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INTRODUCTION

Contextegénéral dela recherche

t 2aSNJ fF ljdzSaidArz2y RS fQFFSYAN RSa Ay FNI &idNHO
& QA y i SulkNBuSVBIN sociale et environnementale apportée par ces infrastructaresurt,
moyen etlong termed v o8BS &ljlidzA = f 201 £t SYSy G I dz OFa LI NJ OF azx
ou de la régénération de ces réseaux ferrés serait a préconiQar la base de quels criter&sSur
quel pas de temps et sur quelles hypothéses prospeciives: LJI2Jdz& S NJ

PyS (SttS NBTESEAZY &QI LlILJzA S : sardeNdarRéSanmimiqdE@ENI Y R &
Si RS f QF YSY Il 3SYSy (QdideauisédsblksietielBent sikaQdpati®yal NJ R
attirer une part suffisante des flux existants derg@nnes et de marchandisgg'esta-dire sa
capacitéa correspondre aux besoins des voyageairdes acteurs économiqugset apermettre leur
entretien a un niveawui sera jugé économiquemertcceptable Sur le plan environnementadpnt
pris en compteles effets induis par fefretien (etou Il NBEISYSNIGA2YD RS ¢
additionnésde ceuxdz G NJ FAO adzLILR2 NI S>E Sy (GSNN¥&deniRsQgesA a3 A 2y
directes subies par lesécosysttmes] QSy aSYot S &ASNI O2yRAGAZ2YYyS LI
afférentes (réglementation technique, commerciale, environnementateénagement du territoire
fiscalité, outils incitatifX).

Cettedoubleque$ A 2y RS I LISNIAYSY OSapdti@mancee acoldgd® RS G N
du train sur les réseaux secondaires ne peut étre pensée isolément mais intégrée dans une réflexion
globalef I NBAAGdzZ yi RIFIya S OF RN Rednl$ diNT ® NS aRS yiiM
mettre en regard ses performancasec celles du mode de transport terrestre dominala route.

Ot f QSOKSTt 6UB lesd demidrygsl anreeas) faut remarquer deux tendances
continuesY f QF dzZ3YSy Gl G A 2d¢s bieS etfdes p¥rgoonkst koirspondant a la
Ydzf GALX AOF A2y RS& SOKlIy3aSa Sy tASy I@8SO S LKS
y20A2y RS GSNNRARG2ANBI RQdzyS LI NIZ SG RQI dziNB LI
routier compagé a un secteur ferroviairgelativement atone voire en déclin selon les secteurs
considéreés.

De 1974 a 2010le trafic de marchandisepar voie terrestre en France& doublé,
essentiellement au bénéfice de la route (hausse supériel2@06). Dans le mémemps, le fret
ferroviairereculait de plus de 60%comme le transport fluviallvoyant sa part de marché divisée par
5[ Sa LINBOAAAZ2Y A 2dzaljdzQSYy wHnun RQlIdAYSBhletBA2Y Rdz
% par an bénéficierat-elle uniquanent a laroute ?

Les données les plus récentes confiimedti YsVYS GSY2A3ySyid RS fQ
décrochage du fret ferroviair§ dzA mém&hiuialement contracté en 2009-20,5%de tonnes
kilometres pour le rai) dans un contexte de crise économiqugii accentue les difficultés
structurelles du secteur

1974 1983 1993 1999 2008 2010
Transport routier 94,8 123,9 201,21 260,3 334,2 305,1
Rail 77,1 55,1 43,6 52,1 40,4 30,1

Figurel - Transport de marchandises par rail et rtuen milliards de tonneskilométres en France
(Sources: SOeS, Mémento de statistiques des transports, Compte des transports 2010)
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du volume transporté sur la rog, le rapport est de 1 a 16n 2010.

'Tonne] Af 2 YSGNB Y 0QSai

tonne transportée sur dix kilométres ou dix tonnes transportées sur un kilometre.
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Figure2 - Transports intérieurs terrestres de marchandises (en Mkinh)
(Source SOeS)
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Concernant le trafic de voyageurs, lenmstere des transportindique une multiplication par
troisdutNI FAO RS @2&l 3SdzNE &adzNJ t QSyaSyof S Rdz NBaSIH dz
entre 1970 et 19961l a étéégalementmultiplié par prés de 10 pour le transport aérien intérigur
YIAa yQI I dz350 SysirJe rdses ferivdaire (hdis-de-France). Jusqu'a 2020, on
LINB@2A0G dzyS ONRA&AlyOS At 261 tS Rdz G4NIFAO RQMIT 272
Méme si au niveau du transport de voyageurssdeteur d&@ G NI} yaLIR2 NI A FSNNBA
ISYSNI S £Sa (NIXyalLRNIa Sy et Yizigire diléssolspaMdt S Y A S«
une augmentatiorréguliére de a part modale (notamment grace au succes du TGV et dans une
moindre mesure du TER), la suprématie de la voiture particuliére reste irrésistible en valeur absolue
et relative (sa part modalse tassant trés légérement entre996 a 2010LJF A &4 yi RQSYy @A NP
829%9.
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Figure3 - Transports routiers individuels et collectifs de voyagelesn Mdsvoyageurskm)
(Source SOeS)




Comment concilier cette augmentation deshé@nges et de la mobilité avec le développement
durable? Cette interrogation a donné naissance au concepk debilité durable» R 2 ¥ (i
la maitrise @s effets externed dzNJ f QS y Gaftridiatyleg SuXr&hgports.

tf Q20281

Parmi les nuisances envimeementales induites par les transports, les émissions de polluants
atmosphériques et de gaz a effet de serre figurent en bonne position. La Hgwdétaillée dans
f Anexe2, montre que 60% des émissions de,/d@nt attribuables aux transports. Prés 2@% des
poussieresF A y S & =
également des transports. En particulier, les véhicules diesel, particuliérement nombreux en France,

dégagent ces particules fines qui peuvent pénéirer @ A |

RQdzy S

drAfttsS

AY T SNASdzNB

f Sa

@g2ASa

I dz

leur effet délétére a été mis en évidence récemment par les épidémiologistes

YAONRY S
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Sur le plan du changement climatique, decteur des tansports représergit en Franceen
2008 plus de 28% des émissionsationales deGES (hors UTCHutilisation des terres, leur
changement et la forét)
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Figure4 - Part des émissions (%) dues aux transports dan®lesssions totales francaises
(Source: CITEPA, 2009)

i\r";:sepgft 1990 | 2000 | 2005 | 2008 | 2009 | 1990/2009
Aérien 42 6,2 5 4.6 4.5 + 5%
Routier 110,8] 1271 1297 1216 1204 + 9%
Ferroviaire 1,1 0,8 0,6 0,6 0,5 -50%
Maritime 1,8 1,7 2,5 2,8 2.8 + 62%
Autre 0.2 05 0.9 06 0,6 X 2,8
Total 118,1] 136.2] 1387 1302 1288 + 9%

Tableaul - Emissions de CO2 des transports en France (en Mt CO2)
(Source: SOeS, Chiffres clés du climat : France et monde, 2012)
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Y2y iNB

f Sa

NB a dzphida iPrdjectR Az PhINMBrEadd Frexi: AS dzNR LIS
European Approach qui a débuté ses travaux en 1993.
® SOeSChiffres clés du climat : France et mon2@12.



Or, ces émissions pénalisantes sont essentiellement liées au transport routiémetio3%
des émissions totales de @@ans le secteur des transports et enviragt, 83% des émissions
toxiques de NOXx et de particules.S f Btyfle Exgicif, un poids lourd émeen moyenne, selon sa
charge utile, de 255 a 79 g &€Gkm, une voiture individuelle 3 gtandis que les trains entiers
diesel 43 g et les trains entiers électriques Q.gwagon isofédiesel,avec 79 g environ, représente
la plus mauvaise performanestribuable au train.

Indépendamment du changement climatique, la pollution particulaveire méme celle
O2yOSNYyIyild tS8Sa 2EéRSa RQIT 2GS FILAG Q206280 RQdz
F33f2YSNIiA2ya FTNIyerAasSa ljdA RSLI aaSyid fSa y2N
/| QSaid R2y O3 RI y &anté ek dtddRRouiledi mendc&p@ria-pdllutinSiée, pour une
grande part, aux transports.

DSLJzA & dzy S R9 en Rrah&ef ROEFIEEAT yIFdA2y L ¢ Si tQl
affichent une volonté forte de promouvoir et de trouves a @2 A IBation Hudévelbppement
RdzN} 6f S RIya (2dza £Sa aSO0Sdz2NE RQlIOGAPGAGSP® 5S Y
LX Fya ROFDHEARYSYydY 1 {w! o6unnnoX {(Nhartsder S yI i
I'environnement adossée da Constitution en 2005,DNBy St S RS f QSYyesANRYY S
f QAYLR NI F Yy (i RA&LR & A desthdire |SsToks HfenelfeA R00Y) dxAl (260BtteS a i A &
gt2yiGS ylrLGA2ylfS a8 FFLAG ft QSOK2 RPdzyS &G NI GS3IA

[ 2YLIWGS GSydz RS f QA YLI2 NI I y @SchaRgémefit Iclimatiduglies OS  |j dz
engagements européens ou nationaux, quant a la maitrise des émissions de gaz a effet de serre sont
RN} adAljdzSad [ Sa OKSTa RQ; G G enR807,t @Bduifelles ¢gmisSioadl B LIS Sy

S
S

RQlIdz Y2AYya HAn 22 RQAOA Lt HAHND 1 dz YADBSEdz yIGA2Y I {
la loi du 13 juillet 2005, de diviser par quatre ses émissions derCZD50 par rapport a 1990.
Dans le domaine de GNJ yaLR2NI&AX OSOA AYLIX AldzS € LINZ

RSOSt2LIISYSYyld RS&a Y2RSa RS GNIyaLR2NIL FtfGaGSNYyFGAT.
effet de serre que ce soit au niveau des particuliers ou au niveau du transport de marchgnétiees
b G2dz0S dzyS LI y2LIXAS RS t2Aa& RQ2NASyGlrGA2y>Z NBE3
plans, sur lesquels nous reviendrons

¢t2dza fSa&a 2dziAfa RS LAFTYAFTAOFGAZ2Y &aQlF O0O2NRSY
voyageurs gue poules marchandises. Le voletransport» dans le Grenelle avec la mise en place
RQdzy S GFES LR2ARA& f2dNRaz tQSO2G1ES &dzNJ f QI OKI
prioritaires du SNIT (schéma national des infrastructures de transport), le Saéopéen de lutte
O2yiNB fQSilFftSYSyd dzNBIFAYS>S @2y RFrya S YsYS a8
RSNYASNI f SOASNI RQI OlA2y a8 O2yONBGA&AS LI N £S NB
les schémas régionauXaménagement etde développement durable du territoire (SRADDT), les
SRAEC, et les Plans climats territoriaux pour développer le trafic ferroviaire.

CStl yQl L} a G2 datshles Baugirs pudlicsohtdargdnil favorisé le
transport routier depuss la fin dela Deuxiéme Guerre mondialé, S RS @Sf 2 LILISYSyYy i RQ
routier puis autoroutier relativementdenses (ce dernierest pas€ de 1500 kms en 1970 a 11000
aujourd’hui) accompagnant la démocratisation de la voiture individuel88% des ménages
motorisés aujourd'hui contre 71% en 198@t le développement du transport routiede
Y NOKIFYyRA&ASaZ ljdzh S3IFESYSyld | LINBFAGS RQdzyS &SN
sa capacité de chargement (arrivée aujourd'hui des 44 tonnes)

* EXPLIC/ADEME, (2002)Actualisation des eiffacités énergétiques et environnementales des modes de
transport€ ; G dzZRS Rdz OF6AYySG 9-t[L/L¢ LI2dzNJfQ!59a9 NBIA2YI
® Le terme générique de wagon isolé>, encore appelé transport du lotissementy & & Q2 LJtd@a S+ dz ¢
complet» et désignd'ensemble des transports qui permettent de réunir plusieurs wagons de clients et/ou de

contenu différents pour former des trains dans les gares de triage.

6 Savy M.(dir.), (2009),Questions clés pour le transport en Eurdgedocumentation Francaise.



Aujourd'hui que les pouvoirs publics ont accompli leur conversion écologique, au moins sur le

mode rhétorique, ils préconisemans le domaine des transports, la promotieinle développement
des modes de transport alternatifs et doux, au niveau des voyageunsneau niveau du transport
de marchandises.QSy O2 dzNJ} 3SYSy G Rdz NBLEZ2NI Y2RIFIf RS I N
principaux de cette politiqueSelon un rapport du Centre d'analyse stratégiqué NXB LJ2 NIi R Qdz
tonne-kilomeétre du mode routier poids lods au mode ferroviairgermettrait RQS O2 y eény A & S NJ
moyennell9,64 g de C{par t-km, soit unel tonne de CO2conomisée par tranche d&@000 tkm
reportées. ! FTAY RS &S R2YyYy SN dzy 2 NR MBnode foitierSaSshraitdel OK I y (i
transport del175 milliards de tkm en 2010et le mode ferroviaire80 milliards,un report modal de 10

22 Rdz Y2RS NRAzZiASNI Fdz Y2RS ¥FSNNE JAirepieseRtantiudeN]  QSy
augmentation de plus de 50% du trafic de marchandises sail)Jpermettrr A G RQSO2y 2 YA & SNJ
2,2milions de tonnesde GG 2 A0 Y2Aya RQdzy M: Rdz G2GFft RSa SY)J
part modeste, il faute constater, méme si les enjeux relévent aussi localement de la décongestion et
de la sécurité routiére.

En odre, la crise énergétique se traduit par un rendséement des énergies fossilegle

vient ainsirenforcer la nécessitées politiquese réduction de€missions dé&sESLa hausse des prix
j dz@ §énére rend encore plus urgente la questionréport modal duroutier vers le réseau ferré.
La dépendance du secteur routier@$¥A & Rdz LISGNRES Said>x LRdzNI f QAyaid
au vu du faible niveagénéralde développement et de performance dearburants et és moteurs
alternatifs

Terrans étudiés et questions de recherche

Dansnotre étude, nous nous intéressonplus spécifiquement la situation du transport
ferroviairesur réseau secondairdans un cadre rurakssentiellement agricolet au tissu résidentiel
diffus eta la densité dénographique faibleNous nous penchons sur lelsoix opérés par les acteurs
invests en matiére de développement des infrastructures de transport et ses implications en termes
RS &a0N}IGiS3IAS RS NBLRNI VY2RIf>X RS NiEamakylkess RS f
stratégies nationales de développement durable et de protection de la biodiversité.

b2GNB FylFfeasS NBLR2AS LINRAY OA Llpris En&igriCertrdzs) QI y |
deuxprojetsretenus, bien que ne relevant pas teméme initative, se retrouvent dans leur finalité
de réactivation du traficsur le réseau secondaird.e premierest celui duLINE 2S 0 R Q2 LIS NJ
ferroviaire de proximité Proxirail et concerr@incipalementle fret ferroviaireaf QSOKSf ft S RS
région

[ Q2 LIS Ketravi&irdzbEd proximité est une entreprise logisticienne, implantée localement,
censée offrir une offre de transport sur le réseau ferré régional en phase avec les besoins du tissu
SO2y2YAljdzS SO 2NHIFIYAASS RQdzyS 7T tedsyéledéiN®RRazOU A B S
FOGABGAGSD® / US&alh dzy | OGSdzN) y2dz@SI| dz Rdz LI &alk3asS ¥FS
achevée dans plusieurs régions francaises pionnieres. Le développement des OFP est soutenu au
niveau national depuis les conclusions 2005 du rapport de mission de Jacques Chauvineau
O2yOSNY Iyl S GNIyaLRNI FSNNRGAFANB RS FNBG Si
LI NJ £ adzAidS RIya €S OFRNB Rdz DNBySttS RS fQSyg
CeluB RQIFLIJzA t € ONBlFIGAZ2Y RSa hCt OHAnyoO LINBaA
LINEANF YYS RQAYy@SaitAraasSYSyid RAG T 9y@0YLevpdopti y I (A
Proxirail a étda premiere tentativeen Francede mettre en place un teopérateur Il est aujourd'hui
Eoof QbitudNBqli¥y QS Gl Ad LI a O02yydzS | dz Y2 Y,2ygliakizg RS Yl NNJ
LR2NISS RS tQlylrfeasS £ a2y adz2Si® b2dza NBEOASYRNRY

" Centre d'analyse stratégiqug2010), Le fret mondial et le changement climatiquRapport du Centre
d'analyse stratégique n°30



[ QF dzi NB SESYLX & 8zl dzRINB 268y BSNINSYRBYOA2Y RS £ U
Sy fQ200dz2NNByYy OS R SVoiesOrliéad, e vud GeNshlBSuvertuke FadlIraldSde
voyageurs. Le projet interroge le devenir a la fois du fret ferroviaire et desNDER insisterons pb
particulierement sur ce seconprojet Rdz ¥ | ksien gola® et réalisatich |j dzQAf O2y OSNY
portion précisedu réseatet que les effets attendupeuvent étre évaluéstlj dzQA t & a2y d | dzaa
RQI y A ONapbpilatianiocaleemMdesure A y A RQSELINAYSNI dzy S 2LIAYA 2
sujet).

A travers ces deux exemplesz dzd SEI YAYSNRy & ndDaey Wifafivies dd@ Q2 NH | y
promotion dufer & travers la réactivation duidfic surleslignessecondairesNotre étudeportera sur
les choix opérés par les acteursvestis dans ledéveloppementet dans fefploitation des
infrastructures de transportet sur les effets attendus de la réactivation de ces voiesls plan
carbone les écosystémes locauxletressenti de la population gvaine.

IOS (i driReSse . NI OSNAR fQlFylfeasS RQSESYLX S&a 02y ONJ
guestion environnementale dans ses dimensions fractale et holistique. Nous nous intéredsons a
déclinaison spatiale, a des échelles différentes de lan®ié RS @St 2 LIISYSy i RdzNI 6 f €
FdzS (KS2NARIjdzS: tS& RSdzE SESYLX Sa €20 dzE NBGSydz
scalaires présentées par les politiques environnementales. Entre les grandes injonctions nationales,
nécessaires pour €2 Yy RNB t RS& 202SO0O0GATA& 3 higedd ldedl, eSS dz
RAFTFAOdZ GSa azyi y2Y0oNBdzaSa Si al ya R2dziS AYyK
fondamentalement multiscalaire.

En effet, selon LCharles (2011) «[ QSy @A NB vy y S& &y téality @& petidante]!
Fdzi2y2YSZ YIFA&d +dz O2yGNIANB TF2yRIYSyYyidlfSYSyli
différenciée que les individus ont des multiples éléments externes qui constituent le support de leur
SEAAGSYOS: LRdANNI W dpQSTIGRME JB Wi fNBSLIRIj dzSd [ QSy GAl
permanente et spontanée des conditions qui permettent aux individus humains de eseesitu
ROQSEAAGSNI RHYSYyUBENKFEYyREDYil Sai O2yaARSNB 02YYS
constituent des ressources vitales et, en méme temps, des contraintes voire des risques exercant des
pressions exogenes sur les individus. Dans cette perspective, il peut déployer sa phénoméleslité a
SOKStffSa GNBA RAFTTSNBY(ISazydSNHEESFYL RORODICISEKEY DK2
RFya fI YSadaNBE 26 Af NBfs§@S RS O2yylAaalyOSa Si
leur intégration entre elles, de leur coordination. Cet ensemble flou pose la question de la cohérence
des politiquesqui, pertinentes a un niveau, pour définir un objectif, peut générer, a un autre niveau
ou dans un champ voisin des effets pervers.

Cette recherche essaie ded QA y i SNNE 3 S NJ laS dirhehsti Sylistiqued deNJ
f QSYO@ANRYYSYSy (i R¥OE LIzA Gdht@z@IR00RERNE A@AEIGNSE RS
Rdz 5S@Sf 2LIISYSyid Si RS f QdoM BydncadratiGnydés citrgetdnaed S 6 a ¢
depuis lorsa SYo f S (1 SY28Aty2SyNI SR QRIGYTISLILINEdpii¢ Su déwebpyem@nd NE | f S
durable: Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Développement durable et de I'Aménagement du
territoire (MEEDDAT), puis Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Développement durable et de la
Mer (MEEDDM)puis,en 2010a A YA G 8§ NB RS f Q; O2 tuaBHé, Gk Trahsizorts SPSf 2
et du Logement (MEDDTRegroupementqui, pourtant,laisserelativementde c6téla santé et pose
fS NRALdzZS RQdzyS LIt AGAIjdzZS RS&a GNIyalLR2NIa ljda yS
mais insuffisamment les émissiods gaz toxiques.

/ 2YLIWGS (Sydz RS tQAyaldAddziaz2yylftAaalriAzy RS €1
structures mises en place, comment ne pas segmenter une question qui, par essence, se veut
globale? Commentes institutions qui structurent le chanipS f QSY GANR YYSYSy i | dz vy
a QI NJIi-all€s daieSlgs Gutres niveaux territorisRik e regroupement au sein des DREMe¢tion
NBEIA2Y IS RS f QSY@ANRYYSYSYy (des sRubturds @dcorinyiréed 8eY Sy i !
f QF RYA Y Aatvied fi A2y RBIOf 2Aa2yyYySN) RSa aSOGS2zNE 2dzalj
L2t AGAldzSa t20FtSa 2yiGsx RlIya fQSyaSyoftSs> Rdz YI ¢
longtemps tenu une part hégémonique, a de grandes difficultés a se désekgadert 2 NBR |j dzQA £ |
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moins en moins en assumer seul la charge croissante. Au nom de la subsidiarité et de la
RSOSYUNIftAalrdA2ys tSa LINRPofsYSa azyld az2dzSyid NE
frAaadalyd RS O30S RSa icanfliGuellestyl 2a06didsdnt aluigelirSpyessiorS f S Y.
de «millefeuille» ou de «patchwork» contraire & la cohérence souhaitée.

5Flya tSa FlILAGaZ tQ20aSNBIGA2y RS& OK2AE RQlY
effectivement menés dans les région®mtre un déficit de cohérence entre le développement local
RS& AYTNFadNUzOGdzZNBE&a RS (NI yaLR2NI Si tSa 2NASyGl
développement durable. Cetteéncohérence se situe entre les différentes composantes de
f Q Soyin@heNtl maitrise des GES, toxicité des émissions automohbigmcts sur le milieu naturel
sans oublier les effets des transports sur le développement de la périurbanisation.

[ QSy2Sdz Oft AYI GAljdzS Sad t Q20 2S Oiiduspublydes/ddA LI f SY
promotion du transport durable mais cette politique affichée-8st f S 02 KSNBy S I SO R
environnementaux NS RdzO G A 2 Yy R Sainfet@§la indbiftérn®ibrisé@ @aNdbserveparfois
un brouillage des attentes et desratégies des acteurs impliqués dansleN2 2 S G a RQI YSy I 3
du territoire dont les intérétspeuvent diverge@ tous les niveaux. Ce flou est encore amplifié par les
O2y iGN} RAOGAZ2YA SY YIFIGASNBE RS LRfAGAIdzSalesRQlI YSY |
discours des acteurs locaux et les aspiratidasa population.

Dans ce contexte, ol aménagement et préoccupations environnementales sont de plus en plus
liés,nous nous demanderons égalementel réle peuvent jouer les lignes secondaiPe@ans qudle
mesure le train est véritablement une solution écologiquement plus pertinente que la route lorsque
son usage est conscrit a une zone géographiqerameduite et en milieu rura?

Les lignes secondaires peuvalies devenir une offre alternative crédgbau transport routier
RIya fS&a SaL)J 0Sa NHzNI dzE SG LISNAdZNDFAyas LI dzNJ £ &
peutA £ FIF @G2NRASNI a2y AYOUSANIGAZ2Y OGSNNRG2NARIFES SO
/| SGGS [dzSaiA2Yy Y QF I BRdza f @b 2 8B §dzS RS 1LISdz NBOKSH
calcul du bénéfice socio économique, obligatoires pour la construction de LGV, ne le sont pas,
actuellement, pour la réouverture ou la fermeture de ces lignes préexistantes

Cettemisey O2yUSEGS lo2dziAd t 1 T:2aNdftienceidaldy RS |
réactivationoudd QI dza3Y Sy G| U A gseaurerEé sdcdddaiiatomrBeleRedpour répondre
auxenjeuxde report modal de respect de la biodiversi@ i R QI Y RISA & NI OXOSyE a A 0 At A
zones de moyennes et faibles densitgst déterminée par plusieurs facteurs inscrits dans différentes
échelles spatiales et temporelles. Certains de ces facteurs (fiscalité écologique et augmentation du
cout de transport, évoliion des pratiques de mobilité et du marché du travailsponibilité des
SYSNHASA F2aaifSaz Ayyz2@0lFadAaz2ya (0SOKY 2d [2BsPhudj dzSa 0
RAFFTAOAE Sa t Sydral 9820 S8 REONRESY AINFH RSB G A 8 a R §
Nous nous intéressorR I ya OS GNIJ @F At | dzE 2S8SdzE RQI Ol SdzNB A YL
RS& LINR2Sia SGdzRASAXT | dzE AYLI OGa adzNJ £t S&a SOz2aeai
LINB&&aA2Y4d Bitddriedeptidand dadIédiof Somme la région Centre, & la performance
environnementale du transport ferroviaire sur la courte distance et dans un cadre rural a faible
densité résidentielle et industrielle étla cohérence de la planification territoriaatre urbanisation
et offres de transport.

