le long
de la ligne actuelle:
Projet - difficile
commercialement attractif: Ligne droite - long et colteux
- plus rapide sur Paris-Lyon - aucun marché nouveau
- desserte de nouveaux territoires - pas d’amélioration de I'offre

- se heurte a la saturation
de la gare de Paris-Lyon 5

6  Juin2008
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ENJEUX
Environnement

Il est évident que, comme toutes infrastructuresteli projet ne sera pas sans impact au plan
du milieu naturel (biodiversité etc.) et des pagsagPar contre, son intérét en terme de
réduction de C®pourra se démontrer par son role d’acteur de fesnsiodal (route, mais
aussi avion, dans sa dimension Paris/Marseille).

Social

Cette infrastructure permettra de mieux relier pepulations de notre région aux autres

territoires régionaux et européens ; il en serandme pour les autres régions impactéees
(Auvergne, Limousin, Pays de Loire).

Il s’agira d’atteindre un double objectif :- pagdliens adaptés aux autres modes (TIR-TER
etc.), irriguer ces territoires régionaux sans @erTGV sa fonction premiére : la grande

vitesse sur de grandes distances.

Economie
Au travers de la logique précitée, cette infragtiec répond a I'enjeu du renforcement de
I'attractivité du territoire régional, attractivit@lative car territoire « encerclé » par les axes

rhodaniens et atlantique (SEA) et par suite menacédsrme dans ses emplois et son
peuplement
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FICHE 5
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SUJET : Grand Projet structurant - électrification de céttmsversale
- trongon Bourges/Saincaize

ETAT DES LIEUX

Réalisation et projet en cours
- portions déja électrifiées :
- initialement : Vierzon/Bourges
- puis : Tours/Vierzon
- trongon a électrifier : Bourges/Saincaize

Aspects techniques et financiers
- 6 juillet 2009 : signature de la convention deaficement du trongon Bourges/Saincaize
(57.7kms)
Codt total : 82.3M€
Dont : Région Centre : 46.8M€ ; Europe : 10.5M#at : 25M€
- début de chantier : septembre 2010
- mise en service prévue pour 2011

HISTORIQUE —LES ACTEURS
Les Régions

- La Région Centrea toujours tres fortement porté ce projet de ligaasversale, qualifié de
Grand projet structuranen particulier au travers des différents conti@tplan (2000-2006
pour Tours/Vierzon ; 2007-2013 pour Bourges/Sameai Aujourd’hui, il semble_gu’une
suite du projet non plus par Roanne, mais par Chagbgmporte. Ainsi, Mr Moreau,
conseiller technique du vice président Bodin, inditril récemment @our la suite du projet,
la Région a été la premiere en 2006 a évoquer twiethese.

- La Région Bourgognevient récemment de se positionner. Elle a inst@# crédits d’étude
dans son Cper 2007-2013, en vue de I'électrificaBaincaise/Chagnygeci dans le cadre du
concept d’'une « voie ferrée Centre Europe AtlatigVFCEA).
Ce projet repose sur les éléments ci aprés

- constituer un axe ferroviaire entre I'Atlantiquel’&urope rhénane, voyageur et fret
...en réponses locales, régionales (élément dectale de contournement du bassin parisien),
nationale (- raccordement a la ligne TGV Paris-Lyidiarseille) et européenne.
« Il ne restera a I'horizon 2011 que la section Ne¥€hagny soit environ 160 Kms pour
disposer d’un tel itinéraire sur les 1000 kms geparent Nantes de Mulhouse-Bal&crit la
Région Bourgogne dans une communication de fé2068.
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Le CESR Centre

- dans sa contribution a I'élaboration d’'un plan oégil stratégique (séance du 28 mai 1993-
page 28), le rapporteur indiquait qud’électrification de la ligne Tours-Saincaizse.e n
répond pas seulement a un simple besoin internkad®n entre les villes de la vallée du
Cher, mais elle permettra surtout d’inscrire ceteade développememiossible dans les
schémas de desserte nationaux et europgees ajoutait «électrification du trongon
Vierzon-Saincaize est aussi un des premiers mailthn TGV Limousin et Auvergne qui se
raccorderait a Vierzom...

- dans sa contribution au Projet régional (séancg&mai 1999 — p.37), il était indiqué que
I'électrification de cet axe répondait aux troigeatifs structurants pour la région Centre :
«acces aux ports (Rouen-Le Havre - Nantes-St Nelzagrand contournement de l'lle de
France ; transversales/désenclavement

- dans sa contribution au débat sur I'avenir deéfion Centre (séance du 23 janvier 2004
p. 15) le Cesr demandait a I'exécutifl& traduire ses orientations dans un schéma reégion
multimodal de transport en prenant notamment en compéa promotion au dela du
territoire régional de la liaison Tours/Saincaizenotamment pour des flux internationaux
vers les pays d’Europe centradgii rejoignent I'Europe en 2004. Une politique amadariste
d’acces des hinterlands aux pods Rouen, Nantes, St Nazaire est a instavrer

- dans sa communication « I'avenir des transpartségion Centre (2 février 2006 p. 49), le
Cesr avertissait ik faut étre conscient que cette ligne qui ouvrefdgade atlantique vers
Turin et 'Europe Centrale vers Dijome constituera un atout majeur qu’a la conditiqure
I'électrification au dela de Saincaize soit réaksgers Dijon via_Chagnyle préférence a
Roanne afin d’éviter la rampe des sauvages quiisttale aux trains de fres.

CARTE

PRINCIPAUX COURANT
) e P
{ ALLEMAGNE DEFRET : mowmm

RESEAU ELECTRIFIE : ———

/B ngon . ZONE DE SATURATION :
§ r‘a SUISSE
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\\.