Démarche méthodologique

Entretienssemidirectifsavec les acteurdes projets ferroviaires

& Cour des Comptes, (2008)e réseau ferroviaire, une réforme inachevée, une stratégie incertaine, Rapport
public thématiquel.a Documentation francaise, Paris.
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[ U desobjectifs principauxR S OSGGS Syljdzs S Sai KRE RANVYINEFRS
les représentationsdes projets ferroviaires étudiédj dzQ2 y i f Sedonorhighes Sedds B
f QFYSY Il 3SYSy., i SRdz Yit 3 NN 62 ARNIER el itk e3 SsEociatifsetc. qui y
sontligs2 dz ljdzA @& & Q& & Bsaiapok yolisSdelnedx Sdantifiées motivations a
f Q2 NRA 3 Ay Ses Rcfedrs imiiNguéd Sansildnise endzdz@, \eB modalités de leur implication,
leurs attentes également savoir comme@ K I lj dzS Ot (i S 3 peditiGnneRded aDxieBjdakl B
SY@ANRYYSYSy il datterBtdire po@Es yaiiles thikdstiictugey.

Nous avons doncencontrédzy’ OSNIi | Ay vy 2 YauN& inkRrd§eyliit NB&afS dZEA
RQSYGNBGASYAa LISNE2YYIlI tAaSA LlzA &aljdzS y2dza OKSNOK2Y
le plus possibled S G Sy RdzS Rt3lés reksguicSsNakgiinientatives en prise avec notre sujet,
nous avons cherché a interroger un nomisaffisantR Q I O dedsizaBune des catégories de la
typologie suivante

- la Région autorité organisatrice des services ferrakes régionaux de voyageurs, a
f QO2NAIAYS RS& (NI O dzE RS NBISYSNI(GA2Y Rdz N

- £ Q 9l desiservices déconcentré$) Q 9 (i dighataBeduiCPERIils ont un périmétre
RQI Ol A 2efdoigenit Boyidartiitrer entre différents inestissements.

- RFF : signataire du CPERVR LINA SGF ANB Si 3ISaidAiz2yylANB Rdz
projets de rénovation des infrastructures.

- Les acteurs économiques : les chargeurs (silos) et les entreprises situées a proximité
des lignes (carriers)opivant étre intéressés par leur rénovatioRarties prenantes
parfois du projet Proxirail (OFP).

- Les collectivités territoriales locales. Elles ont un réle majeur a jouer, via les documents
RQdzNBFyAaYS Si RQ2NASyYy Gl (A 256 He tlRrispoavécQl RS Ij d
les besoins locaux.

- La société civile : associations environnementales, de défense du cadre,ds vie
associations en lien avec les transports (FNAUT, association de cheminots).

- des experts universitaire, chargé de mission.

Pourf £ A403GS RSOFAfTfSS RS SyiuNBGASyazr O2yadzZ S

Afin de pouvoir facilement et systématiquement comparer les réponses, les entretiens ont été
tant que cela restait pertinentpatis sur une trame similaire, abordant les thénsesvants:
présentah 2y RS et @eb Migsions Adéa Personne interviewéalans le cadre de structure
R QI LILJ NJIsithafionyd®d &seau secondairées enjeux environnementaux eles effets des
projets ferroviairesdiscutés implication dans le projetet les relations avec les autres acteurs
A Y LI A lj dz$S& d indic&tiObien ghendu et de falS I dzZA RS RQSYUNBGASY | S
T2y OlAz2zy RS y2GNB AyGSNI 20dzi SdzNE RS a2y SELISNRS
projets.

Enquéteauprés de la population par guestionnaire

Dans le cas du projet de réouverture au trafic voyageur sur la {@jratresVovesOrléans,
afin QS oIt @SINA Yy A 2y &eilla pofblatidhBotaieSsyriiel projet et ses conséquences
envisagées sur leur qualitde vie et pratigues de mobilité, nous avons mené une enquéte par
j dzSaGA2YYlFANBE | dzLINBA RS € LRLIAFGA2yd LE aQl IA
0Saz2Aya Sy (GSN¥Sa RS Y20AfAGS SELNIMydg@mihdrid f S& K
poids du facteur « environnement » sur leurs choix modaux.

t 2dzNJ YSadzNENJ f SdzNJ aSyaAoAftAdGS £ f QSY@ANRYYS)
gl yal38Sa O02YLI NI GATaA RS f Qdzii Af A &LlsBakt he/syniéBie f | NP
de question suille projet ferroviaire et le projet autorouteRS Q! wmp mJ NH2% OB A dz0 £ S
ferrée (Annexet).
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[ QSOKI yiUAt f 2y NIétSoprobiit 6r fodctiod ded lieiNideirasHléne. Parki
la centaine de personrseinterrogées, un quart vit dans les agglomérations de Chartres ou Orléans,
un autre quart dans les zones périurbaines ou rurales le long de la voie fdare npérimétre de
50 métres), un troisieme dans les bourgs qui seront desservis par la ligrtee€h@rléans, enfin un
dernier quart réside dans des zones périurbaines ou rurales éloignées de la voie ferrée et des futures
gares (au moins cing kilométfds

Nous reviendrons sur la méthodologie lors de la présentation des résulémtsplus
intéressants

Sources statistiues documents de planificatios i S i dzR S: urBafidmé Indbbilitd et
environnement

Nous nous sommes intéressés aux données statistigues concernant les flux de
marchandise$J2 dzNJ RS G SNX¥YA Y SNJI € | LI Ndau fen® rédided, éon avoadibnf QS y & &
fSa @2tdzrSa (N} yalLRNISazs tSa RSaldAylraAaAzyas SiGoOo
L2 dZNNF A G sGNB f QAYFE dzSy O0S L2 G Sy-0rkéhé suSlesRu déf I NB 'y
marchandises existastMai€ f QI yIF f 84S yQF Llz sGNB | LIWIINRF2YRAS
RAALRYAOESa 00FaS RS R2yySSa {AGNlradv O2yOSNYySyi
ligne, de plus elles ne couvrent que la courte période allant de 2003 a 2006.

Comme indiqué sur le site du Ministére chargé des transports : depuis l'ouverture du fret
ferroviaire a la concurrence, les données propres a la SNCF ne peuvent plus étre diffusées
gu'agrégées aux résultats des nouveaux opérateurs. Or, en l'absence dsicgias relatives a
I'ensemble des opérateurs ferroviaires, les données ne sont plus communiquées.

Le SOeSréalise uneenquéte auprésde f Q Sy a &¥ dpér&eurs ayant une activité en
France,permettant de recueillir annuellement et trimestriellement ke tonnagestransportés, les
tonneskilomeétres réalisées sue territoire francais(tonneskilomeétres intérieures) et les trains
kilométres, mais ne produit aucune information infranationale passé 2006.

Nous avons donc complété notrenalyse des flux de mehandisespar des recherches
bibliographigues,comme deux rapports concernant le fret en région CentreLes flux de
marchandises en région Centnaublié par le Service Aménagement Transport Centre du Conselil
Régional en 2006 dtes grandes caractéristigs des flux de fret ferroviaire en région Cenpnablié
LI NJ fI 5ANBOGAZ2Y NBIAZ2YIl {f SousRaSonstg@l&ripniornpfetd 8osi /
sources par des entretiens auprés de chargdud LI A |j dzSa& R y & sittiéS le loigBdéE S
ligne ChartresvovesOrléans.

b2GNB lylrfeasS aS tAYAONS R2yO t fI F2N¥dzZ I GA2Y
RAALRYAOEfSa SU RQAYF2NN¥IGA2ya 200GSydzSa f2NBR RQSYy

Nous avons consulté également démnnées statistiques sur la mobilité des hahts. Il était
y2alFYYSylG SaaSyirast RS O2yylniNBc traval eftst IdzNI R S 3
F33f2YSNI iA2ya OKIFNINIAySa SG 2NISEHEylFrAaSao /Sa
SAFESYSyid NBLINR&SEA LI NI RA2AS NEY SR200 diYSS y{i/ah ¢R ORISNDE /M
OKIFNINIYAYySed [ Q202SO0ATFTE Sy SGdzRAIFYyG 0O0Sa R2yySSa
F OGdzSt a f Q2 dzdS NI diiBe viyageuld st fleBinefte\ i yHerchandz évalder
potentialités ¢ report modal de la rénovation et de la réouverture au trafic de voyageeita ligne
Chartres; Orléans.

/ SGGS LKIFaS aQSaid SFFSOGdzSS t LI NIANI RSa R2y:
ddzNJ y20iNB GSNNRG2ANB R&Sdeday&eurs ongus &véns Gtudtid lesCriaxy O S NJ/
domicile¢ i NI @F Af o6aldl GAadGAljdzSa Lb{990 SyiNB / KI NI NB3

y
Q

Sy i
RQh

R
S
I.

f{2A0 LY dzd& RQdzyS KSdzNB t LASR SO wn YAydziSa t @Stzs
sera probablement préféré.
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corridor que forment les axes de circulation reliant ces deux agglomérations. La méthodologie est
détaillée pls précisément dans la suite du rapport.

Les données statistiques doivent étre analysées a la lumiére des documents stratégiques qui
LISNXYSGGSYyld RQIFEIYGAOALISNI f QS@2ft dziA2y RS& RATFSNBYI
RSLJzA & f QAaNBIADS SNBAdz2 yay O2y OSNYySyid tSa RAFTFSNB
R20dzySyia t20FldzEs {/h¢ SG t[!'zx Syg@graal 3aSyid LI dza
ALISOALESYSyd RS fF (FOKS dz2NbIAYyS RlIya fQSaLl OSo

I QS&ahG FAyar 1jdzS iNB@NISPAYLIDSOSKISES Bt 8 f 2 O dzE =
Si RS O2YLI NBN) £ Sa RAFFSNByildia R20dzySyiia RQdzZNDB I y.
O2YLI NBNJ £Sa t[! RSa o02dzZNHa GNI} @SNERSa Llued f 1 A
de ses futures gares. Ensuite, pour replacer cette ligne dans son contexte plusntaugenous
sommes intéresséaux SCOT des agglomérations chartraine et orléanaise (le premier est en cours
RQSEFO02NIGA2Yy 0 FAYyaA | dzd dRJ SM! I5620NIjidz2 i RizA | dza & A

9y SidzRAlIYyld O0Sa R20dzySyiazr ftQ202S8S0GAF Sad R
GSNNAG2ANB LISdzi FF @2NRASNI 2dz | dz O2y NI ANB ydzAi NB
0SSt 2dz GSt GeLS RQAYTMNIA RNz NG SRS OB NI yRRLAIRNISY
LINBO2yAalGAz2ya AyaONRGSa ardkNd Afd (R SSa A apkglRAEIR RIYO (RAS
la desserte ferroviaire, dans la perspective de lutter contre le mitage périurbain, comme le stipule un
certain nombre de lois depuis le début des années 2000 (loi SRU, 2000, lsi€iteelle 1 et 2 en
2009 et 2011). Ces documentsetritoriaux », sont censés décliner f QSOKSt £ S 201t S ¢
SY YIGASNBE RQSYOANRYYSYSYUK St SR ONEyBRE@A/NES SEAER INAEY Sf
les TVE, etc. b S yY2Ayaz S NBO2dzNE t fQlylfeasS RS 0Sa
évaluer non seulement la compatibilité officiellement demandée mais aussi la cohérence avec
fI1jdzStfS OSmboeatOdzySyia aqQ

9y @SNIidz RSa& LINB&ONR LI A 2lg grojetRidz réid2atos déR $ie f QSy JA
ferrée Chartres/ovesOrléanst T Al f oSG dZROdAZREA Y LI Ol YSySS LI
RQS(dzRSa Y yRédeaduSerrd de Rihnoe@iCe R Q 2 dzQ[NQ SiSdeR S L322 NI S & dzNJ
ChartresVoveses travaux sur la partie VovasNI S ya y QI & | iricés Lds tiavaBxs@2 NE S {
la portion de ligne Chartregoves dépassamt > ¢ a RQSdeMR 2HzAAf & O2¥W#H) RS f Q
de la loi 120106788 du 12 juillet 2010 (Grenelle) ui prévoit une modification diwcontenu etdu
champ d'application des études d'impact sur I'environnement des projets de travaux, d'ouvrages et
RUIFYSY Il ASYSyGad [ QAYLX AOF GA2Y estBodeMNh go@rdiddBiselaNE 2 S (i
jour pour se conformer a ces nouvelles obligations légales.

WCCZ LI NJ O2yasSljdsSyidsz yQl Lidz y 2 dz&, nad2ncofedzy A |j dzS N
compléetementl 6 2 dzi A S ljdzZA O2NNBALRYR t ebkontsibns8e £ 22 dz
peuvent étre tenuespour définitives et ne peuvent en aucurcas engagerf QS y (.NJR&INA & S
pourquoi tout en demandant au lecteur dgrde . £ QSALINA G OSa LINBOAAA2YyAZ
nous référerau document quant da description de® S G I (ide la y¥ondpdur nfieux appréhender
ses enjeux environnementaux et de biodiversité A y aad sedj plazipaleobservations. Ses
conclusions provisoires tendent a confirmer la trés marginale incidende gaysagela faune et la
Tt 2 NB rojgt@dzieégénération portant sur une infrastructure ferroviaire préexistante, a voie
unique,a  ya 2dz@NJ 3S RQINIi 2dz YdzNJ RS &2 dzieBayeS¥8Yy (12X YA
LINBGAAAZ2Y Y2RSa0S RQIdzaAYSyldlGdA2y RS GNIXFTAO

plan régional de la qualité de I'ahéma régional AiEnergieClimat et Trare Verte et Bleue.
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Présentation du plan

Nous présenterons les résultats de nos recherches en trois temps. Le premier servira a camper
le cadre institutionnel (fondé sur le paradigme du transport duraliefontexte industriel (état de
f QA Y F NI canbliz@ncezNd@hoiSde développementRdza G NA St RS f Q2 LISNI (0 S«
dzyy NI} LIARS LERNINIAG RS tF aAaddzr A2y Sy NBIAZ2Y [ Sy
et les voyageurs.

Dans un second temps, nhous présenterons deux projets que nous avons spécifiqguement suivi
dans lecadre de cette étude, et qui, malgdes contextes difficiles, témoignent tous les deux de
efforts déployéspar des acteurs locaux, entreprises ou collectivité territoriRe&s a QSy I+ ISNJ R
revitalisation dednfrastructuresferroviaireslocales afinde redynamiser le rail face a la route, que
f QS prénfiedzgoit économicdogistiqueou plutdt politique. Nous verrons ainsi comment la portée
environnementale dueport modal re constituedans aucun des deux ca3 2 6 2Bifipal Mais
accompagne desotivations pragmatiques liés aux intéréts des acsaur présence.

Enfin, nous verrons, ave®Q S E S Y LJX &novatdn de Haligne Chartres/ovesOrléans,
guelles sont les difficultégui se posent pouatteindre un niveau de report modal satisfaisant s
plan environnementak court et moyen termedu fait de la faible performance énergétique et
carbone du transport ferroviaire de proximité, de la concurrence de la route, de la faible densité
résidentielle (concernant les voyageurs), et du manqueateectivité du réseau (lié a son état de
RSANI RIGA2Y 2dz RQlIOoFYR2Y LI NGASE O LRdzNJ FF F2NRA&SI
ce qui concerne le fret). Nous essaierons cependi@nhe pas en tirer de conclusions héatives et de
poser la questiomlu devenir des réseaux ferrés secondaires sur le plus long terme.
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1. Le paradigme du transport durableaux prises avecles contraintesdu
réseau ferroviaire secondaire cadre national et situation en région
Centre

1.1 Un réseau ferroviaire secoraire vétuste dans un contexte économique difficile :
perspectivenationale

Lt Sad RAFTFAOAL S R unrBssal feyfavidice secontlki® Gabivhe faitipasOS  |j d:
fQ202S0 RQdzyS RSTAYA U AéRatre buNaNdyigiBrSRésjednFern® 8e Fiagick 1 R
(RFF)propriétairedu réseau, ne propose pas tiéérarchisation de son réseau dissociant clairement
fA3ySa LINAYOALNtSa Si tA3lySa aSt’)rﬁejhéH;lthLE)arthes/ QS
criteres fréquemment é¥ lj dzS&4 &S NB O2dzLISyd S LISNXYSGdSyid RQ
considérées comme constitutives de ce réséau

DQdzy LIR2AYyUd RS @dzS KAaG2NARI|dzSSz tSa fA3dySa Oz2y
généralement celles qui ont été construites f QAYAGAL GABS RS&a 02ttt SOGA DA
/| QSaild t O&déed éermé&das:mtSobtdane droit de confier par voie de concession la
O2y aiNHzOGA2Y S t QSELX 2 A G 1 Cesylignds e bigrnéfitivinG pas ded i S a
investssements des grands industrielsontrairement au réseau principal relativement peu de
moyens, comparativement, ont été alloués a leur constructiben a découlé certaines spécificités
techniques : la grande majorité de ces ligsesata voies uniques et dites « métriques » c'astire
LY dza SONRBAGSA 1jdzS OSttS Rdz NBaSldz LINAYOALIN f @ ! dz
SGiS R2dzof SSaxr SiG aAx tQSOIFNISYSyidi RS&a NraAafta | S
secondaires ppartiennent pratiquement toutes aux catégories 7 a 9 du classement UIC : ce sont
donc celles qui supportent le moins de trafic et ont la moins grande performance technique.

Précisions que le diagnostikS f QSGF G RS&a @2ASa TRANNBSa Sad o
internationale des chemins de fer (UIC) qui divise les réseaux en neuf catégorfeaction des
OKIFNBHS&E RS (NI FAO &dzLILI2 NI SSE LI NI f QAY T NI &G NHzO G dzn
Le groupe UIC 1 correspond a des ligned NB & OKI NHSSa Sz t fQ2Ll1RRasSs
des lignes trés faiblement chargées.

[ QSYUNBGASY RS I @2AS RSO2dzZ I yi RS f QAYLRNIL
de sécurité fait que le classement UIC constitue, de faitndicateurassezrécis du vieillissement
Si RS tQsSard RS I @2AS O6NIrAfaz obftrad Si GNI G
état bon & moyen, les lignes UIC 5 & 6 : moyen a faible, et les lignes UIC 7 & 9 : faible a tfés faible

Avec presque 3000 kilométres de long, le réseau ferré francais est le deuxiéme réseau
européen, orsi les six premiéres catégories, régulierement entretenues et modernisggsupent
environ 90% du trafic, elles représent a peine plus de la moitiéecceréseau (54%). Les 13 600 km
restants de lignes faiblement chargées, classées UIC 7 a 9 (dont 4300 km ne sont utilisés que pour le
FNBGO az2yld a2dz@Syid GNBa Yt SyagNBdiSydzs$Sae /S RS3
francaise au regard da situation de ses voisins européens.

> Qx
m( [N
Ny

UsSt2y t8a GSNI¥Sa Yy &parteendAtudds g eldppement ét $Modernisation du

réseau a RFF Centreimousin.

YIS GAGNB Rdz LINBYASNI 2dzONI IS ljdza £ SdzNJ S &lcrite@g y & I ONB
hA a2 NAIlj dzS§& T RQSEddlit Aécassaites poyirZidenifii®r le§ Kghed Sddondaires : Sampité A.,
(1888),Les chemins de fer a faible trafic en France : lignes secondaires des grands réseaux, chemins de fer
RQAYGSNEG f 20l f étadlissereNietedploitatiqiPariey:BaidrdzNE

®Wolkowitsch M. (dir.), 2004,e siécle des chemins de fer secondaires en France136851°30.

“Pour la définition du classement UIC, on peut se reporter aussi au rapport de la Cour des Compted,&2009),
transfert aux régions du transport express régional (TER) : un bilan mitigé et des évolutions a ppursuivre
Rapport public thématique, La Documentation francaise, Paris.
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Le réseausecondaire techniguement moins efficace que le réseau principal, se caractérise
doncLJ- NJ dzy GNFY FAO o0SIdzO2dzld L) dz& FlFAo0fS Y | dz22 dzNF
supportent que 10% du trafic tal*®. Beaucoup sont des ligndites « dédiées », ceshbRA NB |j dzS y Q:
OANDdzZ S |jdzQdzy (GeL)lS RS GNIXIFTAO:X FNBG 2dz @2el 3SdzN
RQSt SOGNRFAOIGAZ2Y |jdzA | adzAa @A ftIF {SO2y RS DdzS NN
I dz2 2 dZNRQKdzA dzy ®NI FAO t (NI OGA2y RASaSE

Figure5 - Le réseau ferré francais en 2001
(Source : Auphan E.,nS OKSYAY RS FTSNJt fF O2yljdzsidS RSa OFY
par les réseaux dits « secondaires » emée, histoire et patrimoine, 186801> wS Jdz8e RQI A & { 2
des Chemins de Fer, n%25)

15 Cour des Comptes, (200%e transfert aux régions du transport express régigm&R) : un bilan mitigé et
des évolutions a poursuiyrRapport public thématique, La Documentation frangaise, Paris.
16 Emangard PH., (2002)Des omnibus aux TEWRe du Rail, Paris.
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Ainsi défini, on constate que ce réseau aux multiples particularismes est trés étendu et maille
finement le territoire : il représente 13000 km de lignes sur2@$0 kms qui constituent le réseau
francais’.