- —j/f{
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ENJEUX

Environnement

Cette ligne existe, aussi les travaux prévus (herogrtaines perturbations pendant leur
exécution) seront sans impact en terme de biodigemaysage, etc. Par contre, beaucoup est
attendu en matiére de réduction de’@hce & cette électrification qui permettra desir

une accentuation du report modal.

Socid
Cette infrastructure constitue un lien entre ld&bnts bassins de vie, pour une grande part

de l'axe ligérien.

Economie

Au plan du_trafic voyageurcette ligne contribue non seulement a lirrigatidu territoire
régional, mais aussi est un élément dans le systéntégration au réseau TGV (le lien avec
la future ligne TGV Grand Centre (a Vierzon) permgefiux voyageurs en provenance de
Nantes en direction du Sud de la France d’atteihgun plus directement sans passer par
Massy (voir fiche TGV Grand Centre).

Au plan fret cette infrastructure répond aux enjeux suivants :
- assurer a Vierzon une complémentarité avec INarl/Sud (Polt-Palito, prolongé
par un Orléans-Chartres sur Rouen-Le Hagfefiche sur le Polt-Palito,
- ouvrir les territoires vers I'Europe (lorsqueteeigne sera prolongée et modernisée
en direction de Chagny),
- offrir une alternative aux flux maritimes intetimgaux (qui ont de plus en plus de

difficultés a passer les rails d’Ouessan et du @®agCalais) en reliant la facade
atlantique a la Rhénanie et 'Europe centrale.
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SUJET : réalisation de la LGV Bordeaux-Angouléme-Poitiers4is

ASPECTS TECHNIQUE ET FINANCIERS
A- Les objectifs

desservir le Grand Sud Ouest (Poitou-Charentest#iga et Midi Pyrénées) par TGV et
relier ces territoires aux grandes capitales ewopes avec trois antennes (Limoges/Poitiers-
Bordeaux/Toulouse-Bordeaux/Hendaye),

réduire le temps de trajet avec Paris (Paris-Baden 2 h et 5 mn) - gain : 50mn,

désaturer la ligne historique (impact attenduetiret, les TER).

B- Calendrier

Bordeaux/Angouléme 121 km et 7 km de raccorder(iebtP le 18-07-2006) : réalisation
prévue pour 2013,

Angouléme/Tours 182 km et 32 km de raccordementRDé& 12-06-2009) : réalisation
prévue pour 2016/2017,

Bordeaux/Toulouse et Bordeaux/Espagne : réalisatvisagée pour 2018,

Limoges/Poitiers : réalisation envisagée pour 2016

C- Mode de financement

5.635 milliards d'€ (valeur économique 2006) anilRards (valeur sur période de
réalisation- échéance 2016/2017) pour Tours/Boixipagvu en concession (PPP),

Si I'on ajoute la réalisation des trois branchésmpges/Poitiers-Bordeaux/Hendaye-
Bordeaux/Toulouse) 'ensemble s’éleve a 12.6 nndka€ (valeur 2006),

Ajoutons gqu’une convention de partenariat destiaéassocier les collectivités pour les
branches vers Hendaye et Toulouse est en couehdigtion.

Le deuxieme appel d'offre a été lancé en juilled20Les résultats sont attendus pour la fin
2009

HISTORIQUE

Dans son avis de 1998 sur le projet de TGV AgquédBordeaux/Tours) le CESR indiquait
que ce projet ne pouvait étre jugé qgu’enforction des réponses ...apportées aux
préoccupations propres a la région Centre :

- Le préalable indispensabile ...la réalisation durkau d’interconnexion en lle de France.

- L’agglomération de Tours ...une porte d’accesioégle au réseau a grande vitesse.

- Une cohérence des dessertes et des corresporglantre I'offre TGV, les grandes liaisons
transversales, les TER et les transports urbains.
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- Le TGV ne doit pas occulter la nécessaire remisgveau de la ligne classique Paris —
Orléans — Limoges — Toulouse pour la rendre conb@fi la grande vitesse

Dans une réponse en date du 26 juin 2006 a MrgietFcoordonnateur, et dans le cadre de
la consultation liée a I'avant projet de cette L@n particulier pour sa section d’Indre et
Loire), le président Beulin rappelaitcembien notre assemblée porte un trés grand intérét
vis-a-vis de ce projet :

- projet prioritaire d’'intérét européen et d’'intéraational,
- projet structurant d’'aménagement du territoire paws trois régions Aquitaine,
Poitou —Charentes, Centrse

II'y était souligné la perspective d'effets positgour le trafic fret et TER (qualifié dautil
majeur d’aménagement socio économique pour nogené).

Notons qu’a I'époque le projet de barreau Poitignsdges, depuis lié a cette LGV, n’existait
pas...

Courant juin 2009, le bureau du CESR a considérg e pouvait s’associer a une
démarche de texte commun des cing Cesr concermésepprojet, «n raison de l'avis
défavorable clairement pris en octobre 2006 surliEason Limoges/Poitiers, ...malgré
I'intérét porté a la prolongation de cette SEA aelad de Tours, y compris pour les
conséquences a terme pour ouvrir des possibilikéwelles de fret ferroviaire.

CARTE Source Wikipédia
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ENJEUX

Environnement

On doit relever I'intérét de cette infrastructureterme de lutte contre 'effet de serre :

- transfert modal route/fer
- en terme de flux voyageur,
- et surtout pour le fret, par libération de sioau profit de la ligne traditionnelle
actuelle (passage a plein régime de l'autorouteveaire).
Toutefois est posée la question des impacts audalamilieu naturel (biodiversité -
paysage- bruit) ainsi que celle de son intégragioindre et Loire au sud de Tours.

Social

Ce sera un facteur d’intensification des liensestdrTouraine t le Sud Ouest et 'Espagne ;
complémentarité avec ceux des Ter et autres grdighes nationales(ne pas constituer un
« tunnel »).