Maurice Wolkowitsch désigne commdexsiécle des chemins de fer secondaiféta période
allant de la moitié du dixneuviéme siécle a la moitié du siecle suivdds 1865, en réaction a la
tendance trés centrédatrice du réseau et de son exploitation, la loi autorise les départements et les
communes & construire et exploiter soit emémes, soit par voie de concession, des voies ferrées
RQAYGSNBG t20Flfd /K2AaAaal yd a2 ddesSsllventibids asw2 A S R
nombreuses compagnies locales qui se constituent alors. @ellesnstruisent et exploitent de
y2dzoSttSa ftA3dySa SiG LINByySyid RQFO02NR S adl ddzi F
que la loi de 1880 crée un secondjifde pour les Tramways voyagemnsarchandises (TVM) Sous
OSGGS AYLMzZ aA2y S NBaShkdz FSNNRBJAFANB aSO2yRIANI
17653 km en 1978 Souvent taxées de « lignes électoralistes », cette nouvelle offre de trarsport
YSFEYY2Aya LISNXY¥A& RS RSaSyOfl @SN £tSa OFYLI3IySa 7
SLRIjdzS 2G At yQe F@FAG LI a RQFEHSNYIFIGASBS | dz OKSY

Leur impact fut donc réel, commie montre JB. Robert dans son article concentda ligne
SaintEtiennec{ SYO6 I RSt 2G Af RSOFAfES €Sa AYLIOGA RS 0
OSy (NI f j dZ8 SdetteS« @ NSISINBNNBE S RS Y2y il 3yS o6R2yO0
©wSaaSyiasSttSYSyid RSRA&®&nelgender W & Gucupelzgrandé Qdied d dzii A
communicationn yS A dzLILIR2 NI S RIya eheRES HYASYRE Y@bDSN RIgzzmnNg
ferroviaire du département. Cependant son impact économique et social sur les bourgs traversés est
incontestable, offrat un nouveau débouché aux productions locales, et plus particulierement aux
fruits, légumes et produits de laiterie, au fourrage et au bois. La ligne joue aussi un réle « ravitailleur
», apportant notamment les produits lourds comme le charbon, les emgtas matériaux de
O2yaidNHzOUA2Z2zY S tSa GAyasx LRdz2NJ OKF ljdzS 3IFNB YI A&
«fS GNITFAO 2dz@SNI Rl ya tS& RSdzE &aSya | AyOzyi
SO2y2YAljdzSd t I NJHISE L02Sa ayAl0AS [Adz SRS ROA DKISY SN £ &
engrais remplacent de plus en plus le fumier, et les rendements obtenus se justifient par les
SELISRAGAZY A &dzNJ £ S8 YINOKS&E f2AyidlAyad [S 02YY¢
f2NlidzyS4& RSa 3INRPaAaAalSa wX6d !'yS a2NIS RQFA&AI YOS
22dzNE fSa 201t AGSa »RDans aefaNddmeSparspedtivil Wolkowitss? affifne T S NN
gue «sans la politique ferroviaire dynamique des arsé8801913, le Massif central, la Bretagne
intérieure, les Alpes, pegti NB YsYS dzyS LI NGAS RSa LXFAYySa Si
CN}IyOS RS fQ9aid y2dza Fdz2N» ASyd NBy@z2es tSa AYlr3sS
SicileetdeQ9 &yL$ 3 RSa OF YLI By Sa NRdzylI AySa X

En dépitRS f QS T F Sdil réseiguSIas Aeljii®es, les premiéres difficultés se font
rapidement sentir. Dés la fin du diteuviéme siécle, nombreuses sont les compagnies locales a faire
FlL AL EAGS ayand &4 ntz@iéesiziuk dAr® un but spéculatif : celui de toucher les subventions
des collectivités avant de revendre la concession. Une partie des lignes concernées est placée en
1883 dans le domaine des compagnies nationalesuvent sous la pression d2 ® @ ét deviennent
FAyaA RSa tfA3ySa RQAYGSNBG 3ISYSNIftxX dFyRAA | dzQd

S
l

7 Chiffres DGITM repris dans le rapport de la Cour des Comptes, (2@0@ansfert aux régions du transport
express régional (TER) : un bilan mitigé et des évolutions a pouysBiapport public thématique, La
Documentation francaise, Paris.
' Wolkowitsch M. (dir.), 2004,e siecle des chemins de fer secondaires en FrE8881963, n°30.
YWolkowitsch M. (dir.), 2001, § OKSYAY RS TSNt fI O2ylidssisS RSa Ol YLI
les réseaux dits « secondaires » en France, histoire et patrimoine20865 wS @dzS RQI AaG2ANB RS
Fer, n°2425.
22 Wolkowitsch M. (dir.), 2004,e siécle des chemins de fer secondaires en Francel1288:°30.
Ibid.
2 Robert JB., 1944, « Une voie ferrée secondaire dans le Massif Central. La ligne dEtRaim¢ (Bonson) a
Sembadel et ses rapports avec la viwieonnante», Les Etudes rhodanienna®l. 19, n°2, pp. 4361.
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R2y (G fQAYLI OG0 adz2NJ ft QSYGNBGASY Rdz NBaSlkdz Sad € 2dz
la montée de la concurrencavec le transport routier que les améliorations techniques rendent de

L dza Sy LX dza SO2y2YAljdzS® [ S NBLER2NI RS YI NOKI yYRA:
{ SO2YRS DdzSNNB Y2yRAFES &a2dza f QSTFSO RBiqué I Y22
nationale de transport donnant la priorité aux investissements roufier®ans ce contexte
particuliérement défavorable aux infrastructures secondaires en raison de leur moindre performance
0§SOKYyAljdzSE RSa Tl AoftSa (oNlFaOE RENSAGSE RBRIAIIE K
traversent, le réseau se réduit comme une peau de chagrin. Entre 1944 et 1960, ce sont prés de 3000

km de lignes qui disparaisséhtCesfermetures touchent en premier lieu les dessertes dites
«omnibus », c'esi-dire les lignes locales desservant les territoires ruraux. La décennie suivante est

la plus néfaste au réseau secondaire en raison du programme Nora (1966) de restructuration qui
LINB@2AG €1 FSNN¥SGdZNBE RS wmun f A3yS ithmeldadeddiilé&sa 2 Yy A
FSNXYSGdzZNBEA &S LR dz2NEdzZA Sy i Sy O2NB | dz22 dzZNRQK dzA &

20000

10000 ~|
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Figure6 - Un état de dégradation du réseau ferroviaire dans un cadre institutionnel pourtant
favorable
(Source : Historail n°17, avril 2011)

I dz22 dZNRWEB A Syf S8y i Sa OK2AE RQAy@SadraasSySyida
la responsabilité de la SNGEn 1997, dans un contexte de libéralisation du transport ferroviaire
YSysSS t fQSOKSttS SdzNRPLISSyyS LING gataidnydé serfides a S LI N.
ferroviaires,est crééRéseau Ferré de France (RFF), établissement public industriel et commeicial,
devient propriétaire et gestionnairede f QA y F NJ férovikide@éindadd RFF a poumission
RQSELX 2 A G S NEMéRages of deNiBrélcppeh INEsedr.Qllgére également le patrinigine
au réseau ferréet la dettef A SS t £ QA Y T NI ad N0 (i {ddpBadRrig@rique t K S

*Emangard PH., (2002)Pes omnibus aux TERe du Rail, Paris.
24 .
Ibid.
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WCC Sali YIniGNB RQ2dZONI 38 RSE Acgtls doil fhielesStddsy 1 & NB |
techniques préalables, notammentle bilan socicéconomique de ces investissementspour la
collectivité et leur bilan financier pour tméme.

[ S LI NIF3IS Rdz LI GNAY2AYS SiG RSa O2vyLigmiyoSa S
S TS NXe divers2litigesS laitialement, il est prévu dans Estuts de RFFque ce dernier
délegue la gestion du trafic ainsi que la réalisatiorf etretien duréseauala SNCF. En matiére de
renouvellement2 dz RQA Y @S & (i kédeauSeXiSayiili WaCA2NJI StaSi Y n (G w&B laR Q2 dz@ N.
SNCFqui assureégalementR I ya f QA YY Sy a St Y BI2 Nk NIS 5 $haidcrstidzANS R S
peut étre sollicitée puisquealloi de 1997 stipule que BNCIEst mandataireexclusifpour la maitrise
R Q dzdz& N5

Dans ce mariage forc&kFF, a tort ou a raisowritique fréquemmentles prestations de la
SNCIet reproche la concentration des acteurs et l@ers intéréts au sein de la SN@ssurantles
diversesmissions deY' | A 4 NA & S R Q2 dzditNse B Q dzd@ dE3&I8A5 @ 2ffectivales
travaux Cette derniére prestation étant réalisée parSNCF entrepreneuw). Cette concentration
& QS E LINJr\i&s Nduts jiigéd éxcessifs, alourdis paratesx desolutionstechniques privilégiant
systéma;tiquenent un haut niveau de sécurigdonc onéreux; quewCC SaidAYS yQs iNB L
justifiés?®

Cependant, avant de cénf dzNB ( N LI @ Adé 18 INEF, it fauk rgndadgded dvec lay O S
Conseil généraldes ponts et chausséet f QA y & hdBdébaledes fihancesue les tentatives de
YFndNAES RQ2dz@ONJ} IS RANBOGS RS wCC:z asS amyfd | SN
faire appel a la SNIC(exemple de la modernisation d ligne Aix Marseille), et queles travaux
menés sur un réseau sous circulation posent des contraintes techniques et de sécurité difficiles a
gérer quand on/ @t pas se¥'s YS f QS EalSN@FA de Isofi &6t reprocimére autres le codt
croissant des péages vendus par RFF pour la circulation de ses trains qui remettaitsernson
modeéle économiqueRFF justifie notamment ce colt comme une conséquence de celui de la
YFEAYGSYyLryOS FIFG8Udz2NBS LI N £ {b/CX

v dz2 A |j deQasituatbryd a¥2y 2112t S RS I {b/ C &adzNJ f QF aaa
etsurf I RSEt S3lFGA2Y RS laisdat I YozOdayNS aYSH NEOSIZdRNERYI ld/Sdzdzd NB
janvier 2006 a modifié la donne en autorisant désormais RFF a recousrcdulieats de partenariats
publicprivé ou aux délégations de services pubficsir tout ou partie des opérations. Et de fait,
depuis 2007, la misen concurrence de la SNGFIj dzS OS &a2A 0 LJ32dzNJ RS& LINERE
ROQAYGSNB G yI GARcebtipratiguée paryREFS délfacain Ajsagstématique. La seule
exception prescrite étant le cas ou la sécudts personnes est en jeu (ce qui est une considération
AdzZFFAALF YYSY(d Ff2dz2S L2dzNJ ONBSNJ RSa RATaSMNBSY OSa R
sources de tension entre les 2 établissements).

Dans la région Centre qui nous intéresse desite étude, le responsable régional RFF des
LINE2Sia RS Y2RSNyAaldAaAz2y SELXAlLdZS FAyai | dzQl dz2 2
délégationRSa 2 LISNI A2y a RS Y hukasipar Sy enRofcioizdeNd sRESIficitc OK 2 A &
des projetsLe choix peut donc trés bien se porter sur un autre prestataire que la SNCF, comme cela
a été le cas par exemple dans le projet de rénovation de la [@€¢ansChateauneuf.

Lesdésaccordsi dzNJ f QI LILINBOALF GA2y RSa o60Saz2iaya Si RSa C
2yG O2yRdzAlG tF {b/C SG wCC t YFIYRFGSNI Sy wnan
Pr. Rivier diLaboratoireR QL y i S NdéLTRmspoitsit 8e Planification dé Q ; PodytecBnique
Fédéralede LausanndEPFL)en vue de produire un point de vabjectivantsur la question.

[ QF dZRAG y2dza AY(GSNBaasS LI NIAOdzZ ASNBYSyild RIya
une & f dzZ GA2Yy RS tQSiGlFd RS f QA%BRSHERI ORYSINRyzI NBasR

% véronique Wallon,Directrice générale adjointe en charge du pdle stratégie et gouvernance, entretien le 4 juin
2009, et Cour des Comptes, (2008¢ réseau ferroviaire, une réforme inachevée, une stratégie

incertaing Rapport public thématique, La Documentation francgaise, Paris.

*Cour des Comptes, (2008)k réseau ferroviaire, une réforme imegée opcit.
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du réseau secondaire. Il propose aussi une analysgpective en termes de résultats des tendances
L f Qdzdz@NB S RQSAGAYI (A 2y nrRiéndet AiBrénauRetiiens de Yy S OS2
f QA Yy T NleazaNlRanRoex) K

LQ | dxiddaiévalueren premierlieut Q Sadthelidet QA y T NJIdé réskaidérie dzhdal
frangals puis les pollthues de maintenance actuellenagyliquées par RFF et par$NCF aingue
f SdzNJ YAAS Sy dzdz@NB® {dzNJ I o6lFasS RS OSa tleylfea
perspectivesR Q S @ 2 pralzableg£cgmpte tenu des politiques de malntenancedef QAY T NI &0 NHzO
LINBO2YA&aSSa LI NI fcestimatidoRldsiieSstg®ss | A YA A |j dzQdzy

[ QI ddRvedue sile patrimoine ferroviaire francais offre un grand potentiel car trés étendu,
il est vieillissant edégradésur de vastes portiond. AYAA X O2YYS y2dza f Ql @2y
précédemmentsur un peu moins d80 000 kilométres de réseau national, prés de la mdiiésta-
dire hors LGV et réseau principabt constituée ddignes faiblement chargég40% du trafic total)
classées UIC 7 a 9 (doﬁty'éix NBy dzy 0 A S Ndr leyTi@tPed ést salaien fres &g ) dzS
entretenue. It Sau ozyaitlds dzy’S jdZ £ AGS RS £ 3IS2YSUNRS
G2ASax Ay aa dezﬂgf’zyOEy‘auN\B’ulSIUzﬂy’y‘sgallu7\2y2 RQ2G f
[ NB3IA 2 y /| SYGNB S8y 0RORYOSERIANBE > LIORN ¥ 6 dzt (8.8 NB dza § |
périphérie de Tours).
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Figure7 - Longueur du réseau concerné par les ralentissements dans certaines régions
(SourceY t NBaSyidl 4A2Y Rdz t NMkBE WREASAR 8B0f 95 dARY yi dz&St § QR

[ QF dZRAQIOtEE{NNR 60 2NB Sy OSft Il LI NJ f SRéseduidiBde R Qdzy
France) interrogé dans le cadre de cette étudmalyse les causes de ce mauvais état généralisé
une diminution des invdissements dans le réseau depuis les années 1980, une tendance a
LINA @A € S3IASNI pend Sy réneidveildntent, lalsdaziRASE A &+ GA 2y RQdzy LI NI
réseau 4ustifiant» économiquement en retourun investissement encore moindralans
f QS \ériirdliBuvellement de ces voies et donc euraggravationde leur état de dégradation,
rendant dans certains cas la circulation des trains quasi imposSibleoit ici lecercle vicieux.

20



" = r~ > 4
W —— - . o

P omenLmoye cralls —7-ans-en-16-ans
vieillissement moyen des rails™

.....

| s—— ] y 4 UIC S et | AT AV = A9 SV s Tous be seses

Figure8-9 @2 f dzii A 2 S fIQPpaTBUP¥SAECSsyir leRéSeau dabsikjue
(Source PNX» WA @ JRS fQldZRAG RS fQ9tC[ f2NER RS
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ASN

Dans ce contexte la question du devenir des infrastructures de transport ferroviaire de
proximité se pose avec acuité. La CoesdComptes dans un bilan de 20€&prenant les conclusions
RS fQlFdzZRAG RS £ Q9 02 f,%ffirhd2aingljid3@AK y & |j BzS f RSdz[ R8zZA B NYK &
LISNIGAYSYOS Rdz YFIAYGASY RQdzy (N} FAO T AHEl & dzNJ dz
préconise donc la fermeture des lignes supportant moins de 10 A/R péf.jbarréseau secondaire
est donc directementconcerd® [ I { b/ C Si{ &l df Ayi2AYI (RS T NBS{j dBAC FAAGENEE
et face aux nouvelles contraintes de gestioedié@ la perte de son monopole dans le domaine du fret
adzA GS t f Q2 dz@S NI dzZNB  {2007),a ré0uwt god dehiidlgn® 8 bréhdabl pigsS y y S
déficitaire,a savoir lewagon isolé a travers une série de programset de plans fretau cours de
années 200600 h NE OUSaid S NBaShkdz aSO2yRIFANB |j@eh & dzLJLJ?
coté du transport régional de voyageurs quand les lignes sont mites)

" Rivier R., Putallaz, (2005, LJLJ2 NIi RQI dzRA G & dzNJ f QS { I, Heoldpbdytedtpigud I dz F S N.
fédérale de Lausanne.

%8 Cour des Comptes, (2009 transfert aux régions du transport express régional (TER) : un bilanehitigg

évolutions a poursuivrdRapport public thématique, La Documentation francaise, Paris.

27 tfty CNBUG Hnnc n fFryO0S Sy Hnno LINI ad +SNRY Llzi a
directeurs successifs délégués de la SNCF chargés du Fret.

% Zembri P., 2004, « Pourquoi le fret ferroviairetvih si mal en France ? Autour du plan Véron (Fret 2006) »,

Flux n°56, p. 108.11.
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Mais estce que la question de la fermeture des réseaux secondaires, doit se poser
dzy AljdzSYSy G4 Sy NBtFdA2y @SSO ¢t NBYy(lFDMidhel 0 S
Dubromel, pilote du réseau &ransports et mobilités durablesa France Nature Environnement at
OS GAGNBETZ YSYONB Rdz /2yaSift RQL Rivskty sud lésNehjéux 2y RS
RQFYSYIl 3SYSy il Rdz (i SNKSpérepachBs dé réporyrgodalpNsyichy térme
Il exprime son inqui# dzRS ljdzZl yi | dzE O2y asSljdzSy 0S4 ,éndaindnl 61 y Rz
fabandonde kurentretien: «dzy S f A3yS FSNNR AL ANB ljdzA yQF LI & ¢
RQIyySSas 0QSad nTA Vx> eO@RAG  [dp/iréMddiayjefgSw dRrépire LJ2 ( K S
modal sur ces voies, considérant le développement du tfafioviairerégional non pas seulement
comme une fin en soi mais aussi un moyen de maintenir les infrastructures sur le territoire, de
«NB & S NI S Npodir Ods PSiglitéNde report modal encore plus massivéispréconise pour
cela notamment,le développement du ferroutage pour le frecemme en Allemagne, et regrette
fl GSYRIFIYyOS FTNIyelAaS: aSt2%f fdAzX RQ2LIIZASNI tSa
Michel Zonca, vicerésicent de la Fédération Nationale des Associations d'Usagers des
Transports (FNAUT), et membre également du CA de la SNCF, abonde dans le méme sens, et anticipe
adzNJ £ QS@2t dziAz2zy Rdz O2Hii RS f QSYSNHAS SispusQS @2t dz
f 2dzNRa 8 dzNXQKE @SyalSNIG SdzNJ RS& (NF yaLRNIiad Lt @2Adl
nécessité pour le développement futur des territoires qui voudraucueillir des activités
SO2y2YAljdzS4a R2yld fSa OK2 AdBterRr@dsdrick dritg@ G A2y aASNRY
'y OKIFNHBS RS YAaaizy RS CNBOG {b/C 1jdzS y2dza |
enjeuxprincipauxdu trafic de proximité, méme en cas de fermeture totale de la voie fen&side
dansla conservation du linéaire, caru@e2 A & 1j dzS f QSYLINAaS O02YYSyO0S t s
de faire marche a arriére, et cite en exemple les dispositions prises au Roy#nimeur conserver
les corridors ferroviaires pendant plusieurs décentiies

%1 Michel Dubromel, pilote du réseau Transports et mobilités durables France Nature Environnement.

Enretien le 9 décebre 2009.

% Michel Zaca, Viceprésident de la FNAUT. Entretienl septembre 2009l fait notamment référence ici

aux travaux del@bservatoire énergie, environnement, transports (QEETSY S&GA Yl y G IjdzS aaA
obligatoire des émissions de CO2 pes transporteurs (entranén @A 3dzSdzNJ £ LI NIANJ RS HAamoD
j dzQdzy SFFSG LISRFEI23IANdzS RIEya dzy LINBYASNI GSYLBA YIAa
incitative.

% Entretien avec un chargé de mission de Fret SNCF, mars 2009.
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Cependant, a plus court terme, f@novation des réseaux secondaire si elle contribue a en
FdZAYSYyGSNI £ QF G0 NI Oiohdiang Se cleylatidn VB b kédUN@rtyrel au ftr&fia
@g2el ASdz2NE StftS yS LISdzi adzFFANBZ aSdzZ ST LuNBfl yO:
général adjoint de la branche transport et logistique de la SH@RIN investissement sur le réseau
ne saurait faire apparaitre magiquement> les wagons qui rouleront desstisLes volumes de
marchandises ou le nombre de passagers circulant dépendiarfait R Q| dzi NSa R2yy S
aussi structurellesles besoins des voyageursRtS & OKIF NHSdzZNEX I LISNIAY
face, le paysage économique et industriedt bien entendula concurrence des autres modes de
transport, et notammende la route.

/4Said f QSyaSvyoft quipsuent@Sdie chdiptd HEYR SidBtavaficisarye R dz
réseau secondaireet aussila large domination du transport routier de marchandidé$aut citer en
particulier:

x pour le fret: le recul des idustries lourdes, grandes pourvoyeuses de trafic massifié de
marchandises pondéreuses particuliérement ad&stéu rail; la faibledensité du territoire
enindustisRQSEG NI Ol A2y 2 dz d&nS dehdmBrdvsz@adiang; yne petadzNR S
de compétitivité du rail par rapport a la route du fait des innovations techniques dont ont
profité les poids lourds au cours de ces derniéres décennigs désengagement de
Q2 LIS NI { S dzWgakid\di frefet\k lpaBrage de ses activités sur la grandeadis
et les réseaux les plus rentables

x pour le trafic voyagew¥ dzyS o6l A&48 AYLERNIIY(diS Rdz LINARE NB
f QS E 2 Refla péliahhanisation ; la complexification des schémas de déplacement des
particuliers;

x et jouant dansles deux ca¥ dzy'S LRt AGAljdzS SGF GAl dz§uer@2t 2y il
pour développer le réseau routier et autoroutier.

Sa
Sy OS

I f QKSdzNBE Ol dzStfSs 2y L)Sdzi RANB 1jdzS &dzNJ £ S
critique tandis que le transpontégional de voyageur au son sort amélioré aveda création de la
branche Transport express régiofdER) a la SNCF puis la mise en plad® diécentralisation de la
compétence du transport régional de voyageurs aux régions, expérimentée déesDia que les
régions sont Autorités organisatrices du transport (A@Trafic TER a considérablement augmenté :
L dza pp: 6Sy @G2el 3SdzNA P YO SyiNB wmobpptr D wannrtz
nombreuses liaisons ont donc gagné en dynamisme et fomtze 2 dZNRQKdzA f Q2062 S
SYGNBGOASY @2ANB RQdzy S MBdEeysRledoii de2pyddudtion pg 1a SRCFNIR F A O |
service TER fait débat et représente une part importante et croissante des budgets des conseils
régionaux. De plus, lasitiiah 2y S & G OeNBIINI 23U S fRXddyll NS> Sid f QI da
yQSald LIk a aeyz2yeyS RS NBOdA RS fQdziAf A&l A2y RS
massif alors méme que la performance environnementalérinséque du transport r@ional de
@2 el 3SdzNJ y Q& Baiis réleriiror @eksRsS v

1.2 Situation en région Centreregne de la voiture et domination du fret agricole

[ NB3IA2Y [/ SYGNB | SiS NBGSydzS O02YYS GSNNIAY
deux raisons essntielles.

[ LINBYASNB S&id 1jdzS t NEEANI AT €S LINRB2Si RQhC
au moment des premiéres observations sur le terrain et des premiers entretiens exploratoires pour
RSOGSNN¥AYSNI t QAVISNEWiSUSOHZREEADREFXEAGS RANREB G LIRE
LINPEAYAGS FNIXycelra £S5 LXdza +F@FyOS SG ¢S LXdza t °

% Luc Nadal, eDirecteur général adjoint de la branche transport et logistique de la SNCF. Entretien avril 2009.
% Zembri P., 2004, « Pourquoi le fret ferroviairetvsi mal en France ? Autour du plan Véron (Fret 2006) »,
Flux,n° 56, p. 106L11.
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pensions pouvoir suivre et analyserer temps réeb la gouvernance du projet, le débat qui
f QF iZEYKA LINAAS Sy O2YLIIS RS aSa AYLIAOFrGA2ya SO
en assistant au passage de la phase de projet a la phase de fonctionnement opérationnel.

[ 4dzAGS RS&a S@sySyYSyida yd&u phjéekt qualquasunsl8eNY A & @ |
facteursprincipauxR QS y f A A SY Sy (i éidigsdaisth Baftié suiaBtblP y (i

La seconde raison deire de la§3A 2y / Sy iNB MR Y S 2 IBBNNEY RRO
NEf §0S RQdzy SyasSyofsS RS OF NIRH SNRE ¥ sbheaseda R2 Ol
ASO2YyRIFANB® / QS&aG dzy GSNNRG2ANB Sy STFFSklaoASy
deuxieme région la plus maillée apres la région Rh8ipes (2660 kms de réseaul.e réseau
exploité représentantau total 2184 kms, soit 7,4 % du réseau frangais, avec 995 kms de voies

électrifiées et 1079 kms de voies uniques.
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FigurelO- Le réseau ferré en région Cent(8ource: RFF, 2009)
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Figurel2- Vitesse maximale sur ligne
(Source RFF)

Enfin, la région Centre est une régiparticulierement concernée par les projets (ou études)

de modernisation etou derégénération de lignes secondairela majorité dans leadre du Contrat
de Projet EtaiRégion 20022013

Projets de modernisatioB Y O2 dzNBE | O dzSt f S Yievéhdn réBicizCéndey/ | vy i R Qs ( NJ

X

Modernisation de la ligne (PargsDourdan)¢ Chateaudurg Venddémeg Tours (Financement
pT2Xo0CRER)Z

Modernisation de la ligne Touts/ KAy 2y | @SSO f QAyaiultfl A2y RQdzy!
MCc &RER)

Etudes périurbaines en vue de la réouverture au trafic voyageurs de la ligne Odéans
Chéteauneusur-Loire (Fin: n a erégion Centre)

9f SOUGNRFAOIGAZ2Y RQdzyS LI NI Ac2Shincd& (Fi'y Tr¥& RS I f
CPER)

Modernisation de la ligne ferroviaire du BlaAogent entre les gares de Salbris et Valencay

(Fin. MoXc aeX wS3IAz2y [/ Sy iMEaEmmmauesde Sammubds Nili A OA LI
Romorantinais et du Monestois),

Réouverture au trafic voyageurs de la ligne ChasttesesOrléans (Finy oy ae AY aONR G &
Etat¢RégionCentr& R2y 0 HYy ae L}R2dzNJ £ S (NI Tanbea @®B) 3 S dzNE&
etlOMe LJ2 dzNJ £ S ¥ NB gRé@ich Boys0)y OSYSy d 9 G

Poursuite de la modernisation de la ligne PaiidéangLimogegToulouse (Fin. depuis 2004

HCp ae€ b HT ae ONBY2dzERL REGONERFE)D b yIH ae 6/t 9w
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1.2.1Déplacements de voyageurs aggion Centre

Concernant ¢ réseauferré, une partie du territoire régional demeure peu accessible en

OKSYAY RS FSNE y2ibtYEIWHE S8 f@RJIBEGE RISYRKE Yy R
liaisons intrarégionales entre Chartres et Orléaiz R y & J

f S

azyidl NBS2Aa

projets qui concernent les lignes ferroviaires secondaireinovation et ouverture au trafic de

voyageurs de la ligne Chartres Orléans, projet de réouverture de la ligne de voyageurs

Chateauneusur-Loire¢ Orléans, rénovation des lignes Touthinon et Tourg Loches.