Economique

- Cette ligne ajoutera a I'attractivité de 'agglomération tougatie (vers Paris, Bordeaux et
'Espagne).

- Son impact indirect (libération de sillons) emte de report modal doit étre noté : -en effet,
I'autoroute ferroviaire, actuellement en quelqueteso « préfigurée » prendra toute son
efficience-elle contribuera a intensifier les ligtescette agglomération aux deux autres points
du triangle logistique de la région Centre (OrléaArtenay -Vierzon), au surplus facteur de
cohésion territoriale.
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FICHE 7

SUJET : développement de l'autoroute ferroviaire atlantigeieimplantation de la plate
forme de ferroutage

DEFINITIONS- GENERALITES

Il s’agit de faire circuler des camions (remorquaeteur+chauffeur ou remorque seule) sur
des wagons adaptés (souvent de la marque Modaktoceci sur de longues distances, en
général internationales.

Plusieurs vocables sont employés : ferroutage ansprort combiné accompagné ; autoroute
ferroviaire, route roulante.

LES EXPERIENCES EXISTANTES :

- développées en Allemagne, Autriche, Suisse k¢ |ta
- en devenir, mais plus ponctuelles en France (#yBourgneuf / Orbassano depuis2003 ;
Perpignan/Luxembourg depuis 2007), sans parleunioel sous la Manche,
- les acteurs en France sont au nombre de deux :
- Naviland cargo (transporteurs routiers)
- Novatrans (filiale Sncf)

L’AUTOROUTE FERROVIAIRE ATLANTIQUE
Plusieurs initiatives :

-_« Route roulante 200%6: c’est une association rassemblant des prof@ssis (dont TLF)
qui, forte des résultats encourageants du projgiigten/Luxembourg, avait pour objet la
promotion d’'un axe atlantique (Espagne-Lille-Eurape Nord Est) ; a I'époque,.pour une
expérimentation en 2007/2008.

- « Ecofret Atlantigue»> : une initiative commune aux Région Aquitainejtu-Charentes -
Euskadi, qui, au constat que le fret ferroviaiidatou ne représente que 2% des flux, avait
lancé une étude de faisabilité sur I'axe cité. Btgit conclu qu’un tel projet pouvait capter
1000 a 1500 poids lourds sur la route, tout enmatae les prévisions de flux routiers (dans
leur totalité) sur cet axe Espagne/Lille, s’éleveerd 10 000 vehicules/jour en 2015, et 18 000
en 2020/2025, soit 8%. Il y était également déntormjue cette faisabilité se vérifiait
essentiellement sur longues distances (Londresif)adr
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Depuis 2006, l'autoroute ferroviaire Atlantique ave I'Etat et RFF :
-19 mai 2006 : I'Etat en région prend linitiativdorganiser une réunion d’information a
destination des principales collectivités territes, du Cesr, des organismes professionnels et
consulaires, en appui avec RFF.

Le projet présenté par RFF (horizon 2020/2025) :

-1500 poids lourds/jour, en systeme cadencé Vildha par un opérateur privée,

- calendrier : la montée en charge est fonctioladrise au gabarit 1 (2012), de la réalisation
du Y basque et des plates formes (2015), puis déalisation de la SEA Atlantique 2 qui
libérera les sillons de la ligne actuelle jusqu’ardeaux (2018), puis vers I'Espagne a
I’'horizon 2025.

La localisation des plateformes :

Les criteres
- a une distance de 600 a 800 Kms de Biriatoulaxe Espagnel/Lille,
- au sud de la région parisienne,
- proche d’'une grande ville, mais pas dans son tisbain (afin d’éviter les nuisances
des trafics de poids lourds),
- sur un site desservi a la fois par le fer ettbaoute,
- surtout, en lien avec les souhaits des utilisatean concertation avec les élus, I'Etat et
RFF.

Les propositions de RFF (2006
- trois sites pressentis : -Avaray (Loir et Chea)-Croix Briquet (Loiret)-Chateau
Galillard (Eure et Loir/Loiret).

Les propositions des Conseils généraux du Loirdifaire et Loir:
- Artenay -Ruan, ceci suite a une étude commangaéees deux collectivités en 2008
(et présentée au Conseil régional Centre en déeeddta méme année). A noter que
ces deux collectivités ont répondu fin 2008 sutecbtise a I'appel a projet lancé par
I'Etat.

Aspects financiers
- budget : 25M€, étant entendu que 20M€ sont préw<per 2007/2013 si la plate
forme voit le jour en Région Centre (pour l'instafbrte concurrence de Brétigny).

LES POSITIONS REGIONALES
Le CESR

- Dans sa communication du 32 février 2006, wdfar des transports en région Centre », le
rapporteur( page 163) concluait son chapitre coBsa ce sujet par les termes ci apres : »il
est évident que ce projet représente un défi ratsur cet axe européen que notre Région
doit trés rapidement le prendre en compte dangiganschéma régional d’'aménagement du
territoire .Les équipes techniques de RFF travdilen effet, des aujourd’hui, a la recherche
de la meilleure localisation pour le terminal évégu
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- Confirmation de cette approche dans l'avis ddésier 2007 relatif au CPER 2007/2013 :
le rapporteur écrit e Cesr soutien la volonté de reporter sur l'autor® ferroviaire une
partie du trafic poids lourd Espagne -nord de I'Bpe Le positionnement de la plate forme
de transbordement ....doit répondre.... Au besoin derdgestionner I'lle de France

Le Conseil régional

Dans son rapport a la commission permanente dwill€t 2009,au sujet «du protocole
d’accord relatif a la mise en place d'un servicewatoroute ferroviaire Atlantique Eco Fret
(AF AEF) entre Hendaye et Lille et de la conventitenfinancement des études et travaux
pour la mise aux gabarits hautsB1 et bas type A &, .le Président du Conseil régional
développe ainsi son argumentairele«développement des échanges entre les pays de la
péninsule ibérique, la France et le nord de 'Eueamnduit a un accroissement considérable
des transports de marchandises .Actuellement deanges se font a 96% par la route, et les
infrastructures de I'axe qui traversent notre réagisont fortement chargées, parfois jusqu’'a
saturation. Le transfert d’'une partie des trafice dnarchandises, de la route vers le
ferroviaire, constitue un enjeu majeur pour lesiofg traversées et notamment pour la
région Centre».

CARTE
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Le developpement
des autoroutes ferroviaires en France

S
Autoroutes ferroviaires réalisées

Autoroutes ferroviaires programmées

Autaroiites ferroviaires en atiide
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ENJEUX

Environnement

On peut estimer que ses effets en terme de rédudéicC3 et de lutte contre I'effet de serre
seront positifs (transfert modal route / fer).

Mais ce type d’implantation (tant directement -aod au sol qu’indirectement - voies
d’accés) aura des impacts sur le milieu naturaedibiersité - sols - bilan hydrologique -
paysage) et le foncier agricole.

Social
Peu d’'effets attendus.

Economie

Cette infrastructure viendra structurellement recgo le pole logistique (et donc les emplois)
au plan régional (notamment en Eure et Loir et dankoiret). En particulier, elle est

étroitement liée a I'ensemble des infrastructuréées dans cette communication (axes
ferroviaires : Rouen-Orléans-Toulouse-Nantes-Chagégeau routier et autoroutier). Elle
intervient également en logique de « desserremdaotSud du bassin parisien.
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FICHE 8

) %&

SUJET

- amélioration du maillon actuel Massy/Valenton,
- création d’'une interconnexion en site propre .nsdk perspective du futur débat public
courant 2010.

ETAT DE SITUATION

Aujourd’hui le trongon par lequel passent les TGV @& provenance du Sud-Ouesest

caractérise par :

- une sur fréquentation : 300 trains par jourt(soitrafic de Paris vers le nord de la
France ou celui en direction de Lyon)

- une multiplicité d’'usage : RER C, TGV, Fret
... Dans un contexte d’augmentation constanteldgsf de saturation des gares parisiennes.
Chacun reconnait que cette situation et cette &waolwconstituent un réel obstacle a la
mobilité tant des voyageurs (franciliens, TGV) ges charchandises.

Les projets
- Amélioration du trongon existant Massy /Valenton
La Région lle de France a signé le protocole digegnent des travaux qui débuteront
par le troncon Est (106 M€ valeur 2007). Ces trav@takent prévus au contrat de plan Etat
Régions 2000/2006, avec une participation de ladRégentre de 3.5 millions (chiffre 2004).
- L'interconnexion en site propre : le Débat puldst prévu pour courant 2010.

Aspects technigues et financiers du projet d’'interonnexion

Ce projet s’inscrit dans le cadre du schéma diteaties lignes a grande vitesse de 1992.
(dont le barreau Est a été réalis€). Ce projet deda Sud a été retenu au CIAT du 18-12-
2003 et au Grenelle 1 de I'environnement. Il estl@ment inscrit dans la liste prioritaire du
Grenelle.

Les études actuelles confiees a RFF, préparatauedossier qui sera soumis fin 2009 a la
Commission nationale du Débat public doivent répenaux objectifs suivants( extrait
d’'une note par RFF a I’'AG de l'association Intencm@xion Sud TGV du 20 /01/2009) :

«- promotion de la qualité de l'offre de transporérfoviaire pour contribuer au
développement et lutter contre le changement cigueat
- amélioration des performances du « systtnmeT@N He de France en cohérence avec :
- 'extension prévue du réseau de LGV nation&webpéen,
- le développement des liaisons province—province,
- le contexte de I'ouverture a la concurrence,
- le projet de liaison a grande vitesse vers 8rand Centre » et I’Auvergne.
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- le développement de l'inter modalité air/fer alyOet Roissy

- la contribution du projet au développement dielde France en ce qui concerne :
- la qualité de service et la capacité de dévetwmpent des dessertes ferroviaires
franciliennes et du trafic de fret,
'amélioration de I'accessibilité au réseau TGpour les franciliens et la
décongestion des gares parisiennes.
- 'aménagement des territoires stratégiques dudith région».

Les trois grandes familles de projets

- projets en ligne nouvelle raccordée sur la LG\ &st actuelle :
- gain de trafic : 2.5 Mv (millions de voyageurs)
- 2 arréts
- longueur : 18km
- souterrain a 95%
- colt: 2.4 a 2.6 milliards €
- projets avec aménagement de la ligne existamtzé a 4 voies) :
- gain de trafic : 2 Mv
- 2 arréts
- longueur : 16km
- souterrain : 30 a 35%
- colt : 1.3 milliards €
- projets en ligne nouvelle raccordée sur 'anc@ehGV Sud Est
- 3 arréts
- gain de trafic : 3.7 Mv
- longueur : 30 a 32 km
- souterrain : 80 a 85%
- colt: 3.2 a 3.5 milliards €

Les prix indiqués ne comprennent pas le colt dcor@ement a la gare d’Austerlitz

HISTORIQUE

Le Cesr
Dans son avis du 17 mai 1999, le rapporteur indigga’en I'état de ce barreau (200 trains
par jour a I'époque), Kégalité d’acces du territoire régional a 'Europ@’est pas assurée
Il considérait cette« interconnexion comme la ligne nouvelle prioritairgtant pour I'accés
aux aéroports Orly et Roissy que pour I'acceés aaaé européen de TGV).