Globalement, & voiture domine trés largement dans les pratiques de déplacements des

voyageurs en région Centre, et la tendance tend a se renforcer avec le temps.

Centre France mé&opolitaine

1999 2008 1999 2008
Nombre total d'actifs 977 755 1057 254 23 055 204 25 929 28]
Part des actifs utilisant uniqueme_nt les transports en 4.6 7.0 10,6 14,2
commun pour se rendre au travail (%)
Part des actifs utilisant L_Jnlquement la voieuparticuliere 70,7 76,7 65,7 69,7
pour se rendre au travail (%)
Part des actifs utlllsan:t sgulement le detoues ou . 11,9 114 11.2 117
seulement la marche a pied pour se rendre au travail
P,ar_t des actifs travaillant hors de leur commune de 60,3 66,1 60,9 65,1
résiderce (%)
Distance moyenne pour se rendre au travail (km) 11,6 nd 9,7 nd

NSty
t

S

Tableau2 - Les déplacements pour se rendre au travail en 2008
(Source Insee, recensement de la population)

On observepourtant dans leméme temps une croissancel drafic TER. Exprimé en milliers de
voyageurs.km, il passe en région Centeatre 2002 et 2007de 756772 a 857790, soit une
augmentation de 13%Mais de toutes les régions francaises, c'est le plus faible taux de croissance
relevé, le plus important étant de 46% pour la Bretagne sur la méme période, soit un écart de plus d
1 & 3 entre les deux régions.

Il fawdrail OSLISYRIF Yy (G ydzr yOSN) OSa OKAFTFNBA LlzA &alj dzQA €

j dz yYGAGS RS2002. @A pettNiBhc leszEbmpléter par des chiffres mesurant la disparité
SYGNB NBIA2YyA RS tQ2FFNB ¢9wod /SGGS 2FFNB Sad 3
(TK). Elle place la région Rhéhlpes en premiére place, la région Centre en seconde HordPas
de-Calais en troisiéme. Cependant cet indicateur tend a favoriser les régions assez vastes ou les
fA3ySa aSNRByid R2yO ¥F2NDSY Siyestpludipernentyfie ¥saapgpdeaS a © / ¢
la superficie de la région, exprimée ian éongueur de lignes exploitées (L) et & sa densité de
population (P). Cette nouvelle formule (TK/LxP) fournit en fairykS A Y RAOF G A2y &dzNJ £ S
St 1jdzQAt LISdzi s i NB LISR@ed? (3t oNK RdYASHY (R B GNG £ 015 G2 M
de 1 a 15 mais de 1 a 5, mais fait également évoluer le classement des régions. Ainsi la région Centre,
quiestZLI2 dzNJ f Q2 T F NIBA Y EEINR Y S& ¢ B §ston WIapparte a lalsupsificidjetzS o
a la population (TK/LxP), de mémaerégion Rhondlpes passe a la 1place.

52y 0 YsYS Sy NBtlFiiAgAalyldG fS&a SOFINI& RQ2FTFN
régions, ils demeurent trés importants. Et ce malgré un effort global des finances publiques jugé trop
élevés par la Qo des Comptes par rapport aux résultats obtenus, eedire les taux de
remplissage moyens et la performance environnementale qui leur est liée.

% Giraud M., « Les territoires du TER : un bilan chiffferansports Urbains°107, juilletseptembre 2005
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[ Qdza I A®ituR estefljldz2 A |j dzQIANE aSyT IaNBASGY Sy G R2 YA YLy 3 (
grande partiepar la multimotorisation des ménages qui a évolué de fagon spectaculaire dans les
communes de périphérie deagglomératios. Cette évolution est fortement liée au phénomeéne de
périurbanisation.

1.2.2Le fret ferroviaireen région Centrdavorisé par lgproduction agricole

[ S / SYyiNB Sad dzy GSNNARAG2ANBE Sy GKS2NAS NBfF A
aSO02yRIFANBE RSRAS FNBG FaasSi RSyaS Rdz FIAG RS tQ
de pondéreux qui représente chaquarge plus de 60% des marchandises transportées par le fer
dans la région.

Rappelons que les données disponitdesrégionsur le fret ferroviaire ne vont pas alela de
Hnnc OFNJ O2yaARSNBSa 02YYS RSa R2yysSa O2YYSN
concurrence du secteur en 2007. Cependaat VURS f QS @2 f deliah Riyeau @atighald I G S
f QS@2ft dzil A 2y dnRéasip®eSqdeNaS nolisdritsposons demnées nepeut étre
favorable au fret ferroviaire dans le mix modal de la régRappelondj dzQ | dz YA @S| dz y I GA 2
ferroviaire, tous flux confondyst QS a i O2y G NI} OGS Sy i NB Toutefois, leSG H A M7
chiffres RA 4 LJ2 Y A 0 f S & gaBldaé tputeQleur pemtimercepour mettre en exergue les
caractéristiquestsucturelles dela spécialisatiomlu fret ferroviaire en région Centre.

Le rafic de marchandisesn région Centretous modes confonduseprésentit 140 millions
de tonnes (Mt) en 2004e qui place cette derniere au 12ang des régions francaisdgs échanges
internes représentent 68 Mtandis queles flux interrégionaut internationaux72 Mt, réparties de
facon assez équilibrée entB¥ Mt deR Q S E LJS B35 Nit iletéfeptdr’.

Les échanges internationaux sent censégeprésenta que 5% du totakelon la basele
données SITRAMCependant, cette statistique ne prend pas en compte les flux de qurépost
acheminement en direction ou depuis les ports maritimes, flux qui concernent en fait une grande
partie des marchandises transportées et notamment des céré&lrssomme, cette statistique ne
prendpasen compte lesflut £ QAYGSNY I GA2y I ljdAdGdalyd 1 CNI yO!
GNI OSNEFY(H fSa FNRY(GASNES D, dassNeN Tt ineNgsadide Baftie debl2 LIS O
céréalesstexpédié vers les ports du Rouen, du Havre et de la Rochelle pour étre ensuite exportée.

Les produits agricoles occupent le second rang quant au type de marchandises transportées
(26%) apres les biens manufacturés (45%).

Le transport routier estlargement dominant, représentant environ 90% desvolumes
Ré&ehanges.

Type de flux Parts modales en % Parts modales en Mt
Flux internes a la région 100% route - 68 Mt route
Flux entrants -92,5% route -92,5% route
- 7,5% fer -7,5% fer
Flux sortants - 86% route - 86% route
-14% ér - 14% fer

Figurel3- Les fluxinterrégionauxde fret de la région Centreparts modalesde la route et du fer
(Source DAE} SITRAM, 2002)

% DRE Centre, (2008)es flux de marchandises en région Cer8mvice Aménagement transport Centre
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La route accroit méme son avantagindis que les échanges interrégaux routiers ont cri

de 30% dans la région entre 1996 et 2005, les échanges ferroviaires sont passés en 2005 en dessous

des niveaux de 1996 malgré une augmentation de 45% entre 1996 et T999Imagine trés
Of FANBYSyld 1jdzS tF LISNIBYRdzOBNBE NI DASHG LSy 02 NB yt IR

= L oA A 4

2000 avec la crise économique.

5
HNI
‘3 .// \.\
® | —=—Flux sortants
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R YYS f ilesyirdisdSet 14l es échanges ferroviaires de la région concernent trés
majoritairement des flux entrants et sortants,donc interrégionauxou internationaux Les flux
internes a la région somégligeables (1000 tonnes par an). Ce constaanal en luiméme, ne fait
gue confirmer que c'est sur Ilpnguedistance qude rail trouve sa rentabilité (et justifie les ruptures

Aménagement transport Centre)

de chargedj dzQA f LISYzi Sy G NF Ay SNJ
Il révele par contrela spécialisation du ragn région Centre dans les ditions: les flux

sortants représentent le double ddixrentrantsé n ali O2yiNB H alivZcedl YRAAZ
O2y OSNYySyid RQdzyS & knopariculied IOd\ckréales/ G S
En effet, la région Centreexporte» 85% de sa production de céréales, marchandise pondéreuse.
RS3INB RQdzi A t fNigrdagritokegh régidm Chidtrééonstituelr NJ £ |
un des enjeux majeurs pour leekenir des infrastructures ferroviaires et les possibilités de report

SELISRAGAZY A
C'est donc peu dire quél|

modal dans la région.

Figurel4 - Flux ferroviaires de marchandises du Centre entre 1996 et 2005 (hors transit)
(Source DRE Centre, (2006), Les flux de marchandisedgion Centre, Service
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Figurel5- Evolution des parts modales dans le transport de marchandises en région Centre entre
2003 et 2006.
(Source Service Aménageent transport Centre, 2006)

Alors que la part du fret ferroviaire dansvJelume globaldes marchandisegransportées en
région Centreoscille aux alentours des 10%, elle représente environ un tiers des échanges de
denrées agricoles.

2000 —

B0 I

nm —

@ Pait des cérdales

® Part das produits alimentares

O Part das maténaus da construction
OTotal des 3

Part des marchandises (%)
=
=

1000 +— —

am T Y T
2003 2004 2005 2006
HAnndes

Figurel6 - Partsdesdifférents types demarchandises expédiées pér fret ferroviaire entre 2003
et 2006en région Centre
(Source Base de données MTETM/SESP, SitraM)

Lesproduits agricoleseprésententenviron 2,5 Mt, les denrées alimentag&@00000 tonnes,
les matériaux de construction 5@DO0 tonnes. A eux trois, ils pésent 95% des expéditions globales.
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La structuration des flux intrants est toute autrenatériaux de construction (1,3 Mt), engrais
(300000 t) et produits ptroliers (200000 t) représentat quant & eux 85% des volumes regus par le
rail*®. Dans tous les cas, nous avdisn affaire & urtransportde pondérex.

wSYI Nljjd2ya |[jdzS OUSail -et-L®ir opigaltIfighd SercBayhpion RS Q9 dzl
expéditions ferroviaires de céales avec plus de 100 Mt (en 2004), soit prés de 30% des
expéditions de la région. Le chiffre est raccord a@@d IY LJ2 NI b pradbctioR &rédlierelu
département (27% de la production régional€eci est a lier au fait qué Q SatdMib est le
départementqui recouvre le territoire de |8eauce principal grenier a blée la FranceOr, cest
dans ce département que se trouve la plus grande partie de la ligne ChedvesOrléans que nous
étudierons plus en détail dans cette étude.

LaplupatRS & Sy @d2i4&8 RS OSNBIfSa &a2yd SELISRASE bt L
de 80 dans la régiolR Q2 G & 2 y (i dirdotenyedt itlds drainS &ntiers. Cette massification des
envois pour des distanceNB f | G A 3SYSy (i A Y bigaNiBatiofldgiStiue & dffveLah A T A S f
niveau de co(t acceptable, qui permat rail de capter, face a la route, un tiers du volume des
envois de céréales hors la région.

Sur le totl de la production céaliére du Centre, environ un tieest livrée en Franc€l5% en
régionCentrey dzy GASNB RIya Q! yAz2y SdNBLISSYyyS SiG dzy i

Départements Quantitéde céréales

du Centre expédiéegar rail (2004) Destinations principales

Expéditions plus diffuses vers le nord et le sieda

Cher 540000t France + exportation via les ports de la Rochellg
du sud de la France (Maghreb)
Eure-et-Loir - Porte de Rouen
(Beauce) 1150000t - Bretagne
Expéditions plus diffuses vers le nord et le siedia
Indre 600000 t France + exportation via les portie la Rochelle ol

du sud de la France (Maghreb)

- port de NantesSaintNazaire

Indre-et-Loir 320000t
- Bretagne

Loir-et-Cher 520000 t - port de NantesSaintNazaire
- Bretagne

Loiret 220000 t Exped_ltlons surtout vers le nord (exportation
malteries)

Tableau3 - Expéditions ferroviaires de céréales en région Centre
(Source Service Aménagement transport Centre, 2006)

[ & SELISRAGAZYyA G204l f SiznvilS3850@®0IBrinds Séit saclagt SO A S
que lestrains sont capables de chargeB@0 tonnes- 1Q S |j dZAPIRISS Y cdecn GNIFI Aya 02V
Lt FFIAG o0ASYy SyidSyRdz IFNRSNJ t fQSALINRG ljdzS f QF O
récoltes et le cours du produit, et dans le cas préelsn le cout relatif du fret ferroviaire et de la
dzt t AGS RS &ASNBAOS RS f Q2 LISNI S dzNID

Les expéditiongerroviaires decéréalessont surtoutle fait desgrandescoopératives agricoles
G§SttSa |jdzQ! ESNBI f 03INRdzZLIS Yy S RSisdentre, €tdpiemigry R
collecteur de grains en France), SCAEL, Gabep S LJt | (i NB X 2ldrs eRpfditiong SedodtO A |
depuis des silos de regroupement, qui pour les plus grands sont souvent directement reliéS. au fer

Y

a
U 8

S
y

*®DRE Centre, (200@)es flux de marchandisen région CentreService Aménagement transport Centre
¥ a8 1INBaAGSP aAyAaldsNB RS f QF ANR Odz (0 dzNB @
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Le Service aménagement transpdrtSY G NB y 2 A (0 s etrs deycing nnc |
derniéres années, des baisses de plus de 35% des échanges de produits agricoles, de plus de ¥4 des
échanges de matériaux de construction et de 10% des échanges de denrées alimentaires sont
constatées suel mode ferroviaire»™

Si pour les problémes de données statistiques manquantes, il ne sous est pas possible de
chiffrer cette évolution pour les années qui suivent, le constat est confirmé a la fin des années 2000
par leschargeurseuxmémes. AinsM. BatoloX 5 A NB OG SdzNJ I S¥S NIdiIA K S!IYRNEWSI
la fin des années 90 il faisait partir environ DUD tonnes, soit 75% de sa collecte, sur le rail alors
j dZQSYZ H@ASI Py QSUIF AG LI dza 1jdzS npird Lf (SViededyS Rdz
OSNBIFfSa LIl aalAad aeaidsSYFdAljdzSYSyd LI N €S GNIF Ay
f QOSELISRAGAZ2Y SiGFAG I 2dzB dz8 8 dZNRSROdzE Salj &k YR2E8>X OB ¢
camion et ensuite, on commence a réfléchir auntraill explique ce renversement de situation
LINRYOALI £t SYSyd LIN £ o6FA&aasS RS ftF ljdaftAaAdsS RS
f23Aa0GAljdzSa F2NISa& ljdzA Sy RSO2dzZ Sydoz dzgui dadzZNO2H
YOSERBAI Mp ya LXdza G040 oftASS S3ILESYSyid t dzyS ¥
S dzy Yl dz@l A& Sl G RS f QAYTFTNI &idNHzOG dzNB @

Ainsi alors que laégion Centre offre un grand potentiel en matiére de développement
ferroviaire et de report modalde parft QS G Sy RdzS R&amieény darses faitsadwute
domine largement a la fois transport voyageur et de marchandisesceEsue les politiques
LJdzo f A lj dzSa Repdrtyhodal ietlad dédelfppément du transport durable, ou des projets de
déveR LILISYSY (G AYRdAzZZGONARSE y23F ( Sadionde? G St 1 dzS f Qh Ct LI
Cest pour éclairer ce contexte idéel et réglementaire, que nqugésentons maintenante
paradigme du transport durable et les politiques publiqnatonales qui en découlent.

1.3 Letransport durable, un nouveau paradigmeational censé donner la priorité auail

La prise en compte des extaatités liées au transporest déja ancienne. Ellest méme
consubstantiellea lanaissanceR dz O 2 yeRt&nalité luRni@me, puisque Pigowen 1932 dans son
célébre ouvragahe Economics of Welfacemparant lesdivergences entr&outs privés marginaux
et couts sociaux marginauron pris en compte par le march#ans les transactions entre acteurs
économiquesa QI LILJdzZA S y 201 YYSy & Qa GNA ORGEESYBNBR BA I A NB  LX
montre ainsi que les incendies le long des voies ferrées qui peuvent étre déclenchés
FOOARSY(SttSYSyid Idz LI} aal3aS RSa&a {pelivehtycausetun @I LIS dz!
préjudice grave aux rppriétaires des terrains attenantsa la lignealors que ces derniers ne
LI NOAOALSY (G LIa t fQSOKFyYy3IS Rdz &SNIBAOS FSNNRBIALI A
Le concept de ¢ransport durable» qui nous intéresse dans le cadre dette étuded QA y & ONJ
dans cette veine et plus spécialemetans la filiation du concept de développement duraloléfini
comme« un développement qui répond aux besoins des générations du présent sans compromettre
la capacité des générations futures & répondre aux leuts G dernierO2 y OSLIG | &l yi RC
émergS t f QSOKSttS AYOUSNYylFGA2YIl ST Af aS {GNIX RdzA
YEGA2Y Ll S& aéninonb@ ldd dedtefiry atxSilitend aétre assimiléde plus en plus a la
seule lutte contre le changement climatique quien effet, et devenu la préoccupation
environnementale hégémonique.

“°DRE Centre, (2008)es flux de marchandises en région Cer8mvice Aménagement transport Centre
* ONU, (1987)Notre avenir & tousdit Rapport Brunland>  / 2 YYA &4 A2y Y2y RALI S adzNJ f ¢
développement des Nations Unies.
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Latranscriptiondu développement durable dardeux domainegongtemps déconnectésles
transportset la planification territorialetrouve une de ses principales expressions dans le concept de
«transport durable>. C'est en 1991, que ke-ci est apparu officiellementdans le cadre de la
Conférence européenne des ministretes transports (CMET) Il est défini comme devant
« contribuer & la prospérité économique, au biétre social, etce sansadzA NB + f QSYI®@ANRY Y S
alyidsS RS» QK2YYSo

Une définitionplus achevéales finalités dutransport durableest formulée en 199%par le
Centre pourun transport durableau Canadaselon laquelle idoit « permettre de répondre aux
besoins en transpordes personnes et des collectivités et ce en toute sécurité et de fagon a respecter
flI alydsS RSa KdzvxlAya SiG tSa sSoOz2aeaidsySazclAyar |
; étre abordable et efficace, offrir le choix du mode de transportappuyer une économie
dynamique ; restreindre les déchets et les émissions afin de respecter la capacité de la planete a les
résorber, réduire au minimum la consommation de sol et la production de. it

/ SGGS RSFTAYAGAZ2Y YSG séhdbhematigds GagabtycintribiddzAll f S &
f QOSYSNHSYyOS RS OS O2yOSLIi Y NRa&aljdzSa alyAdlANBa
sonores causées par les transports motorisés, raréfaction des énergies fessihepgacts sur les
écosystemes renforcenment des inégalités socioéconomiques engemdrépar la motorisation
massive des ménages.

580yl fQAYLRNIFYOS RS&a SyaSdzE Syg@BANRYyySYSy(
transports, et en premier lieu le changement climatique, le nouveau paradigme tcansport

durable» tend a favoriser le fer. Il est en effet considéré comme plus respectueux de

f QSY@ANRYYSYSyd ljdzS €1 NB dzi S Rdz 7¥lisupposérReit 4Sa ¢
inférieuresrapportées au voyageur.kilométre ou a la tonne.kilométransportée. Et en effet la
@2f2yiS RS TFlFI@2NARASNI €S FSNNROAFANS FlLAd |dz22c
francaise.

Cette évolution ds politiques correspondant a une meilleurgrise en considération accrue
des enjeux et thématiques écologies Y QS a G LI a L2 dzNJ Fdzilyd aeyz2yevys
profonde des sphéres de décisiomsliravaux de Yannick Rumpatantrent que si la société civile
est de plus en plus consciente des enjeux environnementaux, tout comme la sphere politico
administrative qui réalise que les pressions environnementales des activités-émmomiques
NAaldzSyd RS aS NBG2dzN)YySNJ O2yiUNB SftfSax fF GSya,
résolue. Les mises en garde des écologistes sont accommodées, adaptéekémas économiques
envigueur,ef | RSTAYAUGUAZ2Y RS RSOSt2LIISYSYyd RdzNI ot S GSy
[ S RS@OSt2LIISYSYyld RS OSGGS NKSG2NARIjdzS Sad FIF OAf AL
présenté comme un secteur pali SdzNJ RQ2 LILI2Z NIidzy A1 Sa SO2y2YAljdzSa Si
filieres. Ainsi les logiques fondamentales du modéle contemporain ne sont pas véritablement
remises en cau$é

En Francda prise en compte des externalités liées au secteur des transpornistamment de
ces émissions de GES (représentant plus du quart des émissions natisfefes) i G NI RdzA G R?2
SYGNB |dziNBa YSadaNBazr dzyS aSNRS RS LXlya SiG RQ26
Dans le domaine du transport des voyageurss d982 la LoORQ2 NA Sy G GA2y RSa&
intérieurs (LOTI) propose la mise en place dans les villes de Plans de déplacements urbains (PDU) afin
RS LINPY2dz@2ANJ £t Sa Y2RSa RS (NI yaLBR2NI FfGaSNYyFGAT:

*2 Meunier C., Zeroual T., (2006), Tkansport durable et développement économigueDéveloppement

durable et territoiredEn ligne],Dossier 8 Méthodologies et pratigBd G SNNA G2 NA I £t S& RS f QS @
de développement durablattp://developpementdurable.revues.org/3305

3 Centre pour un transport durabl€1998), Bulletin du transport durable, n?http://cst.uwinnipeg.ca.

“y. Rumpala(2003), Régulation pubjue et environnement. Questions écologiques, réponses économiques

t I NR &z [, kiNdigues dolitifues.
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tous ledroitautt Y A L2 NI S LISNXSGGFyYyd RS &S RSLX I OSNI T Rby
qualité et de prix ainsi que de codts pour la collectivité ».

I OStl aQlez2dziS tF [2A &adzNJ £ QFANI SO € QdziAf Aal
volonté estde limiter la consommation énergétique ainsi que la pollution atmosphérique des
transports. Néanmoins, les bilagsablist. LJ NI ANJ RSa LINSBYASNHR t5! YAa
[1 T w9X Y2YUNBY(d 1ljdzS tF ljdzZ £ AGS texBrcide Gelplaniitayio, | LI &
davantageOS Yy G NB adzNJ £ QF YSY I ASYSy (i Rdzs@d®nfes telrangpbrt £ S+
en site propre tandis que €O NI O § NB f A Y A é&goritRalgarisgied des tiansBortsRS £ Q
(AO7 au sein de laquélS SdFAG StFo6o2NBS €S t5! yS LISN¥YSiadal
guestion de la périurbanisation.

Depuis dix ansSYSNHS t QARSS [jdzS 0O0Sa | OldAzya yS LISdzS
méme au seul secteur des transports, les pratiques damsdomaine étant conditionnées aux
Y2RIFfAGSa RQSGLl of0Ba arRsSy S¥ 0K IIRoAylial ld asSia ISBliSadite ét OG A DA
renouvellement urbains (SROde v nnn AYGNBRdzZAG €S LINAYOALIS RQI NJ
urbanisme. Ellesupprimeles pincipaux freins a la densification dans le but de lutter contre la
périurbanisation anarchique. Cel@A Sil yi FT2NISYSyid O2yaz2yYYl G4dNROS
RS FFI@2NRARaSNI S NBy2dz0StfSYSyi RS fQSalLkOS RS2
O2KSNBYyOS SyiGNB tSa LRftAGAIJdzSSa RQdz2NBFyAayYysS Sid
de développement durable. Le principe est simple : les espaces urbanisés doivent pouvoir étre
desservis par les transports en commun. Mais les dispos&fsly SG G yd RS § QF LILX A lj d
insuffisants, ont été faiblement utilisés.

Cette orientation est renforcée par la Loi de programmation relative a la mise en oeuvre du
Grenelle de I'environnement, ditelgi Grenelle n = RS Hnan ¢ R Zofrime dbRdtiftE & Of S 7
O2yRAGAZ2YYSNI £ ONBIGA2Yy RS y2dz8S| dzE |j dz- NI A SNA =
de bureaux, a la création ou au renforcement correspondant des infrastructures de transport, ainsi
gue de prescrire dans certaines zordes seuils minimaux de densité Elle prévoit également de
«créer un lien entre densité et niveau de desserte par les transports en cefimun

Mais c'est la Loi portant engagement national pour I'environnement de 2010, divé «

Grenelle 2, quicrééla Ay A0 NHzYSyida RQdz2NDFYyAayYS ySOSaal ANBas
O2KSNBYOS GSNNRUOU2NALFES 6{/h¢0 dzy Y2eSy RQlIOGAZ2Y
LI dz& LINBAONRLIIAT 1jdzQAf yS en®Setioh de@irconstaRdes Idcifedzi RS &
AYLI2ASNI LINBFfFoftSYSyid t G2dziS 2dz@SNIdzNBE t f QdzNDb
terrains situés en zone urbanisée et desservie par les équipements et opter pour la densification des
secteurs urbanisés, en favorisdoeux] desservis par les transports collectifd.e SCOT peut méme

(article 17), @ 2 dza NBaSNIBIS RQdzyS 2dza A FAOFGA2Yy LI NI A Odz A
des transports collectifs existants ou programmés, dans lesquels les platzElocdR QdzND | Y A & Y S
doivent imposer une densité minimale de constructh.