Ces positionnements n’ont eu de cesse d’'étre ra@snainsi :

- Dans l'avis du 13 et 14 janvier 2000 sur le conttatplan 2000/2006 («l s’agit
d’obtenir une véritable infrastructure dédiée auais a grande vitesse, permettant
des liaisons européennes sans passer par Pariscka.Région, ainsi que I'ensemble
des Régions de l'ouest pourraient, pour une impilicafinanciere limitée, disposer
d’un facteur de développement considérak)le
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- Dans celui du 28 avril 2003 relatif au mi parcodesce contrat de plan :l& Cesr
tient a rappeler son attachement a la réalisationne interconnexion TGV en ligne
nouvelle au sud de Paris, avec en urgence la sggm®e des principaux points noirs
actuels entre Massy et Valenten

- Dans sa contribution au débat sur I'avenir de tpaoré Centre (23 janvier 2004 :l&
Cesr demande a l'exécutif régional de traduire seentations dans un schéma
régional multimodal de transpbr..un tel schéma devra, notamment, prendre en
compte : ...l ‘accés au réseau ferroviaire a gramitesse et aux aéroports parisiens
depuis les grandes villes

- Dans son avis du 15-02-2007 sur le projet de cbd&grojet Etat/Région 2007-2013,
le rapporteur mettait en garde: ure infrastructure n'est pas
mentionnée...l'interconnexion sud des TGV. Il convilens’assurer gu’elle est bien
inscrite au SDRIP> et insistait et de ne pas lacher la pression pour sa mise en
chantier ».

Les autres Cesr

- Le Cesr Pays de Loire est fortement impliqué .po#sident, Mr Mustiere président
I'association interconnexion Sud TGV.

- Lors de sa séance pléniére du 15 juin 2009, & Eeitou-Charentes, dans une motion
intitulée « I'urgence du projet de modernisation de la ligiassy/Valenton pour relier le
TGV Atlantique au réseau européen des PBGVeéaffirmait <«pour faire face a la
saturation de la ligne existante...la nécessité derqovre dans les meilleurs délais les
études d’une liaison nouvelle d’'interconnexion dad TGV en lle de France

La Région Centre

Mr Moreau, conseiller technique auprés du vice idedd@ JM Bodin confirmait
I'attachement de la Région a ce projetla ®Région participe au Copil et fait valoir les
intéréts régionaux a ce barreau pour le Polt eteandndé que soit intégrée la donnée
nouvelle avec le projet TGV Grand Centre Auvengne
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CARTE - source RFF

ENJEUX

Environnement

Les travaux eux-mémes, en milieux urbains relateremdenses peuvent générer des
perturbations sonores, sur les trafics etc. Lemstfuctures peuvent avoir des impacts sur le
foncier. Pour autant, maillon déterminant (et « quamt ») d’axes ferroviaires majeurs, elles
contribuent a la réduction de l'effet e serre.

Social

Cette infrastructure est contributive de meilleligas (aux échelles interrégionale, nationale
et mondiale) entre les populations.

Economique
Cette interconnexion (du Palito et du TGV G C) reneinfin sa place a la région Centre dans

le réseau de la Grande vitesse ferroviaire et aénagire. Elle contribuera activement a son
attractivité.
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TROISIEME PARTIE

L’approche globale ou la recherche d’'une cohérencdes
grandes infrastructures de transport en région Cene
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Une méthode d'analyse des projets

L'approche globale conduit & évaluer en premieu Iour chaque infrastructure, les

composantes (environnement, économie, social) aetedu développement durable, puis,
apres avoir estimé les effets d'interaction emseprojets, mesurer la contribution de chacun,
(ou d'ensemble de projets) a 'aménagement dudee; considéré comme l'application sur le

terrain de I'objectif global de développement digab

Pour la premiere étapes composantes du développement durabléanalyse de chaque
fiche projet permet d’apprécier en quoi l'infrasttre apporte des réponses aux questions
suivantes :
environnement :
- quelle contribution & la réduction de I'effet serre (CE) ?
- quels impacts sur les milieux naturels, agasolet urbains (en particulier la
périurbanisation et ses effets induits) ?

social : quels apports au développement des lieins populations ?

- quel degré d'acceptabilité par les populatiomstamment de celles qui
auraient a en subir plus directement les nuisaperdant ou apres les travaux ?

- quel arbitrage équitable entre l'intérét colfeet les dommages individuels
qui peuvent en découler ?

economie : - quelle influence sur Iattractivitérrtioriale, le développement des
entreprises et des emplois ?

- mais également quelles conséquences sur léguifinancier, non
seulement du colt des investissements, mais aussi(d des frais de fonctionnement
induits ?

La deuxieme étape consistestimer les effets d'interactionsentre infrastructures existantes
et projets :
- quels effets de complémentarité en distinguant lation de contradiction

concurrentielle de celle d'alternatives de |'offre

guels effets de renforcement, ou d'opposition gmipgets ?

s'agit il d'un projet isolé ou au contraire d'unéastructure qui s'integre dans un
systeme cohérent ?

Le « systeme » routier et ferroviaire présentedaihs son interaction un caractére de
complémentarité efficace ?

Ces deux démarches préalables, « nécessaires $,norai « suffisantes », conduisent a la
derniere étape : en quoi ces grandes infrastrigtude transport concourent-elles
effectivement (directement ou par effet de leviar)un aménagement du territoire
satisfaisant et cohérent ? La réponse a cetteigngstut étre approchée en appréciant leurs
contributions a certains enjeux spécifiques degdlnisation territoriale. La notion d'enjeu
permet en effet de désigner le domaine dans |ldipfehstructure considérée, (ou lI'ensemble
d'infrastructures agissant en systéme) peut awsrcdnséquences négatives ou positives sur
'aménagement du territoire, d'abord eu égard auxlitions de sa réalisation, mais surtout en
raison de l'usage qui en est fait et des accompagmis qui I'entourent, l'infrastructure n'étant
elle méme, comme il convient de le rappeler quluti au service d'une politique.
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Développement d'entreprises et d’emplois et attiget

Attractivité de I'ensemble de I'entité régionalentte : c'est'attractivité régionale,
mais aussi celle des bassins de vie ou partiegrdéotres comme le sont les sous
ensembles constitutifs de I'espace régiotattractivité intra régionale.