Dans ce nouveau contexte législatif les infrastructures ferroviaires existantes et les gares des
i2ySa RS Y2eSyySa 2dz FFHAo0f S& RSy aAapstdesh@eid f Q20
de la planification territoriale. Ces équipements qui ont un temps polarisé le développement urbain
22dzh aaSyid RQdzy NBIFAY RQAYOISNEG Y S LINAYyOALS R
de plus en plus, apparaissa@ ¥ YS S Y2&Sy ARSIt RQINIAOdzZ SNJ dzh
zones de densités moyennes. En témoigne le colloque organisé par le Groupement des autorités
NBalLlyalofSa RSa (NrXyaLR2NIia oD!'we¢v Sy &aSLIISYONB
du développement urbain durable et du réseau ferf& »

*® Loi relative a la solidarité et au renouvellement urbain du 13 décembre 2000.

*® www.legifrance.fr

47WWW.Iegifrance.fr

*® GART, FNAU, FNA, (2009)D+ NB & LISNAdzZNBFAYyS& Y LRAYG RQFLIWLIZA Rdz
réseau ferré, actes du colloque organisé par le GART le 29 septembrev@00§art.org.
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[$a RAOSNESa AyGSNBSydA2ya Y2yGNByd ldS ¢S LN
LI NJ £ [ RSY&AATFAOI (A 2y | dzi 2 dzZNJ RS & 3JI NBA& LISNA dzND | ;
f QSYaSYRSAE | OGSdz2NAE RS fQIFYSYylFI3ASYSyid Rdz GSNNRG2A]
Ferri, viceLINB A A RSy (i1 S Rdz /-@eyrarsdiehn charGe3id tRrytdiré, rappalie qu8ep
souvent, nous avons vu les logiques concernant lesltiganslli & RQF 02NR a4aS RA&a20AS
mal a favoriser le dialogue mais surtout, trop souvent, se dissocier de la capacité de considérer le
GSNNAG2ANBE REya at 3t 20FEA0S wX y2ialF YYSyd RS6
f QF YSy I 3SY Safgé ». Dalzs uneS pespective similaire, Jean Sivardiére, président de la
Cb!!¢x 2LI1A&aS S RSGOSt2LIISYSyd dzNDBFAY RATFTFdzA | dz
j dzl £ A FARBS @S IRAMIWMIMSY i RdzNF 6f S nI t daySen&doBB NYS R
de gant » autour des infrastructures ferroviaites

[ S LINAYOALS RS RSYAATFAOIGA2Y Idzi2dzNJ RS& 3 NB.
RQdzy | YSY I ASYSHU LI dRIZNROSIGNEN D2y aARSNE 02YYS dzy
voiture, le mode ferroviaire jouit de son image de transport « propre » en raison de sa possible
électrification, de ses moindres nuisances sonores comme paysageéres etalatile 1égéreté de
ses infrastructure® K 2 N& [ D zconddéS duitr@npgonrdzi A SN / QS&G | dZ&Aar L
j dzQAf S&aG | dz OSYyGiNB RSa NBO2YYlIYyRIFIGA2Yya Rdz LINBY
réduction de la dépendance du secteur des transports aux hydrocarbures ainsi que la réduction des
émissions de gaz a effde serre de 20% pour 2020.

Méme s IQSy aSYotS RSa YSadzNBexonderdehtipas en pakticufied lesS @ 2 |j dz
lignes ferroviaires secondaires, celtdsentrent dans la catégorie des « transports collectifs existants
», au moins du point de vudes infrastructures] QSy 2 Sdz S aniceréeSvertGeNsS &INJ
f QL dAYSyGridA2y Rdz GNIFAO LISNNYSGOGlFIY(d dzyS FdAYSydhl
b y2dz0Sldz £t QFEdzZ3YSyidldA2y Rdz NI FAOD { uméme NI LR N
LISNRAAzNDB F AySa yQSad LIk a SyO2NB Sygial3aStof Sz OS
RSOSt2LIISYSY iz RQlIdziyiG 1jdzS €S L3 (S yfdsimpdrtanSy G S NI
en France avec un des réseaux phss densesR Q 9 dz2NPRaniScette perspective J. Sivardiére, C.
Wdzt f ASY S Cod 93aXAW OATIBA RES WINBIDdzQzirk 28/ R2A G aQl LI
ferroviaires» car «personne ne peut prétendre que toutes les emprises ferroviaires inutilisées
aue 2 dzZNR QK dzA & 2 ¥y &', éomn@lleYmoht@nt glugielzis ka6t da réactivation de la
ligne régionale Cannes Grasse devenuemblématique @dzy OSNIilI Ay NBy2dz@S| dz
régional

Dans le périméetrede notre étude, letracé des lignes ferroviaires secondairesétant

préexistant,il apparait queO Q $dtammentt. £ QF YSY I 3SYSy (i 3R O@ND | 463 & Y YBZ O«
favoriserleur intégrationterritoriale./ QSaid Sy Sy O02dzN} 3SFyld fI RSYaaT¥Ta
activités économiques le longSd t QA Y F NI & & NHzO(G dzZNB S G | dzi 2 dzN RS&a L
faire émerger la cohérence entre offre et deman@®ont citéesR QI A f £ SdzNBR f S& F2 NIi ¢

bassin rhénan comme un facteur de la réussite du « modéle Karlsruhe », cette ligne deairam
F2NISYSyld FTNBIldSSYyisSS RQdzyS GNByGlFrAyS RS (1 Af2YS8
N}A&d2y RS& LXdza FTlFAo60fSa RSyaAdsSa &NMding geratoagSa OS
terme, les auteurs de la planification spatiale d@ees urbaines ne finissent par se résoudre a

l.:.l

* Sivardiére J., intervention en tant que président de la FNAUT, in GART, FNXWI, RR009)Gares
LISNRAdzZNDF Ay Sa Y LIRAYy:G RQFLILIJzZA Rdz RSé&@d dlcilifne DrganisédzND | A y
par le GART le 29 septembre 20@8yw.gart.org

| ugadet 3B., Hogu <., (2000), « Dessertes périurbaines, il SsY L.Ja R (FNAUN Ndfon°g86, n =
www.fnaut.asso.fr.

51Eymon F., Jullien C., Sivardiére J., (2003), « Préserver le patrimoine ferréshghg®, Infon°109,
www.fnaut.asso.fr.
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organiser la cohérence entre les orientations des schémas d'urbanisme et le dessin du réseau ferré
préexistant»>.

La loi Grenelle 1 prévoB A | £ S Y Sy idispBsiliongnindedant le transport ferroviairesi
fS GNIyaLR2NI O2YOoAYS Said G2dz22dz2NE YAa bt f QK2Yyy!
plutét que de le développer passe par un engagement financier (400 millions d'euros par an
supplémentaires) qui & S NI y2GlF YYSy (G RSailAigsstissementR& ade RS LISY
fonctionnement sur les lignes qui jouent un réle de désenclavemént prévoit également quela
ONBlIGA2Y RQ2ZLISNI (Sd2NB FTSNNROAFIANBE RS LINPEAYAGS
trafic ferroviaire de wagons isolés que «la conservation de lignes ferroviaires désaffectées sera
FI @2NRASS T FAY RS LISNXYSGGNB fI YAasS Sy LI OS d
de transports en commun ou de transports non motorisés, en concertation avec les autorités
organisatrices de transports et les collectivités territoriales concemté®s 5 QI dzi NBa Y Sa
aQl22dziSyid O02YYS fQSO2GFES adzNJ £ Sa LRARA f 2dNR2
GNJ YALR NI 2dz SyO2NB f QS I 0a&tiktires deffranRpartd@NIT), CkRsg Y | v |
SUNB fQ2dziaAf RS YAAS Sy duz@NB RSa 2NASyidlGAz2ya i

5Fya fF Y2dzdyOS Rdz DINBAIStSES0 RRES G AORSS, GSAYNRHY WSy SF
f efigagement national pour le fret ferroviaisequicoy’ & G A G dzS§ dzy LINB INIF YYS RQl O
investissement globaRS LJ dza RS 71 dAORORCGspERfiueniett SodeN@ fet
ferroviaire. C'est un investissement assez conséquentmilliardsreprésentele cout annuel du
réseau poulRFFhors travaux(entretien, fonctionnement et amortissement).es financements sont
dédiés a toute une panoplied@ctionsmais quiYS{G adzNIi2dzi € QF OOSy G & dzNJ f
0N YALR NI O2Y0AYSZ y20lYYSyl OAINBdnSS dzI #»=D$ dzir 2 BEA
ferroviairesRI ya dzy 202SO0GAF RS GNIyaFSNIL Y2RIt LI dzNJI €
dzy S LISNELISOGA GBS SdzNP LIS S yas SomcernéSau pidgnerdpladz 8 SO2 y R A NB

La loi Grenelle prévoitt I YA &S Sy L} I OS al R@atdgique Re panifafiofi i y I (0 /
des transports appel&chéma national des infrastructures de transport (SNIT). Le schéma est encore
Sy O2dz2NE RQSfIF02NIGAZ2Y YIAa asSa 2NASyiGlGAz2ya Si
f QI @grojef donsolidé adeét SGS LINBaSydsS LI N S aAditgnatonad NS RS
Rdz RS@OSt 2LIJISYSYy(d Rdz2N} 6fS S Rdz DNBYyStfS RS fQSy¢(

Le schéma est censé présentef I LIt AGAILdzS RS tQoaGlrd4 Sy Yl
transport» et fat figure a ce titredQ2 dzG Af RS LI F YAFAOFIGAZ2Y t Y2eSy
LREfAGALdzS RS tQ9GlFd Sy YI &k &ZNBBEROQNK T RIS A i NG R deyR
identifiables de mobilité et au regard des besoins de transformation du syst&me

Concerng’ i f Ql JSYANI RSa Ay TNI &G NUzO G dznBdéclin@serh & G | y G-
2LISNF 0A2yySttS Rdz {bL¢ LIR2ASNI I ljdSadAirzy RS f¢
existantes et le développement des réseaux. Malgré la répartition des mismavisagés a ce stade
L2 dzNJ £ S RS@OSt2LIISYSyd SaG fI YIAyaSylryOoSz At Sai
sur le développement des infrastructures, en particulier sur le mode ferroviaire conformément a
f QI NJIHAd@flaSoi Grenelld » qui stipule que da politique durable des transports donne la
priorité en matiere ferroviaire au réseau existant.

Le schémanet le transport ferroviaire au centre de la réalisation de ces objectifs : pres de
deuxtiers des investissements en inftagctures de transport dans les 20 a 30 prochaines années lui

*2Beaucire F., (2000), « Un réseau et ses territoitesrami N} Ay RQAYISNO2yySEAZ2Y RS Yl
Flux n°41, pp. 445.

®loin°200apc T Rdz noknyknd RS LINBINI YYFGAZY NBfIFGAGS £ 1
** Schéma national des infrastructures de transport. Ayamofet onsolidéd { bL ¢ 0> aAyAaisNB RS
Développement durable, des Transports et du Logement, version de janvier 2011.
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sont consacrés® / SLISYRIyis tt SyO2NB: fSa Ay@dSairaasSy$s:
infrastructures de liaison de longue distance telles les Lignes a grande vitesse (LGV) mudaeteau

ferroviaires pour le fret. On préfére lier le sort du réseau secondaire a des formes locales de
financement comme les Contrat Plan Etat RéFion

Répartition par modes des dépenses de développement des réseaux Répartition par modes des dépenses d'optimisation et de régénération
des réseaux existants

Mode routier Mede aenen
9,5 0,5% Mode aéslen
1%

Mode routier
7%
Mode Nuvial

11,5%

Mode fesroviaire

76,5% Mode ferroviaire

64t

Mode fluvial
6,5%

(BaseY mMnn ¢ (Base 105a R &

Figurel? - Répartition par mode des dépenses inscrites au SNIdéveloppement / optimisation

Les projets de développement de routesnsdortement réduits etil estpréci® lj dzZRf y Qe |
LX dza Sy CNJI yOS y S Oi&tivanerit & réBeu rozfiby BugidurS prbjelis xoltiérs T
& az2yid AyaoONRGa O02YYS Silyild RQAYGISNBG 3ISYSNIf
réduction de la congestion oencore de la sécurité routiere (ce qui laisse, de fait, une marge
dQF LILINBOA L G A RF y@2 f & A RRIREGOATTSA OF 0/ AOSya (1R 3 dF dizlAdaNNSSa  RLSN.
j dzQSad Oflaas €S LINRP2SiG RSaRNALE4 EGebt-LA2p0otS@ra A 2y |
lequel nous reviendrons plus tard.

C'est en tenant compte du contexte historique, industriel, @conomique et réglementaire que

nous avons rapidement brossé que nous allons nous pencher sur des projets concretgidati@ac
du trafic sur le réseau ferré secondaire en région Centre.

QD
[t
(7))
Z
&
Pl
w

°> Schéma national des infrastructures de transport. Ayanjet consolidéd { bL ¢ 0 X aAy A &ls
Développement durabledes Transports et du Logement, version de janvier 2011.

%% Schéma national des infrastructures de transport. Ayanfet consolidéd { bL ¢ 0L aAy A &ads
Développement durable, des Transports et du Logement, version de janvier 2011
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2. Malgré un contexteincertain, des projetsen région Centreen faveur
du report modalsur le réseauferroviaire secondaire: les exemples de
Proxirail etde larénovation de la voie Gartres-Orléans

Malgré un contexte incertaia la fois pour le fret et le transport de voyagelgstre recul des
industries lourdes, faible densité du tissu résidentiel et économique frargaisgde dégradation du
réseau,fermeture de lignes, désengdgy Sy i RS f Q2 LIQINIvagod daNdmétdrisative NJA Ij dzS
AYLR NI FyYy (S ROB assisy 8éarimais dlats la mouvance du paradigme du transport
durablet f QSOf2aAiA2y RS RAGSNER LINR2SGa RS NBflyOoS Rd
qui commencennécessairementJ: NJ £ I al dz@S 3| NRE&s trav8ux de @horaidhldd ( NHzO
réseau qui en découlerit Q A y & @aNshu@eSgyaiide majorité des cdans le cadre des Contrats
Plans Etatégions (CPER).

En région Centre, deux projetde réactivation du trafic sur le réseau secondaire,
particulierement éclairantspnt retenu notre attention:

x Unprojett f QS OKS RO LIGHNT AiSyirND SF S NNEré@Xikal»ApNde RS LIN.
a partir de 2007par les chargeurs de la région pour relante fret, aujourd'huien
hibernation.

x La rénovation en cours de la ligne dédiée au fret Chait@msesOrléans, déja réalisée
sur un trongon, en vue de la réouverture progressive au trafic voyageur (prévue a
partir de 2014). Projet porté essentiellemepar le Conseil régional et cofinancé par
f QoG G 6L d8ND aljl dzALJF aNTIAAYSE OFNSRRBL ORI ya S /t 9w  H

Nous nous attacherons dans les deux @anrappeler le contexte de réalisation, les objectifs
portés par les aeursqui en sont fers de lancées modalités de leur gouverny OS> Sd £ I LJX |
occupent les considérations environnementales.

Aprésdzy S S dzRS OSy i NB SnodsdaNiicdn@itrerén$ sizte pRoj@tleapBsdzNE =
de réouverture au trafic voyageur de la ligne Charvesesh N S ya | FAYy RQS@LI f dzS
a20AFES SG f QAYLI Ol RANSD Odes tadahd dé Sriovatichedadvdie@S a S
RS aSa AYLX AOFGA2ya Sy .iSN¥Sa RQIdzaAYSyidliGdA2y RS

2.1LadifficleYA &S Sy dzdz@NB RS irefd@ graxisinél«Brxnialy : #n8eNNE T A |
faillite de la gouvernance et tension économique

21AwS G 2dzNJ adzNJ £ S 02y OSLIi RQ2LISNI (SdzNJ FSNNR JA L ANB

[ Q2 LISNI G SdzNJ FTSNNR GAF ANB RS LidtBeFovixirk,dpSranbauCt 0 S &
niveau des dessertes terminales du réseeenseé offir un nouveau modele logistiqugerformant
pour massifier sur les premiers kilométres> et redistribuer sur les derniers kilométres> des flux
de marchandises auprés des acteurs économiquededritoirS  1lj dzQ A f Il aRverted dnblie
NBEASIE dz LINRYOA LI € LI NJ £ Sa GNIXAya ljdzQAf O2yadAiddzs
destination des marchandises et il recoit de ce méme réseau des trains dont le chargement est
redistribué entre lesentieJNA 8 Sa Of ASy(iSad Rdz 6SNNAG2ANB® [ S Y2R
I dzZE RAFFAOdZ 1Sa [dz§ O2yylnid tQFOGABAGS Rdz 61 32y
milieu des années 2000.
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[ LISNIAYSYyOS RS fQhCt NBRB2VES/ (R2PO SH¥ENBI I RE
f QF OKSYAYSYSyid RS& FtdzE Yl aaAafa RS YI NOKFEyRA&SE
NEfAFYyd £Sa NBIA2ya FTNIycelAdaSa Si 0O02yySOoidsSa adz
entiers (de type mongroduit monoOf ASYy o> SG RQIdzINBE LI NI>X € QF
lotissement et de redistribution de flux panachés> sur le réseau secondaire irriguant le tissu
SO2y2YAljdzS 20t FTFAY RQIFI&AaAdzNENJ f Sa e iialddfal2 NI &
NEA&ASEdz LINARYOALNl £ X | dz yADSIEdz RS LIRAydia RQSOKIy3S

[ RSAAYRAZAGNRARLFIE A&l GA2Y FAYaA 1jdzS t QS@2f dziA 2
RQSYy@2Aa LINft20a RS LISGAGS S Yads o faidbaisserfat £ S S
productivité du fret ferroviaire et augmenter ses cofitse qui acontribué a révéler de plus en plus

fQAYFRFLIGFGA2Yy RS fQF LI NBAf f23A8GA1dzS SG RS f
gérer ces flux fhieset territorialement diffusR Qdzy' S Tl 2y SO2y2YAljdz2SYSy (i &z
RS FTNBG {b/CX fASA LJ¥dzNI f QS acaéhibirsh Set égard, dverle® (G A A
Y28SyyS LXdza RS onn YAftAzya ROSddINRPa RS LISNISa L

5Fya OS O2yGSEGSST I | dzSfairé Ibgisyguers@cifijue poyirifeS & & A G ¢
3SadGA2y KIFdziSYSyid LINRPRdzOGA OGS RS& FtdzE t f QSOKSfT f

économiques est clairement posée par le rapport de dasgChauvineau (2005) dans le cadre la
YA&daA2Yy RQlIylLfteasS RSa TFFOGSdzZNJ RS RSOfAya Rdz FN
transports®® / US&0G RIy&a OS NI LILERNI jdzQSad F2yRS tS O
censé pouvoir répondre ée défi. Si cet acteur nouveau est proposé avant tout pour répondre de
Floe2y LINF3IYFGALdzS £ RSa O2yiNXAyGSa f23rAaidAldsSa
opérateurs est prioridoubleY t O2dzNIi G SNXS3> f S dzNaugrdet&@iéndde & S NI A {
f QF ANB RS trhis3Ziday 3y OBORdE S NS RQdzy f SOASNI adzLJLI
vers le rail A plus long terme, la réactivation du trafic permettrait de mieux justifier le colt que
représente pour la collectivit¢ | NBY 2@ GA2y SiG f QSYGNBGIASY Rdz NBaS
LISNBYyYyAalrdGAz2y S 3AFNRFY(d 2dz@SNIS €t Q2LIA2Y RQdzy |
St2A3ySe® [ ljdzSadAz2y &S LAaS RS 7Tl wisfnigRedudzi I y i
réseau nationalsans voyageurs, dédiées uniqguement au fret (600 rien que sur la région Centre), font

partie des lignes les plus dégradées, classées dans les groupes UIC 7 a 9 et donc les plus susceptibles
ROsUNB t (.30NBR deFB AN &RB RSa ©218a Sy NBIA2Yy /Syl
j dzQl dz YADSlIdz yIF A2yl f O0T1TZIp’s Rdz NBaSlkdz NEBIA2yIl f (
2003 et 2010 contre 5,36% au niveau natiotial)

[ QAYGNRBRdzOGAZ2Y Sy CNRSOBQMRAr YRRE t Sa a2yl XiSidiNg
RQI OOt AYI Gl GA2Y R Shartlired)fdédlsul IS dahtient ndsdimiSricaiiau début
des années 1980 pour la plupart, en pleine période de débéacle du secteur ferroviaire et de
multiplication des fdlites de ses compagnieta décision du Congrés américain de déréglementer le
secteur offritalorsla possibilité aux grands opérateurs de céder les parties les plus déficitaires de
leurs réseaux pour en confier la gestion a de plus petites compagmiegelles ouexistantes, dans
f QSaLI2AN) ljdzS OS& RSNYyAsNBa (G(NRdwSyid RSa 7

I.

NI S &
LISNXYSGGNB £Sa 3FAya RS LINRPRAZOGAGAGS® ySOSaa a

2
A NB

*" Rappots financiers de la SNCF.

%8 Chauvineau J(2005), Transport ferroviaire de fret et développement territorial. Rapport de mission confiée

LI N £S aAyAaiGNB RS&a ¢NIyalLlRNIia RS fQ9ljdzALISYSyld SiG RS
Transpors et a la Mer

) Mémento de statistiques des transports, 2011.

60 Metge O.Mission aux Etats Uni€Octobre 2006. Note de réflexion
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Chargeurs / Centres de stockage

Figurel8-h NB yA &l GA2y a0KS

réseau, tandis quela longueur du réseau et des
LINE RdzOG A @A G S D

/| SLISYRFyYyGzx

Or, les shortlines, en lien avec les
opérateurs longue distance, ont su
majoritairement relever le défi, et Olivier
Metge de constater que ks réseaux
canadiens considéraient, en 2000, avoir fait
HHE?> RS LINRPRdAzOUGABAGS
par rapport a 1985 alors que les Américains
ont atteint lechiffre de 270% °*

Ces compagnies ont ainsi réussi a
rendre viables leurs activités sur le réseau
local en inventant de facon pragmatique
une organisationad hocet en élargissant
leurs offres de services commerciaux. Elles
sont devenues aujourd’hui lesapgenaires
incontournables des opérateurs longue
distance, tout en restant indépendantes,
échangeant continuediment avec le réseau
principal.

9y CNIyOS:z tQSyeSdz S
Y2R8tS Sad GNryaLkRalof
remarquer les difféerences des ceaxtes
nationaux respectifsomme autant de
contraintes : le réseau nordméricain est
presque exclusivement dédié au fret, les
exploitants sont aussi propriétaires du
trains offrent davantage de perspectiees
f OSEA&GSYOS Si ¢t

RS

a
Sz

NE y

proximité en Allemagne opérant au c6té de la Deutsche Bahn témoignent de la possibilité de leur
2LISNF A2y YyFEAGS Sy RSK2NA Rueteve2gixifactéBs/da la OSSR O A y
allemande qui ne se retrouvent pas en France, a savoir la densité élevée du tissu industriel et une
tradition ancienne de compagnies ferroviaires locales, bien antérieure a la libéralisation du secteur

en 19947

212wS G 2dzNJ adzNJ t QKAAG2ANB S

f S FldzE RSLI NI RS t Qt

Au milieu des années 2000, le fret ferroviaire frangais continue sa lente érosion amorcée
depuis le milieu des années 1970, tandis qudibd@ralisation du secteur ferroviaire eurépn

FY2NOSS Rs8a wmdpm Si

f Q2 dz@S NI dzNB ¢

fl 02y OdzZNNB Y (

systeme public monopolistique francais construit autour de la SNCF auquel succede un systeme
éclaté entre de multiples acteurs institutionnels (RFF, ARRISFE et économiques (SNCF et

nouveaux entrants).