Constitution de liens

- extra régionaux (Nord/Sud ; Est/Ouest ; avecdssih parisien)
- liens européens

- liens mondiaux

structuration de I'entité régional@nterne et externe), par intégration régionale et
nationale.

La méthode d'analyse ainsi décrite permet de psspase évaluation des grandes

infrastructures existantes et en projet. Elle pgaleiment donner du sens a certains d'entre
elles, en l'état de portée limitée mais qui, ergées dans une perspective plus large
deviendraient un facteur clé de renforcement asdmble du schéma : tel est le cas du projet
Orléans-Chartres, projet limité qui pourrait devemn élément clé du systeme dans une
perspective géographique élargie, Orléans-Rouen.

Cette appréciation doit prendre en compte :
- la_multiplicité des échelles géographiqueblaque infrastructure ayant un impact local,

régional, interrégional, national et européen, e’oirondial des lors qu'elle est connectée a un
port maritime ou a un aéroport international.

- la multiplicité des temps et des valeurs qustit attribuées

- les temps présents, ceux de la vie quotidienne ldemythmes de vie souvent imposés
conduisent a des concentrations de déplacementsceso d'encombrements, de
saturations et de contraintes parfois pénibles pelles et ceux qui les subissent

- la valeur du temps passé en déplacements dontréstisnation incite a réduire a
grands frais les temps de parcours par une reche@mhtinue de la vitesse, celle ci
pouvant conduire, pour une durée identique du p@msa accepter des localisations
plus éloignées,

- le temps des calendriers de réalisation des prejeten avec la faisabilité financiere
qui contraint a leur étalement dans le court, mogelong terme, temps qui exige le
soutien permanent et continu des décideurs ainsidga réactions immeédiates lors
de certaines étapes décisives.

La section « Egalité, mixité et lutte contre lescdiminations » a prévu d'analyser la questionrgdsnes de vie et de
proposer des orientations de nature a permetaeariciliation des temps ».
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Les projets : enjeux et interactions

RN 154:

Elle répond aux enjeux dattractivité (intra temiate et régionale)-
développement d'entreprises et d’emplois, de liextsa régionaux
(Nord/Sud, Est/Ouest), d'intégration régionale &bnale,

interaction avec I'A19 dont elle assure la contéuiransversale
Est/Ouest, avec la future autoroute ferroviaire &t ptate forme
intermodale,

complémentarité voyageurs et fret avec la ligneofeaire Orléans-
Chartres (complémentarité renforcée dans une peirepderroviaire
étendue jusqu'a Rouen),

renforcement de la sécurité routiere,

en revanche contribution a la lutte contre le cleamgnt climatique
limitée a la réduction des effets de congestion.

Ouverture au trafic voyageur de la ligne Orléahsi@es

En I'état du projet :

réponse aux enjeux de réduction de’€ifet limité puisque traction
thermique) ; développement d’emplois et attracdiintra territoriale
et régionale) ; intégration régionale,

interaction : avec le Palito (voyageurs).

Dans une perspective Orléans-Rouen :
- assure des liens extra régionaux Nord-Sud (enégiiaht au Palito),
Ouest-Est (dans le « systéme » Palito-Nantes-Chagny)
- complément de la N154 en offrant une alternativerofeaire sur

I'ensemble du trajet (voyageurs et fret),

- ouverture maritime et coopération interrégionale,
- forte intégration régionale et nationale.

Plate forme de ferroutage

LGV SEA

réponse & 'enjeu climatique (réduction du“@@r transfert modal),
attractivité régionale et emplois,

liens extra régionaux (Nord-Sud, d'lrun a Lille-siasparisien) ; liens
européens et mondiaux,

interaction avec I'A19 et la N154 : prolongementg@igest
intégrations nationale et régionale,

lien avec I'achévement de la LGV SEA, préalable @ aksation.

réponse a l'enjeu climatique par transfert modalr ges voyageurs
(transfert modal route et avion vers le fer) etrectement pour le fret
(libération de sillons pour l'autoroute ferrovigjre

complémentarité avec l'autoroute A10 sur les gramiiftances,
renforcement de I'attractivité régionale, dévelapeet d'entreprises et
d'emplois,

développement de liens extra régionaux (Nord/Sushssin parisien),
européens et mondiaux,

facteur d’intégrations régionale et nationale.
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TGV Grand Centre

réponse a l'enjeu climatique, tout particulieremear transfert de
I'avion vers le fer pour les grandes distances,

réponse aux risques de déclin liés a l'absenceesaa la grande
vitesse et a l'effet d'encerclement,

renforcement de [lattractivité régionale, de déppéoment des
entreprises et des emplois,

développement des liens extra régionaux dans ttegesirections, des
liens européens et mondiaux,

forte intégration régionale et nationale,

interaction avec les lignes Palito et Nantes-Chadgys leur role de
confluents ferroviaires,

complémentarité avec les autoroutes Nord/Sud AZQ, At A77 en

offrant une alternative modale sur les grandesudcss.