Dans ce contexte, la SNCF dont les comptes sont plombés par sa branche fret, tente des les

FyySSa wmdoynx LldzA a

RS TI

2y SyO02NB LI dBan&etf 2y (I A

2006» (ou «Plan Veon»), de restructurer son réseau pour favoriser la massification via une
industrialisation de la production et de se recentrer sur les marchés rentables en sélectionnant les

® Metge O.,(2006), Quelques chiffres sur la productivité et les trafics. Annexe, note de réflexion
%2 Dablanc L. et al(2008), Dessertes locales de fret ferroviaire : perspectives économiques, environnementales
et territoriales. Prédit GO5CESR ChampagAedenne, (2010, Fret ferroviaire. Les operateurs ferroviaires de

proximité. Réalités et perspectives en Champafyrieme.
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trafics ou en révisant & la hausksefacturation desservices déficitairéd LePlan prévoit également
dzy S NBOIFLMAGFEAAFrGAR2Y RS QoG i b Kl dzi SdzZNJ RS
conséquence notamment, la réduction du nombre de points de desserte, la fermeture de
nombreuses gares de fret, et la réduction du nombre de ts¥g#lais les résultats espérés ne sont
pas au rendezousY f Q202SOGAF RS NBAaGFdzNI A2y RS f QSljdzA €
atteint, la branche reste largement déficitaire
[ S4 RAFTTFAOMZ 6Sa RS Q2 LIS NiructGratadid eltraident 2r\autip dzS S
une dégradation de la qualité de service et une montée du mécontentement de ses clients. C'est le
OFra y2aFYYSyd RSa OSmiphainefpidisdionteliescéreaies ONI@)@h FFA OS
deviendra FranceAgrimedans un double contexte de baisse des volumes de céréales transportés
par le rail et de baisse des aides européennes a la production liée a la réforme de la PAC
(renchérissantndirectementle codt relatif du transport), propose dans un livre blanc infituPour
un transport ferroviaire performant : 10 propositions de la filiére céréalipre dzy S a SNA S RQl
pour améliorer la performance économique et technique du transport ferroviaire. Ces propositions
aboutront Ys YS t I &A 3y-dadrezNSS HRIQdzy NRGO2aNIRim  SY G NB £ |
LINRYOALI £t 20602SOGAT S&aiG RQIFdZAYSYGSNI £ LI NI Rdz 4N
a2aisYS 2NHIyAasS Si LINBOAARCTls$un SRKAID TMAL oK 6za & £ NIL
suffit de constater que sur la période 20@DO05 le volume des produits agricoles transporté par rail
YOI dzZ3YSyidS LI az YIEAaa Fd2%02yiNIANB 61 A484S RQSYGAN
En région Centre, comme au niveau national, les céréaliers dressent le méme doaSAICF
applque son programme de restructuration du fret mais sans concertation avec les acteurs locaux
j dzZA NBR2dzi Sy 4 dzyS LISNILIS RQlF OO0OSaaAoAfAGS Fdz NI AC
b dzyS RSIANIRFEGAZ2Y O2yilAy dSatelk Distdridue rptdmistiragiedts, RS & S
longs délais de réponses, hausse des couts, une industrialigationcadencemendes fluxj dzA Yy QS &
L& FRIFILIGSS t tSdzZNE o0Saz2Aiyad Lfta aQS3RédératdadNB Yy i
nationale des sydicats d'exploitants agricoles), en particulieXavier Beulin, lui méme exploitant
agricole dans le Loiret, président du CESR de la Région Centre et nunhéroR Q S- Ha2ldjFNSEA.
[ § t200@& FTANRO2tS FILAG NBY2 Wi SINKNDOEA GRASSH yOSa 2ad
C'est dans ce contexte que M. Jacques Chauvinesacontre les céréaliers du Centre. M.
Chauvineau, le pére du TER francais vient de mener une mission de diagnostic sur la situation du
fret ferroviaire en lien avec le développement sdéerritoires, que lui a confiée le Ministre des
OGN} yaLR2NIaz fdzhi YsYS AYGSNLIStES LIN £Sa tNBAAR
f QF LILX AOFGA2Y Rdz LXFyYy FNBG {b/Cd Lf LINBO2yAiasS S
mission @& développer des opérateurs ferroviaires de proximité en lien avec le tissu économique
f20Ff LIdzNJ Sy SELISNAYSYGSNI £ QI RSljdzr GA2Yy | dz O2y (S

La rencontre de Jacques Chauvineau et des chargeurs de la région Centre aboutit en 2005 a la
ONBI G AANR ®IQPEzy RS NBFE SEA2Y X ljdzA LINBYR fF F2NXS
0Sa2Aya RSa OKINBSdNE Sy YIGASNE RS az2dzJx SaasS |
terminales et en matiere de besoins de services connexes au transportiééreogroprement dit
expertise sur les embranchements, entretien des locomotives, formation de leurs personnels, etc. sur
fond de service de plus en plus défaillant de la part de la SNCF.

® pablanc L. et al., 2008, op. cit.

% 0on peut relever que dans le cadre des entretiens menés pour cette étude, plusieurs syndicalistes ainsi que

RSa I OiSdz2NA RQlFI&aaz20AltdAz2ya BYOALURY ¢S eRiBlinkdmicaSadAa YS,
consigi F yi t OKSNODKSNI f QSljdzAft AGNE SO2y2YAljdzS LI NI €S ol a
élevés.

® ONIC, (2001)[ QhbL/ SiG I { b/-cdreidpod \ir§ tfahsporzyerroviade) geNdRmant
communiqué de presse.

® MTETM/SES®Les compte des transports en 2005

® Michel Bartolo,Directeur Général de la coopérative AgroPithiviergiceprésident de Proffer Centre et

Président du comité de pilotage de Proxirail. Entretien le 25 février 2009.
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Figurel9- Infrastructure terminale enbranchée a un silale céréales (a coté de Pithiviers)

Le comité de pilotage, dont la formation a été aidé par le travail de facilitation de M. Beulin,
NBdzy Al dzyS R2dzZ FAyS RS LISNER2YyySax LIRdzNJ f QS&54aSy
facilementvia leur fédération régionale et représentent effectivement la majorité des tonnages
OKIFNBS& &adzNJ £ S NBAa Sssdz vitd2d2al 82 dzIQ3 RE&S a QA § &R a 8zy
O2yaidAidzSNI t QAYUGSNFI OS | RI LI S Srtflohgubldistabce. RS & a S NI S

En septembre 2006, ils se constituent en associgimur pouvoir porterofficiellement le
LINE 2S i d [ (Profied @edtiel régkoRpg aldrs le noyau de départ, les céréaliers, a qui
GASYYSyid &S 3INBTT ShtdurR Suiferrbviaite 2t06s Ichiarhbzey donsildeziiaingi A
que des partenaires financie¥s / F A 448 RS& RSLXBX Ga RS O2yardaylidArzy
Les deux chevilles ouvrieres du groupe sont Michel Bartolo, Directeur de la coopérative
Agropitiviers, et Marc Thomas, so#sA NB Ol SdzNJ RS  kCente2 RekI$dlistiiels,3S RQ
RQF62NR | 0&Sylaas aigepiNde/ giogrdssizdnieht daSdEmarche comme Baudin
Chateauneuf (BTP) ou Kronofrance (production de panneaux de bois).

Quand laréflexion nourrie par le comité de pilotage est suffisamment avancée et que le
O2yaSyadzza | dzi2dz2NJ RQdzyS az2fdziaAzy RS (@8LJS hcCt Sai
FaLSO0Ga O2yONBdGa RS YAaasS Sy dzzoNB Satéyedelplaty YSy G |
de transport du futur opérateur. Il apparait vite que pour une offre de service satisfaisante et
suffisamment productive, le réseau doit supporter une circulation des trains a une vitkesse
50km/hiz 2 NJ f QSiGlF G RS RS 3JédheRpasi £'@st/donk dzce @ & Hadzflgkibn f S L
j dzQ | LILJF NIyAGGD fQA@XSIyACNSRIY RS f QA Y FNI & i NHzO G dzZNB @

550yl tQlroasSyO0S RQdzy RAIFIIy2aiGAO0 LINBOAAZI f QI &
audit des 370 kilométres de voies supportant les plus foefics (Orléandatay, Orléan®ithiviers
et OrléansChateauneuburf 2 ANBO® 9ffS S@IftdzS t T1Tp YAftAZ2Yya
rénovation.
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La démarchele ProfferOdzft YAY S Sy &SLIWISYONB wnnt @GSO 1 &
entre OlivierMarembaud, Directeur général de Fret SNCF, et Bernard Sargis, Président de Proffer
az2dza t£Sa FdzaLlAoOSa RS tQ9oildx RS fF {b/C Si RS wc
a la naissance de Proxiralil, le premier opérateur ferroviaire deimité en France. Parallelement, 30
ae az2yid @20sSa RlIya S OF RNB20IR)dgour 12 sérnideled état dul y 9 (|
réseau ferroviaire. La SNCF dépéche sur place une équipe dirigée p&taledlarlat, affectée a
plein temps sur le projetpour travailler en lien direct avec les chargeurs sur la miselace de
f QhCt o

[ QSy 3l 3SYSyid @2t2y il ANS RS fF {b/C aSvyofsS (s
f QSEA & i S paudantP&nallerhettancurrents sur la courte distance. M. Qaaféirme ainsi
j dzS f QA y (i Pk &R Ridd AR 2% Y2y iNBNI ljdzS 1 {b/ C yQSs
acetypedeprojey  SiG NI LISt S [[dzQSYy GKS2NASITI f QSy i NBLIN
fait des synergies entre activités déseau principal et secondaffeLa SNCF, qui voit dans la région
Centre plusieurs facteurs favorables| dz LINE 2SS0 6 SEA & (i $156€2SmasBifidadzy G NJ 7
f QSYy BlyHS RS avelse GRER) £ (G NJ

M. Bartolo y voit davantage une opération de commutiaa précipitée de la SNCF, sans
véritable réflexion en amont, cherchant surtout a apaiser le mécontentement des chargeurs, au
moment ou le Plan Veron a déja entrainé des suppressions de desserte de proximité et ou le
nouveau Plarx Haut Débit ferroviaire> (dit aussicPlan Marembaud) 0 & QF LILINE GS t Sy a
nouveau plus de 250. Il comprend cet engagement comme wwiée de sauvetage politique au
moment ou la direction Fret SNCF est sous pression avec des objectifs de retour de rentabilité qui ne
a2yid LI a GGSAyGasz dzyS 2dz@SNIidzZNE Rdz FNBdG FTSNNRY
dzy AljdzS RS f QSYUGUNBLINAAS:E GdGdSYyR RSA&a NBLRyaSa adz
impopulaire dans les territoirés

[ Q202SOGA TR LOINIG2A26yIYORANF GA2Y RANBOGS SyaNB f ¢
est simple: créer une PME, dont les besoins sont évalués a 22 locomotives et un personnel de 70
LISNBR2YYySax |ljdzA I & adzNB NI O2yONB GSYSyY( .lfalSNCFA & & A 2
FOOSLIIS RQILIIRZNISNI a2y az2dziASy GSOKyAldzSzZ QI 3N
RSGFOKSNJ dzyS LI NGAS RS a2y LISNER2YyyYySt L}RdzNJ f | LK
minoritaire dans le futur OFP.

Sur un plan techniquda démarcheR' S 02 y O S LJi dossiste és&entiéllénterd & jouer
sur tous les leviers possibles pour gagner en productivité avec des moyens limgage et
entretien optimal des locomotives, recherche de synergies entre les flux, souplesse dhearks
RS RSaaSNIISX alAa S LIRAR& Rdz LI aaAfT SyiaNB OKIF N
RAIFIf23dz2S> £Sa O2y (NI AyiSa ASNNBSAE RS F2yOuAz2yySYy
RQ2NHBIyAal GA2y Of I &a s houbtsiet desizramtbShdforrduleésentravant { b/ CX
la progression de la démarche... Il y a finalement une difficulté pour boucler un business plan qui soit
b £ QSldAt AONB ljdzA yQSad LIl a adNX¥2yisSSe [ S Oz2yal
prévisD £ S SaG FIAG Sy 2dAftfSiG wnnyod 1 dzOdzy Sy NBLINB
YQSYSNHS LJ2dzNJ I aadz2NBNJ £ RANBOGAZ2Y RS fQhcCt RIY:
LINE INBAAABSYSY(Gd CAY H A msidatioh de dofmeabea. i (2 dz2 2 dzZNBE LI &

213wS G 2dzNJ ddzNJ f S& FlPio%idiNE RS f QSyf AaSYSyid R

% JeanPaul Carlat, responsable du secteur Granést au pOle« agriculture/produits de carriére dans Fret
SNCF et chef de projet Proxirail, Entretien le 9 avril 2009.
% Entretien avec Michel Bartolo, op. cit.
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A la lumiéere des entretiens menés auprés de certains des acteurs parmi les plus impliqués dans
le projet® At as8Yot$§ 1[dzS tF RATTAOJIORPDUIY ledifilzMd R y &
ROQ2NRNBE SO2y2YAldzS Srgsidé &askigeigtudethancedanaddyfée. NLB rSldtionS &
entre les chargeurs, a travers Proffer, et la SNCF est une relation profondément dissymateque
un opérateur historique absoiment incontournable sur tous les plans puisque possédant un -quasi
monopole sur les ressources a la fois matérigllesomotives, wagons), réglementaires (certificat de
sécurité,définition desy 2 N¥ Sa RS aSOdzNA (S I latdhokaljadzS oies), ett QS y G N
humaines (personnel expérimentégcessaires a la mise en placé dé@teur ferroviaire de
proximite. Lt Y yIjdzS S3FftSYSyld dzy GSNARGlIoftS OftAYIFG RS
pareille entreprise, car il ne fait aucun douteegleLJ2 A Ra Rdz LI 8aAF AYyAOGALE Sy
Si £S&a8 OKIFNHSd2ZNAE RS fF NBIA2YT tAS y2il YYSyid | dz
pas joué favorablement quant a la mise en marche de la collaboration. €stteve initiale a une
gouvernance efficacestR QI A f £ S dzZNBRB A2y &z YBY (LI NI SG RQI dzi NS

Il a certainement manquépour ces raisons entre autregne troisieme partie, plus neutre et
FLILRZ NI FYd dzyS @dzS RQSyaSyofS RSa Ayitsepailas Rdz (S
LI NI ASa LINBylyGSa Si FI OAf Aal@delsided in@rére inedi&seS y i R S
LINBaSyOSe® /UdSaid OS N»tS ljdzQ2yd Lz 22dzSNJ OSNI I A
SidzRSa Si RS YAAS Sas rébiting t8IS quR @ ICiGambreRle goinmeR @ et dixi
f QOAYRAzZAGNAS Sy ! dz8SNBYS LI NI SESYLX S ljdzA | SGS ¢
Fl o2y ISYSNIES £Sa LRNIAD !y |dziNBE INFYyRIeo6asSyi
partenaire principal dans le Morvan pour la mise en place de CFR avec notamment un systéme
original de délégation de la maintenance du réseau capillaire. Au niveau des parties prenantes,
fQFroaSyOS RSa LINRPFSaaiz2yySt @&nphisconsdikneg ddsipnitds dUNE dzi A ¢
G2dzi NRBdziASNI SG LI2&aasSRSyld dzyS @GAarAz2y AYyiSaINBS RS
LISdz@Sy i NBLINBaSYGdSNI dzyS &2 did® Bon REQIigsades.alis R2 8 Y Sy (
RQI A préudaN@zd SNAY S Sy aQl 23a20Alyd t tF ONBFGAZ2Y RS

[ QI 0dSyO0S RQdzyS fA3yS OftFANB SG tSa GSN¥Y2ASYy
b 200SYANE OKIFy3aSYSYyld RQAYGSNI 20dzi SdzZNE S O NRA I
O2Y(NROGdzZS £ ONRALISNI £+ O2ff I adiNIndiadyexlaiSetisudy i SY
I SO0 ft QBYINBNEXASEAZ2Y &dzNJ £ FLFLA&F0AftAGS RS f Qh
RQ2NHI yA&al A2y Rdz GNI BRYRI Y8y G RE £ OB WORY ii Sl
longue distancemassifiée et du local (et non acheminementle< bout enbout»), recherche de
G2dziSa tSa aeySNAHASE LRraarotSa RS& TFtdzE &dzNJ £ S
ONI} YOKBAR®RI O6A RQdzyS aSLINrdAz2y RS& LIXIlya RS i
O2Yo0AYySaonx dzy f204AaaSYSyd ljdza LI &aasS LI N dzy a&aea
OSYUNIftA&lIGAZ2Y Rdz a2aids8YS RS UNARIFIEZ38N B0 aé@l h Sy C
pas seulement censé étre une PME plaguée sur le systéme existant mais implique une mutation
synonyme de révolution culturelle podr Q2 LIS NI (0 S d2BbE dé&ried se2rdtduljédzement
sous la pression des syndicats qui ne voien paF 2 NOSYSy i RQdzy 02y dzif
privatisationR Qdzy’ Y2 NOSI dz Rdz NBaStkdz AYLX Aljdzt yiG RS y2dzo
gains de productivité et qui aurait vocation a étre reproduite dans les autres régions francaises.

La collaboratioren directdes chargeurs et de la SNCFdmsticun rapprochement dicté paes
circonstances, alors que les conditions de confiance et de bonne volonté nécessaires a un véritable
partenariat constructif manquentL f NBX &GS ONFI A OSLISYyRI vateur edzS € S
LINEEAYAGS yS§ LSdzi s (NB RSz R JASINCRALUMBDL HGINE R Q dzy
f OSELISNASYOS RS fI LINPEAYAGSET RSa NBftlLiGAzya Of AS
et matérielles indispensables, et qui vexisblablement sera le futur et principal cliepartenaire de
f Qh Ct ddzNJ £ t2y3dzS RA&AGIFYyOSo [ S&a y2dz08SI dzE Sy il
602YYS +S2f Al 2dz 9dz2NP / FNH2 wlAfo yS aQAyiaSNBaa
rentable,pour se concentrer uniquement slas trains entiers.

z

" Cf. entretiens avec Michel Bartolo, JeRaul Carlat et Jacques Chauvineau en partic(2ig09 et 2011).
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Dans la géométrie de la gouvernance de Proxirail, la place prépondérante des céréaliers du
OtS RSa OKINHSdAdNBI RlIya fQAYAGAIGADBS Llddmma 1 C
observateurs ont pu la juger excessive.

{A fQINBdzYSyid RSLIX2&S LI N £Sa LI NIGASA LINByI )
céréaliere ameéne un fonds de commercq |j dzA LISNX' S RS O2yaidAi(dzSNJ € S
opérateur (nous avonsu que les céréales représentent en effet plus de 60% des marchandises
OGN yALRNISSaAa LINI £S FSNI RFya 1 NBIAZ2YOS At Fl
F2NOSYSyid tSa YsYSa o0Saz2Aayazr yiaA fSa gedui&eau, 02y (i NI
Ff2NBR ljdzQAfa &azyid tSa&8 LINSYASNBR SELRA&AS&E LI N f I
constituent pas des trains entiers mais des envois de plus petite taille. Or, un systéme construit
LINRY OA LI £ SYSy (i I dzii 2 dzedl tRe® de chaNBud dppgrdit et doljtrdefiction &v€rdzy
la recherche de &« QS ¥ T S# (c'ddiB-diré la decherche de synergie entre les flux selon leur
homogénéité géographique et non selon leur filiére).

/| SGGS O2yaARSNIGAZ2Y RByB2AFa6yPORByRryt Qyahagso
f QhCt LJ2dzNJ LI2NISNI AYRATFSNBYYSyid fQSyaSvyoftS RSa
'dz LINR2SUi® [ QAYyadzZFFAALFYGS NBLNBaSyildlGA2y RSa Ay

également lgperte du soutien au projet de certains acteurs économiques connectés sur des parties
Rdz NBaSldz FSNNB y2y O2yOSNYysS LINIES GNIFFAO OSNEBI
plus haut niveau de la conception initiale du projet. £ Q A Ma@iSUNSENSIZ la Chambre régionale
RS O02YYSNDS Si Rdueckr@ifsy ¥ &dzd BNS S A i R jelpésfié prentred S E LINJ
LI NI £ f QI &SohimezNeS transhdBtdtirs M@ prdduits forestieSertains chargeurs
potentiels auraient, er? dzi N> ONJI Ayd RS a8 fASNI GNRLI NRIARSY:
possibilité de faire appel a la concurreficeJearPaul Carlat Carlat témoigne également de la
RAFTFAOMzZ S RQ20GSYANI RSa Sy3dl 3SYSy8uilerhiRtdudost & RS
partie de leur marchandises sur le rail pour alimenter le futur Opérdte@es témoignages
O2yO2NRIyda &az2dzZ A3ySyd SyO2NB S YIyldzS RS O2K:
économique local autour du projet, conditisine quanoneRS f I NBdziaA (S RQdzy hcCt

Selon Pierre &al, RQ! 3 NRA a S NB Nangué Br outfe] un logisticien compétent’.
Nous avons vu en effet u £ S LINRB2S{d hCtx LAE20S | @Fyd 02 dz
f QSYy i NBLINByY S dzNJ |j dzktenentdsdHirkdiion Héda strugtérelztBud Jepargpectives
RS RSYINN} 385 RSTAOAGIANDB adt2y tQSGdRS RS LINBOA
engageantes. Cependarmette étude serait sujette a critique. Pierre Behal le pense et estjoe le
report modal de freen régionest possible.

Le faitenfin, [j dz§ I GSydl GABS RQ2LISNI G§SdzNJ FSNNB JAL Al
premiére en France, explique probablement aussi les ratés. Il faut constater avec Jacques Chauvineau
j dzS n dstx@ans une notion trés nouvelle qui bouscule la tradition ferroviaire historique telle
j dzQSttS Sad OKSIT y2dza Si R2yOX L}RdzNJ 62dASNI £ Sa 7
RS OS ljdzA y2dza YI yljdzS ftnis ;libfadzillerRite 1 § a dSurgerizeebili > O Q
faut créer quelque chose de nouvead! [ QhCt / SYGNB LI AS |Ayair &l ya
O0SYSTAOALI Y RQLIdzOdzy NBG2dzNJ &dzNJ RQI dzi NBa SELISNRY
RQhCt S&YLINAGE2 NB fQQ dzy S RQA y (i S pi lsactedrs eyigagéRdardgzi S G N.
la définition du fonctionnement de Proxirail.

Tt ASNNB . SKIfS / KINHS -ORTH Btz let2 j@b2oi@®S! INA a SN 6 SE

2 JeanPaul Carlat, op.cit.

" bid.

™ Intervention de Jacques Chauvineau lors de la Conférence débat du jeudi 16 avrill2Z0@@tderroviaire de

proximité : perspectives en Midlyrénées>, organisée parla K YO NB wS3IA2y IS RS / 2YYSN
Midi-Pyrénées
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2.1.4Report modal et considérations environnementales sur le fret ferroviaire de proximité

Il faut constater que les esjix environnementaux ne sont pas centraux dans le discours des
F OGSdzNBE LI NIASAE LINBylyadSa adz2NJ €S FNBG FSNNRBOJALFA
y2dza f QF NBOSESS YlIAa&a y2dza | @92y a Lz fLSavﬁirSNJ\'-F)\SN
YSysa Si t tQ200raAzy RSa O2yFSNByOSa Sid Rsol i
[ QF aLISOG SYy@ANRBYYSYSyill Sai G2dz22dz2NE Ay G SIANB
[ QAYLR &aAGAZ2Y Rdz @2 OF 6dzZ I A NS nofiguesRapparait NsBnime Nikey O S &
condition de crédibilité par rapport aux acteuéconomique etdu secteur des transpts. M.
Chauvineau témoigne ainsi que sur la question du ferroviaire de proxinfité& | NHdzYSy a R
écologique [ne] peuventpas étre pis/ G y i 1jdzS (St ax Af Fldzi ONI AYS)
f QS O2y 2 Yl aBverdeXtemin qui concilie écologie et économie

On constate également que les considérations écologiques chez les acteurs économiques qui
a QA Y LY h§ueSdémarchelen faveur du fer si, elles ne sont pas mises en avant spontanément,

NEf s§OSyi RS ftQAYLX AOAGS® aAOKSEf . FNIz2f23 FSNI RS
LINR Y2dz@F yi tNRBEANI AfT yQ2yid LI & mikdedemapx de Y20 Af
LINARYOALIS OUSaild (NBa aAavyLi Sz 2y | RAG O0QSaid Rdz R

f QSO02y2YAljdzSE 0QS&ad Rdz a20Alf wX8 QI @rydlrasS Sy¢

a-RS&dadzax I (B YIR&I ¥R 06s WRSLI & O02YLX AljdzS RS O2 YLINJ

mMmonn G2yySa 0QSad YASHmE 1jdzS nu OFYA2ya |jdzaA NERdzZ S
On observe également que les chargeurs et les routiers sont de plus en plus conscients de la

nécessité du report modal, notammentieéégard au poids croissant des enjeux sociaux qui lui sont

fASdae® [ Sa OSNBIftASNA RS 1t .S+ dz0S yS LISdz@Syid b

conditions économiques défavorables, du fait de la congestiotadic sur les routes de la régioet

de la dangerosit@ui en résulte en matiére de sécurité routiére qui est une véritable problématique

R2y(d aQSYLINB RS& | aa20Al0GA2ya RQdzl 3SNR 2dz f Sa

[ Q2 dzi A f FSNNR DAL ANB aQAyaONR G| y i mpRciteyvda ledzy 206 2
NBLEZ2NI Y2RIFIf>X Af yQ& I daNFAG LI & o0Saz2iAy RS NBYSy
développement dans un contexte concurrentiel intermodal. Une majorité des acteurs économiques
Si RS fF OfraasS LRANVEAIEDZE JFONGEAS I ND RSH SaydR NaSA OK S |
dans un colloque sur la relance du fret ferroviaire de proximité.e «node ferroviaire est un atout
L2 dzNJ £ QSY@ANRYYSYSyid SO fQFYSyYylF3aSySyid Rdz GSNNA
ferroviscA NB A Y LI AljdzS RQI YS A 2048 Mddéde trafsport,devdpdndréauxS i |
exigencesleschargeuretR Q | dz3 Ys&cgnip&titivité.»"®

Sur la question du fret ferroviaire de proximité, seuls quelques acteurs de la protection de
f QSPPNVSYSYyl Ay@dSaidra adz2NJ OSGGS ljdzSadAazys tSa IO
une obligatiod RS& a@yRAOlIGaX RSa LRtAGAILdzZSSa GSylyida RC
L2y OhGdzSt t SYSyid f Q2LISNY GS dzmsmt pad de (a pevidrars écoflorhigue LILJ2 NJi
etde la productmte une conditiosine quanolR S f adzZNAS RS fQFOGADAGS
RSa LRdz@2ANE Llzof AQaod / 7 OS ljdzA  SELJX AljdzS f
wagonisolé @A Yy 1 SN G 3ISYSNI f X LR AaAGAZ2Y jdzA 2 dz@NR NI

S

éé Q

AalL A

OF dziNBYSyid SYLISOKS LI NJ té O2NlJdza € S3aratlraAT S
e RQ

2

Ay

I
q
R

] 2YYAAaAA2Y RS& ! FFLANBA : 02y 2YAl dz & le Wagon{issl§/ | {
RQAYGSNBEG 3ISYSNIft RSOl Giédz RI yule Gorﬁmls@d)nRid}\Irégulﬁtldz LJNE
RS4 FTOUADGAGSE FSNNRODAIFIANBA o/ w! CX ljdzA aSNI

l
¢
-

® Entretien avec Michel Bartolo, op. cit.