Nantes-Chagny

Polt-Palito

réponse a I'enjeu climatique par report modal veyasg et fret,
attractivités intra territoriale et régionale, déygement économique
et emplois,

liens extra régionaux (Est/Ouest), et liens europ@mondiaux,
ouverture maritime sur I'Atlantique et coopératiarterrégionales,
intégration régionale et nationale,

interaction avec Palito, TGV Grand Centre, Orlé@hsttres
prolongée sur Rouen,

cette infrastructure ne répondra pleinement awewnjcités qu'a
moyen terme et long terme, lorsqu’elle sera plegmntonstitutive
d’un grand axe européen.

réponse a I'enjeu climatique par report modal veyag et fret,
développement économique et emplois,

attractivités régionale et intra régionale,

liens extra régionaux (nord/sud, avec le bassinisiea,
intégrations nationale et régionale),

interaction avec : Nantes-Chagny (croisement Nard/GEst/Ouest,
TGV Grand Centre, Orléans-Chartres prolongé sur Roue
autoroute ferroviaire et sa plate forme de ferrgeta
complémentarité avec les autoroutes Nord/Sud AZ, én offrant
une alternative modale sur les grandes distances.

Interconnexion Sud TGV

Cette infrastructure, bien que n'étant pas situaes dhotre région est
particulierement stratégique : répondant a une iptigité d’enjeux
(réduction de C€ emploi, attractivité régionale, liens extrarégio,
européens, mondiaux, intégration nationale), edfeem particulier le
point d'accés incontournable au réseau a granegseitet aux aéroports
parisiens.

L'interconnexion Sud TGV est de ce fait le préalabld GV Grand
Centre.
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Que retenir de cette analyse?

Les réponses aux enjeux et les interactions pessibbntrent que ces grandes infrastructures,
a des niveaux divers, peuvent effectivement comérita 'aménagement cohérent et durable
de I'espace régional vis a vis notamment des afgesutivants :

Le renforcement des axes naturels Nord/Sud et Estli@st par la construction de
prolongements extra régionaux tels que:
pour le fer, le Palito prolongé depuis Toulouseyafrléans-Rouen, comme le
Nantes-Tours-Vierzon prolongé via Chagny vers Bétiéa Rhénanie,
pour la route Rouen-Chartres-Allaines (ou Artengyplongée vers la Suisse
via Belfort.

L'ouverture sur les fagcades maritimeset les ports de Nantes, Rouen et la Rochelle
dont le Centre devrait devenir I'hinterland natucelverture a laquelle participent le
renforcement des liaisons routieres et ferroviairpar les interactions et
complémentarités de ces deux modes exclusifs.

La construction d’un triangle logistique, ferroviaire et routier :

« Vierzon/Cher »-« Orléanais/Loiret/Eure et Loir 3eurs/St Pierre des Corps », axe
d’aménagement du territoire auquel répondent letd&a@hagny, le Palito prolongé sur
Rouen,et la plate forme de ferroutage d’'une parf'autre part I'aménagement de la
N154 dans le prolongement de I'A19 en contourrebbksin parisien.

La double volonté d’intégration régionale et douveture nationale et
internationale... ou comment « marier » des dynamiques apparemogmsées :
réponse est donnée par le projet de TGV Grand Cenitialement un projet national et
européen dédié a la grande vitesse et a la graastdack mais dont I'objet est aussi de
contribuer a 'aménagement régional, voire intigiogal. Le TGV grand Centre, appelé
maintenant POCL (Paris-Orléans-Clermont-Lyon) ddi #ois jouer son rdle premier,
celui de la grande vitesse sur les liaisons longeéson le cabotage) et entrer en
complémentarité avec Palito et Nantes-Chagny consysteme d'irrigation et
d'intégration des territoires diversifiés.

Si le déterminisme géographique et les objectifiigoes d'aménagement du territoire qui
'accompagnent conduisentraisonner en systemessystémedans l'espaceet entre les
modes, routiers et ferroviaires, avec trois grands axesdN\Nsud complétés de transversales
Est/Ouest, dédiées de fagcon complémentaire a ladfdés grande distance et a l'irrigation
territoriale, il faut aussi penser esystéme dans le tempsles lors que, eu égard aux
ressources financieres nécessaires, les invesgsgemue représentent ces projets doivent
étre étalés dans le tembs.

4 Nous avons tenté d'illustrer cette démarche aretsade trois « croquis » de systémes (cf. annex8) :

- systeme 1 : TGV Grand Centre -Nantes / ChagnijteRmterconnexion Sud TGV

- systéme 2 : voie ferrée Orléans/Chartres (pg#ersur Rouen) - Palito - Nantes/Chagny - RN 154rdatmexion Sud
TGV

- systeme 3 : SEA Atlantique -Autoroutes ferringia et plate forme ferroviaire - RN 154 — Palitmterconnexion Sud
TGV
.... Chaque groupement de projet constituant une eabérfonctionnelle et dans le temps, tout en igtssant sur les autres
(cf. annexe 4).
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Cependant la durée n'est gravement dommageablsi g@lle s'accompagne d'une incertitude
sur la réalisation future, pire si elle est enteutBatermoiements et de polémiques. Les
infrastructures lourdes comme le sont les infrastmes de transport ont cette particularité
gu'elles apportent leur contribution a I'aménagenderterritoire dés lors qu'elles s'inscrivent
dans un projet global cohérent. Débattu entre d¢bsuas et soutenu par une majorité d’entre
eux, ce projet devrait étre défini et affirmé dams document partagé tel que le Schéma
Régional d'Aménagement et de Développement Durdhbl€erritoire (SRADDT) dont notre
collectivité régionale devrait étre pourvue.

Le nécessaire étalement dans le temps conduiteiti@ercher un ordre de priorités et si oui,
guelles priorités ?

SiI'on s'en tient aux expressions passées etvetems du CESR, I'aménagement de la N154,
est depuis longtemps prioritaire comme I'est lsdia ferroviaire Orléans-Chartres dans sa
perspective étendue (jusqu'a Rouen). Mais la mémaritp peut étre évoquée pour
l'interconnexion Sud TGV comme pour l'acces destd@es du Centre au réseau LGV et aux
aeéroports internationaux. Par ailleurs, et toujowedon les expressions du CESR,
I'électrification du Lyon-Nantes via Chagny ne merdr sa compléete pertinence que
lorsqu'elle sera achevée et le report modal taen@h d'une partie du fret routier sur
l'autoroute ferroviaire ne sera effectif qu'aptasievement de la SEA.

S'il était une priorité ce serait celle de coneeitidans un schéma global et cohérent la
volonté politique commune des acteurs. Encore féudirgue ce SRADDT soit compatible
avec le futur Schéma National des InfrastructuresTdansport annoncé par le Grenelle,
document dont nous devrions étre saisis le momauivmais dont le report ne manque pas
d'étre préoccupant.

Au dela de cette premiere priorité, celle de I'étabion du schéma global, notre Assemblée
est elle en mesure de proposer des priorités dadament et de réalisation ?

Un tel choix parait difficile et hasardeux dés lgisil s'agit de projets faisant appel a des
processus décisionnels multiples et complexes kéguel le Conseil Régional n'est qu'un des
décisionnaires parmi d'autres. Il subsiste néansnoime priorité, celle de se donner les
moyens d'anticiper les initiatives, comme de s@aner a saisir les opportunités :

- Anticiper les initiatives comme par exemple emaggprochant du Conseil Régional de
Haute Normandie dans la perspective d'une liaisamoviaire prolongée jusqu'a
Rouen, ou de celui de Bourgogne dans celle deekarhent de I'électrification de
bout en bout via Chagny.

- Se préparer a saisir les opportunités, comme dell€apparition de la nécessité du

doublement de la ligne Paris-Lyon, en fédérant tésuas régionaux autour du projet
de LGV Paris-Orléans-Clermont-Lyon.
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Au terme de ce travail, les recherches menées mdmeette communication conduisent a
trois réflexions :

Les nouvelles infrastructures, ferroviaires et igrels, aussi nécessaires, voire
prioritaires qu'elles soient, ne doivent surtous gaire oublier les infrastructures
existantes : leur maintien en bon état de fonceoment est essentiel pour les besoins
d'aujourd'hui comme il le sera pour qu'elles asgulans I'avenir la complémentarité
et la cohérence du schéma global. L'urgence desnisede maintenance de la ligne
Paris-Chartres, la ligne TER au plus fort traficesnl'illustration.

La deuxiéme réflexion est relative au sentimentorselequel les besoins
d'infrastructures nouvelles qui ne seraient jarsaissfaits : en faudra t'il toujours et
encore davantage ? En réalité ce sentiment doitté&tn@éré : ce sont des mémes
projets repoussés dans le temps dont il s‘agifjetsr qui en outre participent a un
réseau ou systéme inachevé. Systeme ferroviaim@utier pour relier la capitale
régionale aux chefs lieux de départements, dontrd'Ed Loir est privé, systeme
ferroviaire a grande vitesse pour relier les cégstaégionales entre elles et a Paris,
ainsi qu'aux aéroports, liaisons dont la régiontfeeest jusqu'alors dépourvue.

Enfin, derniere réflexion, « et tout cela pourquaird ? » Les infrastructures n'étant
gu'un outil, un outil au service des transportx Bemes le moyen de satisfaire les
besoins de déplacement, c'est a ce niveau quedeseé au « pourquoi faire » peut
étre recherchée. Les études approfondies menéda paction prospective de notre
Assemblée, travaux qui cherchent a anticiper léstsefle la répartition spatiale des
projections démographiques a I'horizon 2030 sonnhateire a éclairer le role que
joueront les grandes infrastructures pour appteteréponses les plus adaptées.
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ANNEXE 4
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Annexe 5
Accidentologie de la RN154 comparée a celle de I'Eauet Loir

RN154 Eure et Loir
, Nbre de Gravité Nbre Nbre de | Gravité Part de la RN154
ANNEES Nbégrggcrgsm tu_és (@30 Iglbersesgi Nbre tués| accidents tu_és (2 30| Nbre tués dans les tué; de
jours) /100acc. | corporels jours) /100acc. I'Eure et Loir

1998 61 6 92 9,8 902 121 13,4 5,0%

1999 50 11 61 22,0 817 120 14,7 9,2%

2000 43 8 61 18,6 746 126 16,9 6,3%

2001 59 9 84 15,3 718 115 16,0 7,8%

2002 41 14 59 34,1 673 78 11,6 17,9%

2003 28 3 49 10,7 471 62 13,2 4,8%

2004 31 8 43 25,8 460 73 15,9 11,0%

2005 35 6 51 17,1 497 68 13,7 8,8%

2006 28 7 43 25,0 481 67 13,9 10,4%

2007 17 13 26 76,5 434 57 13,1 22,8%

5ans 254 48 357 18,9 3856 560 14,5 8,6%
1998-2002

5ans 139 37 212 26,6 2343 327 14,0 11,3%
2003-2007

Rapport 0,55 0,77 0,59 1,41 0,61 0,58 0,96

2003-2007
/1998-2002

Sources : Observatoire national et interministéféela sécurité routiére et dossier du maitre dage de la RN 154 (débat public)

Remarques :

1) L'année 2007 présente un point singulier avec t&laots mortels dont un ayant causé la mort deopees.

2) Sile nombre des accidents corporels sur la RN1®dhde a un rythme équivalent a ce que I'on a atéstians le département ou dans la région, la
gravité des accidents a augmenté. Par conséqueetedske du nombre des tués, constatée un peutpanté-rance et dans la région depuis 2003 a été
beaucoup plus faible gu’ailleurs.

Dans la deuxiéme période (2003-2007) la RN154 seprite plus de 10 % des tués sur le départemestalerla longueur de la RN154 ne représente
que 0,7% du linéaire des routes du départemesstlirai que la densité de la circulation y estubeap plus forte sans que I'on puisse connaitre le
rapport entre les deux.
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