’® Intervention de Monsieur Michel WACHENHEI® A NB O SdzNJ RS / | 6 Ay Siigé tedz { SONB
Transports, lors de la Conférence débat du jeudi 16 avril 2009 fret ferroviaire de proximité : perspectives

en MidiPyrénées, organisée parla K YO NBE wS3AA2y Il £ S RS /-Py@eBNDS S RQLYF
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soutiennent tout particulierement. Francealire environnement le soutient également et préconise
SALtSYSyid dzyS FARS Il dz FAYlI yOSYSyid RS f QAYFNI &l NI
assuredéjap i dzyS FARS Fdz RSYI NN} 3IS RS fapioEudedilesl S o RS
financiereau démarrage de la régionalisation du transport de voyagels)Fédération nationale
des associations d'usagers des transports (FNAUT) se divise, elle, sur la fuestion

JeanMarie Bodin, Vicgrésident du Conseil régional (PCF), en chargetdhnsports, estime
gue la prise de conscience liée aux injonctions du développement durable implique de redéfinir les
concepts de rentabilité ou de productivité. Il considere que des investissements trés lourds peuvent
étre considérés comme productifsn A QA f & O2y iNR o dzSy G t | ¥igdeAr 2 NB NJ
plutdt que derechercher « & aligner les colts du transport vers le bas et sur le camion », il faut
AOAYOISNNRISNI adzNJ £ S O2dzi KBSt Rdz NI yaLR2NI SiG RS

Lesenjeux enviromementaux liés directement au fret ferroviaire sur le réseau secondaire
gagnent en visibilité de fait, dans les intitulés des documents officiels et des supports de
communication ou de rapports ayant vocation a étre diffusés (plan de réforme du fret R
intitulé « Schéma directeur pour un nouveau Transport écologidadarchandises, rapport de
Jacques Chauvineau et Olivier Metge € & 2 LISNJ (G SdzNBE FSNNRBR DA ANB& RS |
le développement durablg X Mdis le contenu rappellgue I FAY Il f A0S Rdz NI LI2 N
Sy@gral3ssS 02YYS | 0O0SaarofS IjdzQt GNI GSNB | LISNF?2

Au niveau des organisations non gouvernementales environnementales, il faut condeater
O2yaSyadzz 3ISYSNIt adzNUeflaSoute Seds2eiaiMaiBoQaimyon bidsdnigrli Y 2 R
fQFryrteasS £ t1 ljdzSaiAz2y Rdz FNBG RS LINPEAYAGS S
laa20AFGA2y&a OFLIofSa RQSELINAYSN R®iEunMBEORF Y yRIE
sujet seréduit drastiquement. La montée en compété&ic 1 SOKY A |j dzS | dzldikdvubd@ &S S
petite niche les acteurs quiont p,dz @2 dzf dzz aQSy alA&ANE [[dzS OS azaA
analyse appuyée sur les entretiens et prises de contact déra@ient que seules deux associations
se sont effectivement emparées du sujea FNAUT et FNE, qui sont toutes deux des fédérations
associatives nationalesgont le fonctionnement repose sur des équipes larges, spécialisées,
accueillant en leur sein desembresassezqualifiés (de par leurs formations-eu leurs parcours
professionnels)pour délivrer une expertise. Pour [aFNAUT,f S GNJ yalL}R2 NI Sad a2
compétences tandis que la FNE est suffisamment dotée en ressources humaines et
organisationnellepour avoir développé un organigramndéoffé avec des ples thématiques sur des
sujetsparfois marqués par une haute technicité. Ces deux associations figRr@rit A fuf CHresNIE
RQIRYAYAAUNrGA2Yy RS fF {b/ CxX NBa&REspoBsphieuidiqueSy f Q2
de la FNAUTen tant que «représentant des voyageuss et Michel Dubromel, Responsable du
réseau Transport et mobilité durable de France Nature Environnemectipigi en raison de ses
compétences personnelles dans le domaine diesisports.»’® Michel Dubromel minimise leur
L2 NISS |dz yADSI dz Rdz 923S RSa LINP2SGa Rdsyax OS /!
YIEA&d &az2dzZ A3yS f QAYLRNIFYOS RS LRdz@2AN SYS{OGNB
R Q $Edestéponses & certaines questions.

|
(
i

Q)¢
Ny

Seules ces deux associations environnementales semblent donc étre & méme de rentrer dans
la technicité de la question du fret ferroviaire de proximitédetrecevoirlJr NJ O2 y aSljdzSy 4 f ¢
des acteurs du secteudne contribution commune du kront uni Associatiosyndicatpour un fret
FSNNRGALFANB Fdz OSYy(iNB RQdzp 3egrauigaht iRésedy dx&ionFotiaNd 6 f S |
CNIyOS T ! 3ANI LR dzNJ f QIYPANRYYSYSyids aNIWNMFS b (i dz)
''YA&E RS fF ¢SNNB T Cb!!¢ T DNBSYyISH/OS> (S22 GQrAdyAlR

" Michel Zonca, Vieprésident de la RAUT, membre du CA de la SNCF, entretien le 11 septembre 2009.

8 JeanMarie Bodin vice-président du Conseil régional du Centre en charge des Transports et conseiller
technique, entretien le 19/05/2009 au Conseil régional du Centre.

" présentation du CA da SNCRyww.sncf.fr
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AadOdzaaArzya RS fQ!IGSEASNI NI yalLl2NIa Rdz DNBySftfS
QAY&aONRG RIya dzkciah2y (iSEGS NBOSYRAOFGAT &LJ

Les syndicats, pour leur part, tendent & calqfieQ Sy GANRBY Y SYSy Gt &dzNJ £ S
LINE LINE a ils(sony/ comphitid®entre eux hy @2A 0 | Ayair 1jdzS € QF ANB
positionnements des associations environnementales et desnigghons syndicales se fonde sur le
RAIFIIy2aiGA0 02YYdzy RQdzyS vy SOSSia ALIFSNI RG2 yNEBES Ijl-dySO/INI R ¢
son votizY S RQI OGAGAGSdE tfl %& SROBS NERSYa(RS/E8 dZBQSELINA YSy
parvenir. Michel Zonca, \&grésident de la FNAUT, constafee «avec les organisations syndicales,
nous avons beaucoup de convergences, certaines, quelques, snedes opérateurs de proximité,
adzNJ €S FNBGX YFAa 2y | FdzadiA oSt dzO2 dzbdunR&i RA @S NJ
j dzQ2y Sy RAaASD® ODCEET { DEYNR EFSE o0Cbo90v O2yFANNXS o
syndicats sur la question du wagon isolé tout en reconnaissant les limites, et note que contrairement
t SdzEX fI Cb9 yS axedugen® LI & t f Q2 dz8SNI dzNB

/| S& RAGSNHEHSYyOSa azyid I aadzysS Sécréthird Gaderalde 'S8T R QI d:
CGT (Union Interfédérale des Transports) qualifie ainsi tlstakement inacceptabla f QARSS
RSFSYRdzS LI NJ OSNI I Aya hodéBadeint de & fiscaté giisdailN@sy y SY Sy i
une fiscalité écologique. |l se positionne également contre toute proposition allant dans le sens
R Q dzy&roigsance.
Un expert de la question ferroviaire impliqué dans la conception du projet Prooanastate

chez une partie des associations environnementates vision généralement raive» du ferroviaire
Si GNRBdz@SNI Al LiZentheddar® lalcarplaxiés Le bimfice xéelyeii madiere de

A oA LA oA

Q¢ ¢

et0Sa4S RQs iNB 02y axrRks ChuvibeareMitvisednilénegl@potarfiel en
matiére ce réduction desmissions de gaz a effetdeserel ya f QSiGlF G | OGdzSt RSa
de report modal sur le réseau secondaire au vu des faibles flux impligugs, t Q2y FlL Aal A
carbones complets. En cela, il est rejoint par plusieurs acteurs qui huancent également la portée du
NBLEZ2NI VY2RIf [[dz§  Q2y SsilignesSablenieNPfréqgiientdes) bulindrs y R NB
électrifiées. Mme Véronique Wallon, Directrice générale adjointe de RFF, déataie« nous on
yQSad LIka GNBa O2yF2NItloftS SO f QARSS 3ASYSNIf
développementdurablgx 8 Rl ya fI f2A ljdzA y2dza F2yRS> I 24
f23A1dzS RS RSOSE2LIISYSYyd RdzNFI 6fS wX6 YlIAa S 7
202SO0ATA RS RS@OSt2LIISYSy(d RdzNI of 8nfohQibnnedzght LJI2 NI ¢
j dzZA  LISNX SG RQI ( o $tAsguRgNd quedcetie cohé@eRc® @st AriButaire de la part
Y2RIFItS 3f20FtS 1jdzQF NNAGS t 200dzLISNI £ S (NI AYyI RS
f QAYLI OG RS f QA yvaiés/qdi $oht adarg ge dReSmindsslrst&pfibteSde varier
O2yaARSNI 6f SYSy % Ranorglectrifi@id 8d5 lighes EofsidéideNur le projet
RS LIXIFYy RS (NIYyaLRNI RS fQ2LISNI G§SdzNJ FSNRR JA | A NE
dQ! dz&dSNBYS t fI YsYS LINUzZRSYOS adzNJ £ S adz2Si RS f¢
du fret ferroviaire de proximité.

Audela de cette performance carbone immédiate du trafic ferroviaire sur le réseau
secondaire, Jacques Chauvineautea pousser la réflexion a un horizon plus éloighéonsidere
mémelj dzQt O 2 daNiu dii BppadftI& 90/10 des parts respectives de marché du fret de la
route et du ferroviaireune amélioration de la productivité écologique des camions serait dauie
plus décisiveY' I A & |j dzQt LI 0ASTRYH RENNSLIZNI Y2RFEft &aSNI
f QF SYANE RQSGAGSNI £ ljdzraA RAALI NRGAZ2Y Rdz FSNN
croissance et de pertinence économique, et, dankngue durée, de constituer un élément non
YyS3AtA3ASIo0ftS RQdzy LI @&l 3S ljdzA NBAGSNI AWiSNY2RIf

8 véronique Wallon, Directrice générale adjointe en charge du pdle stratégie et gouvernance a RFF, entretien
le 4 juin 2009.

8 Martine Messéant, Chef du service observations économiques et étud€d, ARergne, entretien le 20

mars 2009.
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[ QSy 2 S dzestuNdes/idisichdimE la sauvegarde de la possibilité future de développer les
infrastructures ferroviairespour |j dzQ St f S adeveditzdana Plysidurs décennietes lieux
dQA YL I y il (A 2y esleidpdsksjuScHekcBedaierit® sizNdnriRctenmédiatement au
ferroviaire et permettraient ainsi R Qégiter que les territoires ne déctent du systéme
ferroviairé?. »

2.2 Rénovationet réouverture au trafic voyageur de la lign€hartresOrléans: un projet
politique, socialementbien accepté

La tentative def Q2 LIS NI (0 S dzNJ T S NN@®sgntalt anNdférétRparticulitdBng e Y A (0 S
cadre de cette étudgarce qu'l incarnait unprojet original de réactivation du trafftet surle réseau
ferroviaire secondaireSonenlisementSi R2y O f QA Yahddysedld forctiodnéngent BEQ Sy
RQSY YSadzNBNJ finSite a FsTirfeésseE a uf 2urd prdjet en région Centre, plus
traditionnel dans ses modalités cette fjsrojet de rénovation inscrit au CPER)ais toujours axé
& dzNJ f @@reps8rEntddakstr leéseau secondaire.

NaQlk3aAld Rdz LINRP2S{ RS reNd yaficbyégesyde 18 ligneRCBartiss 2 dz@ S |
VovesOrléansR I ya S OFRNB R@gayf /2y 0iNX G tfly 9GlF

b2iNB OK2AE &QSaparcadgriNTofeerriedad AAY SLINERYSIG £ QKA &
problématiques sontout a fait emblématique de la situationdu réseau ferroviaire secondairer la
question du devenide ce réseaueste I dz Odizadoié réflexion; ensuite parce que cette ligne
supportant un trafic fretpermet de garder le lien avec les enjg®S f Qh Ct G2dzi Sy 2 dz
problématiquesdu trafic régionalde voyagews. Lf S&aid FIF OAtS RS Y2y iNBNJ S
comYdzy I dzi S RQA y i S NX¥fdiroviding deNdBoxirhit&le \inyddeyrs dtlinichandises
et que leursalut commun passe parcelui duréseau secondaire. Lfait de siivre un projet de
rénovation permet en outrede mieux comprendre les motivations et les objectifs portés par les
F OGSdzNBE AYLX AljdzSa RFya fQ2NHFyAalGA2y SiG S RSOS

La ligne Chartre®rléans fait partie du réseacapillaire vétuste et déclinant de la région
Centre.5 Qdzy S f 2y 3dzSdzNJ RS yn (Af2Y8§0GNBa RS f2y3azx St
préfectures, dont Orléans la capitale de région. B 2 Y LJ2 NIi S |j dzQ dzy &lecdiéd S  dzy A ]
S vy QSuilisée uk gour le fret, essentiellement céréalier. Le trafic y est trés faible avec en
moyenne un alleet-retour par jour, sauf en période de récoltdes travaux prévoient le
remplacement complet de tous les constituants de la voie, le changemensigimlisation
fQFRFLIIFOGA2Y RS&a LI aal3asSa £ yA@Stkdz SG €S Nl§| YSYI
Le trongon Chartreg + 2 @S & FF A O | OGdzStfSYSyil fQy@dSi RQd
(CPERjen vue de sa rénovation et de sa réouverture au trafic de voyagau2014permettant de
relier Chartres & Tourgvecune correspondance en gare de Vovesraison de 3 allersetours
quotidiens Le contrat devrait ensuite étre reconduit sur le trongon VogeSrléans pour relier
Chartres & Orléans avea terme,une fréquence envisagée d&0 allersretours quotidieng’. Les
travaux sur la section Chartréves, achevés au printemps 2011, profitent donc déja au trafic de
marchandises.
Le projet dans son ensemble comprend quatre gares intermédigirgsves, Orgéresn-
Beauce, Patay et BriBoulay¢ dont seule la preiére est actuellement ouvertelLes travaux sur
cette lignedoivent permettrey 2y aSdzf SYSyli RQIFIYSEtA2NBN £t Sa O2yRA
FSNNR AL ANBE OSNBI f ASNJ Yrhollak a ladedtd pour RO BRGNS dhdredzy S |

82Jacques Chauvineau. Entretien le 12 février 2009.
8 Contrats de projets EtatRégion 2007 2013(CPER), Région Centre, adopté en mars 2007.
# Site de RFF.
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Chartres et Orléansgjui sont actuellementreliées par la RN 154ui posent des problémes de
congestion et de sécurité

undamile \ Bainite < Ban-Gironvile 2 Cu plusienrs voles -Slecuit
YNogent-le-Rotrou [T - Bogpey e

arcatie
b (s Orléans.
Fretevak Noese o hesmin L A=
] Peauu o "
X e |

Figure20- La ligne Chartre§/ovesOrléans au sein du réseau " e
(Source RFF) =

Le projet avait déja éténvisagé lors dCPER 2002006 A & y S aQSilCest LI a O
avecle CPER2087n1 Mo X 1jdzS &l YAasS Sy damuNBrenfeatémpNshrSad € SY Sy
section Chartrea/oves.] S 0dzZRISH Ay aoONRG RFEya €S /tow Said R
@g2el ASdzNB O0FAYlFIYOSYSy il RS pourle ief(@naregment BaRéghls + M s
a parts égales).

Ce projet est assez emblématique audss aléaset de certaines incohérences dans les
politiques & transport nationales entre un discours de promotion du transport ferroviaire et des
pratiques favorisant le développement des infrastructures routiérd3ans notrecas alors que la
NBIA2Y &aQSy3lr3asS LkR2dzNJ f I NB2dz@SNIidzZNE RS OSGGS f
RSO2yOSYUNB Rdz YAYA&AUSNBE RS f Q9 dzA LiScosyuitan RS PA S
RQdzyS | dzii 2 NR dzi S S y®% mButure K 115 NBS LINEP 2rSNifzS Rgay G £ Q2 |
longuementdiscutéelors du débat publicprésenteégalementt S N & |j dzSe petedtiehdS | y (i A NJ
report modalporté par le projet ferroviaie, pour les voyageursotamment

Etapes dwprojet de rénovation de la ligne Chart€sléans

- CPER 206B006: premiére inscription du projet mais accumulations de retards liég au
réglement de qoints noirs» sur le terrain (Base militaire de Briey)f a &+ 3S t Yy A @Sl dz boo

- Novembre¢ décembre 2007 début concertation et information (art. L3@Ddu Code de
f Q! NDFYAAaYSO L}RdzNJ f 1 NB2dzOSNOrkw®& RS € fA3yS RS

- Septembre 2009 dans le cadre du CPER 2013, les différerg acteurs du projet signent la
02y @SyiAzy RS FAYILYyOSYSyd RS tF LINBYASNB LKFas F

8 www.centre.developpementurable.gouv.fr.
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- Janvier 2011 Hubert du Mesnil, président de RFF se déplace a Orléans pour constater
f QI g yOSS RSa (NIMISOIzE O | /il ASNB (1S wS2Tmy2ly ¢

-Janvier 201 (2dza fS& | OGSdz2NB Rdz LINRP2SG &rihail| RQl OC
lieu du passage a niveau actuel qui passait sur la N123 => Avancée pour le projet de la ligne de
transport voyageurs.

- Avril2011: fin des travaux sur la section Chartiégves, utilisation directe pour le fret.

-2014: ouverture prévue de la ligne Chartrgeves au trafic de voyageurs.

- ?: Travaux sur le troncon Vov€xléans

La région Centre et la Beauce offrent un contexte ajgonment favorable & la mise en place
RQdzyS LRt AGAILdzS TFTSNNB DAL quila régidh estbldh Erailed pag tbs b 2 dza
infrastructures ferroviairesgue plusieurs lignes secondairdent f Q 2 6 2réndvatiéhSou bien
RQS(dzRSa S yougtdnte, cBndime teBedztdd BhNdengaiShateauroux, OrléansPithiviers
ou encore La Guerche MarseillelesAubigny®, et quef QSO2y 2YAS t &LISOALFf A&l
L2 dzNIP2 @ SdzaS RQdzy GNI FAO AYLERNIIFyd RS il L&poRS NS dzE
de rénovation et de réouverture au trafic de voyageurs de la ligne dédiée au fret Chap@rsans,

a pourtant connwine réalisation laborieuse pour le premier troncon Chartte® @3S & SG y QSad
pas démarré sur le trongon restant.

CoOSNY Iyl fQAYLRAAAOAEAGS RS ¥ lda 20802006 iFadri A NJ £ S
a2dzZ A3y SNI |j dzS Cdnteaian FO@2INT- GG AQ¥S RO2Z YLIX AljdzSS LI NI f QF
majorité pour le Président du Conseil régional et le fait que Istr€efaisait partie des régions
SELISNAYSYGFGNROSE LIdzNJ £ RSOSYUONIfA&lGA2Y RS f
Ferroviaires régionaux, ehanquaitde ce faitS y O 2 ékBérieRa@our concevoir de fagorgaliste
le nombre de projets entrejis et leurs implications (notamment le cout et la durée des études
préliminaires){ QI 22 dzi § NBy G S3FfSYSyidi RSa NBGINRa G(GNBa A)
fl aAA3ylFrddz2NBE RS fQouGl G adzNJ £ Sa LINPERFFmatre SG RS 3
RQ2dzoNI 3S SiG TFAyl y O SaaMiEent8asdofinéesnécbssaiepouRl&siEtBdesi NA O S
socioéconomiques.

Concernantspécifiqguementa rénovationde la ligneChartesOrléans, & réalisation du mjet
fut en outre retardé de facon ingatante par un différend qui opposa RF& Ministére de la défense
'dz adz2S0 RQdzy LINRPOGESYS RQ2NRSY(l (iehd2 M baSeymiitdile | @2
de Bricy,puis par lanécessité dda suppressionpour des raisons de sécurjtdu passagea niveau
n°3bisde la rocade de Chartres, f QAY G SNARSOGA 2y RBovikire quivsbiscitad o S R
vastes débats quant & ses modalitéde réalisatiofi’. Cette accumulation de difficultés et de
rebondissements est assez remarqualde. responsable de RIER région Centrgualifiant le projet
R Qovni» a cet égard.

Mais en dehors de cedfficultés techniques, ifaut souligneraussi une autre particularité au
sujet de Idiaison Chartre©rléans Alors que de nombreuses réouvertsrde lignesur des axes UIC
7 a9 QA y aphuhdgarSdédprojets de desserte en couronnes périurbaines relativement denses,
et sur des distances relativement courtegtte lignede 84 kmsest prévue pour la desserte des
communes beauceronneslansdzy’ S & LJ OS YIF NJjdzS LI N aSa FrAof Sa
potentiel de clientéle Les gares intermédiaires prévues samt effet toutes situées dans des
O2YYdzyS& NUzNI £ Sa t f QSEOSLIiA2Yy RS +2¢0Sasx 02YYdzy S

En outre f QA y (i Ssylidnseint® ChaBres et Orléansst I dz2 2 dZNRQKdzA FlF Ao0f So
ROAYTE dz8y 0S8 yOQ8ydnNByd LIFa Sy O2yitod Y €+ . 8Fd
RQAYFNI &G NHzOG dzNBa RS G NI y anifisNiie leNBS dctiisbry altirés véra R S dzE
RQI dzi NS & L HeSemncé) tafsvalssi Tadrs pobr les Orléanais, Dreux pour les Chartrains,

®Représentai RS aAOKSf /I YdzESES LINBFSG RS 1 wS3azy /SyiNB
Chartresc BercheredesPierres, le 12/04/2011 a Berchérkes-Pierres.

87 SETRA(2004),Analyse du volet ferroviaire du contrat de plan 26D06. Synthésealla Région Centre

octobre 2004.
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ou encore Chateaudun pour les Beaucerons. Ces éléments qui remettpribri en question la

pertinence de la de la ligne Chartre®rléans au trafic degoyageurs sur lesquels nous reviendrons

dans la derniére partie/ Q2 y i LR dzNIF yi LI a SYLlS OKSI KNS LRSS (7T IF
G2ANI RF@FyidlFr3aS S a0Slkdz RQdzyS @2t 2y (S LRt AGAI dzS
de trafic prévisionnel trés favorables. f Sad RQFAff SdzNA &AAIYAFAOFGAT
2a20AFGA2ya RQdzal 3SNE RSa (NIyalLR2NIia oCb!! ¢ox L
lignes ferroviaires secondaires, se soit peu engagée @cirdzi Sy A NJ OS LINR2Si® / QSa
NBII OGAGIFGA2Y RSa Si2AfSa FSNNRBOJAIANBaA RSa F33f 2y
ferroviaire permettant de desservir et structurer leurs couronnes périurbaines relativement denses

S{ Rrraum ieport modal conséquefit C'est pourquoi la pertinence du projet en termes de
NBL2NI Y2RIf &SN} Q26280 RS y20iNB (NRPAAASYS LI N

2.2.1Un projet marqué par des considérations politiquest sa mise enconcurrenceavec le projet
RS Q! wmpn

La réouverture et la rénovation de la ligne Chartie®rléans, projet depuis longtemps « dans
les cartons ¥, recouvre de nombreux enjeux politiques non seulement pour le Conseil régional qui
en est le promoteur, mais aussi pour les élus des communes quétrentesservies.

Les entretiens réalisés auprées de ces acteurs ont montré que parmi ces enjeux les
préoccupations en matiére deansport etde mobilité « durables » semblent en réalité secondaires,
GSY2A3AylLyd Rdz FI AG | dzS efn&idnald pedlayiégidldtiiBont, ceréd bieh 4 Sa
LINR & Sy O2 Y Llit &eJacori hoh prédantinanfezdansldh faisceaux de considérations plus
traditionnelles dans la motivation des décisioresdcteurs locaux de la planification territoriale.

) $l& Conseil régional du Centsartout qui, depuis plusieurs mandats déj@zdz@itNdour la
réouverture de ldigne au trafic de voyageurs. Son président, Francois Bonneau, lors de la signature
ena SLIISYONBS Hnannd RS I O2y 0k déieirgngtiond@Is Bgioh &x%8 | G S
efforts consentis«[ S OKSYAY | SGS aSYS RQSYOHOKSad [ Qodl
LI NI 3SNJ) £ Sa O2Hiiaz aQSad RSaSy3araseo [S [/ 2yaSat
croyait & ce projeti@ | dz22 dZNRQKdzA X 2y @I Sy FTAYy LI2dzd2A N NB
programme de Michel Sapjancien président de la région Cerjtea 1998»".

Le fait que la région aprist. &l OKIFINBAS f QSaaSyidAaAsSt RSa tn a
présent est un autre élément attestant d& profonde détermination.Sylvestre Salirghargé des
LIN22Sia RS Y2RSNYyAaldA2y Rdz NBaSI| dzmdisadabl€ / Sy al
rentabilité, et rappelle que REF QI dzNJ A (i UWdf a3 @ HAFIIRINDA&R a SYSI¥ i YI aa
signaturedu Contrat de performance Etat RFFen 2008qui renforce les exigences de rentabilité
SO2y2YAljdzS RS f Q2 LISNI (S dzNJ t@8l& 4de 5ed stafutsimifNgBeRRFSW&@ A Y F NI
LIS dzi R QI finhnteSqdeNds prajéftsdz@ntractualisés aux CPER suffisamment rentabletupour
permettre RQs GNB t f QSljdzAf AGNBE SO2y2YAljdzsSE £ Y2Aya R
NJ A & 2 y té RdSiald dQ pinjek t A

Cette forte « volonté politique de la région Centéb f Q 2 Mdpydjat go&é depuis la fin
des années 199Gecoupe plusieurs enjeux. Le premieQ Sy (i 8B SBAE NI eiilbiGRaS NI f Q9

% Lugadet 3B., Hogu L@ SHNnnn0S ¢ 5S5aaSNISa LISPANAUINGIONASE, Sa s A f
www.fnaut.asso.fr

¥ Gilles Blin, directeur du service Transport et Logistique chez Axereal, entretigrillet@011.

% Francischina L., « Ligne Chartge®rléans : les travaux sur les railg »Q 9 OK 2 NBskptembre\2009.A y

o Sylvestre Salin, RFEsponsable région Centre du département Etudes, dévelopre et modernisation du

réseau. Entretien le 12 jarer 2012.

2Gilles Blinpp. cit.
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région Centre, le départementléty & RS LJ dza Sy L) dza | G GANBe RIya f
Francé®.

i S o), %

Photos prises a BerchéresPierres$ 22 dzZNJ RS  Q A ofel felzBed@artied X b
aprées rénovation, le 12 avril 20kh présence deseprésentants de RFF, de la Région Centr
RS tQodl o

Cette objectif est clairement affiché par le Conseil régional qui justifiesi sur son site
Internet la réouverture de la ligne au trafic de voyage : «Actuellement exclusivement dédiée au
FNBGX f Q2dz@SNIdzNE RQdzyS f A3y S ¢ 9 vetLoirdx Ofiébds,fiah O @2 @
capitale régionale™

Sur le plan politique, il faut remarquer égalemeilzy’ S 2 LILI2 & A G A 2y Ipaft®esd Syy S S
élus régionaux majoritairemermarqués 8 | dzOKS S f S& Sf dza RSLé-NISYSy
Loir plutét marqués adroite. Cette dissension politique semble cristallisée par la planification des
transports dont chacune des instances est respbies sur son périmétre. En effet alors que le
Conseil régional promeut depuis plusieurs années déja le transport par le fer, le Conseil général en
OKIFNBS RS& (NI yaLR2NIa NP dzaaZNigoyrSaimisé enl cangessto S NI {0 A
autoroutierede la Route nationale qui relie Chartres et Orléans.

Méme sidans les discourdlR S LI NI S RQlI dziNBx Sa RSdzE LINR
complémentaires dans la substitution de la RN 154, leur concurrence est régulierement relevée,
comme dans ce NS RQF NI A Ot S RI Wiz Sy &NAFdARINatEQhailNI S| y &
autoroute relancé entre Orléans et Chartreg » f Q2 OOF aA 2y RS f QF ysidaf OS RSz
voie. [ QF t GSNY I GA GBS aFsSMAURGSHRentAdNIS le dldat Wi oraaBisé par la
Commission nationale du débat pubdior «Le devenir de la RN 134entre octobre 2009 et janvier
2010.

Le débat public est organisé afin de pouvoiepondre a trois grandes questiomstimement
liées: Qui finance? Quel doit étre lestatut de cette voie? Quand doit étre fini le reaménagemeht

La réponseaux 3 questionsdécoule en fait duchoix qui sera fait entre les deux seules
optionsproposées. La premiére est dencéder une liaison autoroutiére a péage entre Nonancourt
etAllal ySa t f QK2NRT 2y RS pimwmly mJ2azNd dhdz daid4iil SAZAtYSO
assume par le concessionnaire autoroutier). La seconde epbdesuivrela mise a 2x2 voiesde la
RN 154, lancée en 1994déja partiellement réaliséel§ plupart desaxes de dépassemesont déja

*bid.

% Site internet de la région Centre.

% « Le match trairautoroute relancé entre Orléans et Chars, [ I ¢ NXR o dzy, fuin ROQh (N IS dite/ &
http://www.loire -net.tv).
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construitsentre Dreux et Chartresj Y RA & [jdzS pn ae RS ONBRAGA a2y
RSa RSOALFGA2YyE Sy HEHOD2datde ciiee!di CRERY Soatpo&ida RQ, Y2
collectivittestS & G A YS Sy (i NBavecungfin 8e8 travanxy aythme des investissements

publics actuels, comprise entre 2045 et 2080 facon dont est posée la question préte a réflexion

St aSyoftS NBfSOHSNI RQdzy S : énfrelub prafet raidoghble lptdzh segotlS y S &
j dzA Yy S . AuQuBeidire dltéirrdtive, ou formule de panachage partenariat privieizo t A O y QS a
proposée

Rappelons ici succinctement les il
éléments du dossiete besoin \\
RQlIYSY Il 3SYSyi& RS f B
R2dzi S RIya f QSHmUONME | — o = R
nationale est trés congestionée, avec SN—
2 dza 1R@Igna véhiculdgours en 2007 sur Y
certains trongons, dont 20 & 30% de poi
lourds. Elle est aussieés dangereuse aved
environ 1,4F2Aa LX dza RQI
moyenne nationale[ S ¥ lelle e sgitd
pas en2x2 voies sur toutesa laongueur
entraine de nombreuxralentissements,
encore aggravé par Ipassage a niveau 4
Chartres PN3 his lui méme trés
accidentogenerfiaisdont la suppression &
été depuis décidéans le cadre du projet
de rénovation de la voie Chartr&rléans,
tandis quela voiey QSad LI a
contournement de Dreux etle Chartres.
Ainsi, cet axe Nordud de 90kms, qui
ONBA&S fQ!moz fQ!'Mm
moyenne en 1h30, soit a 60 km/h.

La RN154oue un rdle structurant Figure21-9 G+ &G RS f QF YSy Il 3SY
en Eureet-Loir tant pour les déplzements  154: pass@e en en 2x2 voies et contournements
de voyageurs que pour le transport di  (Source D2 &8 A A SNJ Rdz Y I A (DRE
marchandises, notamment vers Rouen « Centre) soumis au débat public sur leDevenir de la
[ S | I @NB rooteddd &G Rofieh PR TEAN
¢ Evreux¢ Chartes¢ Orléan3. Elle participe aussi de la dynamigéeonomique locale puisque
passant- dz O dzdz8dsrReSic Vigy (le plus important pdle de compétitivité national de la filiére
RS&a LI NFdzva S0 RSa O2-aYdéthellar&fii bR Odad 0a $ O & 82Nt RA A
L2 dzNJ £ S& Sy dNBLINRKRAaSa LIKI NYI OSQinisholided & dépabtedneritdt dza St
L tdemrdn&.

{dzNJ £+ 01 &S Rdz R2a&aASNJ Rdz YFAGNB RQ2dz@N} 3S Si
LI NJ £t QFaa20AF A2y RS LINE (e$ énjeux 2nliromh&nerital yréjet N2 yy S Y
azyid fASa RQdaldconsdmoeatigh dés SokRNdsttuGiondescoteaux calcairest
des pelousescalcicoles,qui réduirala OF LJ OA (S R Qdeslzéux, tLSdeiek risduésyle
pollution diffus pendant la construction des ouvrages ainsi que ceux liégigaellemat deseaux
polluées (nappes dela Beauce et de la Craiedux paysageset au patrimoine. Concernant la
biodiversité, ils concernerdavantage la partie nord de I 1 2 y' §a pro®igii® deRDBeuxarle
projet couperaitlesvalléesdef Q! epdeJaBlaise traversantdesensembledorestierset impactant
potentiellement des zones Natura 2000 (la vallée du Loir et les affluents, qui abrite une espece
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M

protégée de chauved 2 dzNA & T f I 1 2y S KdinfedaNa Anet maisiausBi fa zdne€) 9 dzN
de protection spéciale des oiseaux de la Beauce et de la Conie).

[ Q! OSNY LINBG2AG £+ RS&GNHOGAZ2Y RS cn t yn KSC
registre ZNIEFF, également 86 000 tep de GES @Al & 1 NHzOGA 2y RS f Qladzi 2 N d:
YA4S | dzE y2NX¥Sa RS&a GNRyee2yd RS HELem@hdeabrigoleSEA & G|
AL tF / KFEYONB FTINRO2tS> I CSRSNIUGA2Yy RSa a ‘yF
I 3NR Odzt G S dadtHoir dédnaent QAN | (A 2y R QS A Ldksthie dét UNA O 2
aSNIA4d RS f Q2NRNB RS wmnnn Kl o

La majorité des opposants au projet autoroutier préfereraient que soient trouvés les moyens
de terminer la mise en 2x2 voies largement entameée.

[ S YIndiNB RQ2 dz@ntit qaeStautesds Imesiires s&ramtQriseklet respecteront
les objectifs du Grenelle® Son représentanau débat publicappelleen outre« quQ A f jamgigyis
de différence entre une autoroute & 2x2 voies et une route express également & 2X2w@esque
O2YyFANNXSIT Rdz LAYl RS @dzS RS f QS YINEREST (RINNIKIE2NT
de la mise a 2 x 2 voiate la liaison Castres Toulouse par mise en concession «Mise en
O2yO0Saarzy 2dz LI2dz2NAdZA (8 REAf QBYRYXFISWNSY OSLINE B 8Bz
sur le milieu naturel. Les caractéristiques technigues de la 2 x 2 voies (etngaciseetc.) étant les
YsYSazr tS8Sa AYLIOGa aSNRyd ARSyGAldzSa Si»PysOSaani

On compend ici queles enjeux environnementaux relévent plutét de la temporalité des
0N} @1 dzEZ RS & S flaFf@uledinfradubture dh heFmigsh de yrafidk(@missions de GES
pollution atmosphériqu, le risque de report massif sur les voids substitdion Sy  OF & R QI dzi 2 N.
payante (risque de congestion déplacé et probleme de sécurit@e augmentation de la
compétitivité encore offerte aux poidsurds face au railet une vitesseélevéesynonyme de plus
R QS Y A 3GES, poflution atmosphérique).

— ¢ Q)(

Les besoins de transpok RSy GG A FA Sa LI NJauxdbels Yel plojetNI® RNR1IG2edt@ NI 3 S
censé répondrepon constatelj dzQA f &  pdArGcridehdfes principaux enjeux portés par le
développement ferrowire local. Ainsi, sont cités le secteur agecepour acheminer les céréales et
les oléagineux vers le port de Rouere secteur agrindustriel «qui se développe autour de Rouen
et du Havre, mais également en Beawcet les habitants notamment pour accéder aux
équipements, aux commerces et @ NA 0Sa RS / KF NI NB&a Si RS 5NBdzE
NBIA2Y T RS YsYS LRdzNJ £ S& SGdzRAFyGa ljdzAi R2AQBSYy(
Tours»%

Les deux premiers élémes font référence a demarchandises quie prétentnaturellement
au fret ferroviaire(qui est rapidement évoqué en complémentarité»), tandis que le étudiants
(faiblement motorisé) représentent clairement un des publics cibles prioritaires du projet de
réouverture au trafic voyageurs de la ligne Charbeianset qui, pour beaucouputilisent déja les
transports en commun via uservice de carnd Transbeaucd ERavec un total de 30 000 voyages en
2007 entre Chartre®rléans®).

5Frya S R2aaASN) Rdz YI AGNEB
réouverture de la ligne Charte@@riéans f 2 N& |j dzQ Seadiagn
existante:

RQ2 dzONJ) IGeEderA t Sali
icR8t X Q2FFNB RS 1

% Rappelons a ce sujet que lbi Grendéle 1 prévoit a cet égarda réduction & 20% des gaz a effet de seri,

fAYAGEFEOGA2Y RS I O2yaz2yYYlL A2y RQS&aLI) OSa F3aANARO2ftSa T f
YSyFOS8as RS 1 ljddfAGS RS te@dtdddretiémoiaie. | 0A2 RAPSNAEA
9" Compterendu du débat public sur le devenir de la RN.154

®528aASN) Rdz YI A GINSER 2RCHi2 dFNE (BRSS @vSOYUSHYLiO oRS 1 YA &S & W

Toulouse par mise en concession. Dossier du débat public.

PDosiASNI Rdz YFIniNB RQ2dzON} 35S 5So6l (G Lzt AOS OHANGLE w
autoroutiére en solution alternative a la mise en 2 x 2 voies progressive

W2 yvasSat 3 SeflpiNI2010)Etade duNdEhéma départemental des déphaents. Synthése du

Diagnostic, janvier 2010.
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« Leprojet de la ligne ChartresOrléansconcerneégalementle transport de marchandisesEn
2005, il transitait encore environ 300 0G0nnes entre Vovest Chartres par la voie ferrée. Ce trafic
SEA&GS (2dz22dzNBX YIAda Af yQSad LI & 2NASYyGS OSSN
la Bretagne ou dé Qde-Frénce.

La modernisation de la section Chartkésves ne chahS NI LJ & OSGGS aAiddzZ GA
R Q degnfinuité ferroviaire vers Dreux et la HatNermandie.La mise en place a titre expérimental
RQdzy ¢ hLISNI G§SdzNJ CSNNR GA Ll A NB R Gependd@REASYWAARGR | A SN
redynamisatiordu transport de marchandises sur la ligné™

EnOS ljdzA 02y OS NYNnS que €eb &poks sgréntd@cusi Qudt’ implications
RQdzy S NB AL dzNIeseaupfafré edReiCharties & RoEirk At Yy QSali NASY RA
yQSald @A akpdsSnvisagélice Yuspeut étonner alors que le mAt@2 dz&NJ 3S Said f ¢
que dans le cadre dDNBy St £ S RS  flexSpgrdhad@wéry Y8 ¥di censé étre
systématiquement favorisé! dzOdzyS f dzZYASNB y QSai R2Yy O de LILI2 NI S
décongestionner la RN 154 parrai. | dzOdzy S SGdzRS yQSaid Sy gdickl 3SS L
report.

[ Q2LIGA2Y TFTSNNBOAFANB NBGASY RNMors ldi2 dtdefice ffui Ry &
ressort & la fois dans le comptendu des débats et gaa f S& OF KASNApoirQl OG Sdz
f Q200d AN YyaA RI yaargOfeNtIdh vepbd modal sur 1é @ipparait davantage
comme une & dzy A G A 2y n R®RH L2 AfyQi- NB dzYeS dsédciatidlds angurou@S NI | A y
engagéegdans une démarchaimby, il estlargement invoquépour lurméme par tous les grands
acteursh Y §SAGA A AdN] f S& | dzSlA rédioBajfsi quedE CeyfaihasEsgCiatBns Sy i R |
RQdzal 3SNBA RS fF NRdziS> VY20AfukdpaAi NI bNEErEzEES I dzfi @ d:
Fédération Environnement Eusd-Loir, la FNAU{Fédération nationale des associations des usagers
des transports)« Agir Uni A154 ou« Jouons collectif A 154». Le Conseil économique et social de
la région ainsi qué.a Fédération du Part2cY Y dzy A & (-&- R DBz Sgalednedt &S
Oft FANBYSYy(l Sy 7T @bdaNgtR@dy Sapnt G SNy I G A DS

Tous se référententre autres,aux principes dDNB Y St £ S RS f QSYGPANRY Y SYS
EAYAGSNI £ QFdzAYSydl (A2 yephdd Kerckhéve RS Of @5 & & NBMHI A SN &
f QSy @A NInyoyud s npbiiveaux criteéres a respecter pour toute nouvelle infrastructure du
schéma national des infrastructures de transpdrt5 S O2 y OSNII | @e§réite le Q! OGS NY =
RSONBOKI &G (B dzSYEiNB2Y+ LI NBPES Fdz YAGSEdz yIGA2Y
les propos du Président de la République en conclusion du Grenelle pour souligner la « surdité » des
SANBOGA2ya NBIA2yFR ESa RS fQSljdzALISYSyi

La FNAUTait tenir tout sonl NH dzY Sy (| A NB  COdang ir\abpelfa fekodzidert 2 dzi S
possibilité du report modal sur le rail. Elle regrette une visiononomodale», routiére etdépassée
sur le dossier. Elle croit au potentiel de report modal sur Chafid&ansnotamment paur les
«migrants travaidomicile» et les étudiantS & S & (k&nvaPplidjad#une part modale modérée
(8%) en cas de réouverture de la vieiegéeS i a ya LINB & grybSoeindnhugzyieusddzOOS§ a
cette nouvelle liaison vers la capitale région@déerégion Centre prévoit 10 allemstours quotidiens
et un temps de parcours compétitif), obtientprés de 501nn @2& | 3S& | yydsStad o
moins que les 40000 véhicules légersist QF ES NR dzi A SNE YIF A& OStiIn &A3IYyA-
moins.dX8 [ S O2dzi RS OSGHNNI NEFA (3R AVEIREYGI S K6 WA NP &
O2YLI NB t OStdzA RS GNI Ol dzE NRdzi A SNBE &dzNJ F2Yy RA
dépensées sur la RN 154 de 2000 & 2006% FNAUBppelleaussRS &4 S& @dzdzE f | NBO2YyY

WME5233aA8N) Rdz YFEniGNB RQ2dzON} 35S 5So6t G Lzt A0S o0HANGO S
autoroutiére en solution alternative a la mise en 2 x 2 voies progressive.

192 Mais de fait, dans la versioconsolidée du projet de SNIT figure parmi les projets sur le résedier

national la «RN 154 Nonancouwallaines (100 kmy). Il est méme le second plus important projet routier du

{bL¢ Ftdz LI2AYG RS @dzS RS I 2y 3dzSdz2NJ RS § QAY FNI & i NHzOGd
103(I)mpte-rendu du débat public sur le devenir de la RN.154
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la rocade ferroviaire Roue®rléans qui existaitavant la 2% guerre mondiale pour fournir un
02y (2 dzNY SY S ydeFades, éme R $oie Uniyuet S

M.Jeart ASNNB . I Ny I 3l dzRZ & QS E LINR véletysdcialdedzrégichY Rdz /
Centre, parle de & Q| 0 &é2ebsitade concevoircet axestratégiqueentre la Mancheetf QA y (i S NA S dzl
du paysavecune alternative ferroviaire, carl y a I dz2 2 dzNaRsSr&dimhaine,« une opportunité
gigantesque » et il ne fapas passer a co6té'**

Finalementd Sdzf & t Sa O2yaSAata 3ISYSNIdzE Rdz [ 2ANBG S
une seule association militant pour la sécurité routiére (« Un euro pour la vie ») acceptent la mise en
concession. Les autres pantiants sont soit partagés, soit, les plus nombreux, fermement opposés.

Philippe Deslandes, président de la Commission nationale du débat public (et ancien préfet
d'Eureet-Loire) observe dans le BilanF F A OA St Rdz RSOl ( duddesiaspatiiE RA IS S
adzaOAGSSa LI N €S DNBy Stohdbit dv&s iriteflcBufedras BBWIgrSAe Sy (i 2
LINBFSNBYyOS LldzNJ £+ YAaS Sy dwzdNB RQdzy FES RS ¥N
réflexion sur le contournement Ouest de la régiorigiemne par un axe ferroviaire dédié en grande
part au fret desservant les ports de Rouen et du Havre et les reliant a la Méditerranée et a la facade
atlantique. Le transport par voie ferrée des céréales, culture phare de la région, est cité comme une
prioNA G S® / SOA SGlyids £S RSob® yQlF FlLAG 1jdzQSTFFt SdaN.

wSYI Nljjd2ya | @SSO fdzaxz jdzS fQFroaSy0S RS wcCcC
développement du fond du dossieren matiére de réouverture de lignes ou de politique de fret et
de transpaot de voyageurs»

La décisiordu Ministére intervient le 25uin 2010qui valide «de principe de I'achévement de
I'aménagement de la RN 154 entre Nonancourt et Allaines, y compris de la section en tronc commun
avec la RN 12, par recours a la concessioBonsidérant les conclusions du débat public, il est
observé entre autres que les modernisations de lignes ferroviaires inscrites au contrat de projets
20072013 ne pourront pleinement répondre aux objectifs recherchés par I'aménagement de la RN
154, rmtamment du fait de I'absence de ligne ferroviaire entre Dreux et Chartres

La plupart des associations refuseront de ce fait, de faire partie du comité de suivi du projet.

Un des points remarquable du débat public était que de nombreux interveramettaient
YEE fF 02y 0Saaiz2RSRODAz$E AW NHRK 50 MHUzQ 6 ¢zRRE oidd NJ f Sa&
un acteur privé qui mettraien outreen place un péaggecette question opposant défenseurs du
maintien de certaines responsabilités dangl@ N2y RS f Q9O d S GSylyida R
vers leur attribution au secteur privé'® Cette opposition fait écho a celle, implicigyi se joue au
ddz2S40 RSa LINA2NAGSa Y2RIFIfSa RlIya fSa LINRBISGia RS
| 2y aSAt NBEIA2YI Si R Q Ksdixdi Nd® uné&Jmaydrité deSmurlichalitasS A f 3
euréliennes. Cette opposition entre rail et routqui coincide assez biegn & dzNJ y 2 1 NE S NNJ
au clivagepolitique gauche/droiteest arcienne.JanFrancoisTroin président de la FNAUT Centre,
opposeainsi« le rail socialisant » a la « route libéral8’»Cetteopposition politique et idéologique
NELI2Z&S RQIFIO2NR adzNJ £ S RSolF G F dzi2dz2NJ Rdz aSNBAOS LM
hy yé®nné quée, par conséquent, des fers de lancede la réouverture de la ligne
Chartres ¢ Orléans sont Francois Bonneaule président socialiste de la régioret plus
particulierement son vic@résident en charge des Transpori®anMichel Bodin, PCF. « Le rail »
figure en effetr dz OSY G NB RS € QSy3aF3aSYSyid Rdz t I NGA O2YYdzy
public contre la privatisation. M. Bodin justifeénsi & tenue des 7émes Rencontres nationales du

1% Compterendu du débat public sur le devenir de la RN.154

1% Deslandes P., 24 mars 2010A f | y® t N2 2SiG RQlI OKs @SYSyi RS tQl YSYI
concession autoroutiére, 12 octobre 208u 28 janvier 2010, dressé par le Président de la Commission
nationale du débat public.

% pid.

7 Troin JF., (1995)Rail et aménagement du territoireDes héritages aux nouveaux défis.
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transport régional : 4.es services publics sont dans Idiroateur des idéologues libérauik.faut «

2dzONANI n £t fF O2yOdNNBy OS ¢ a-6hdie seu] mada 2ld dauveR QI O d
f QSO02y2YAS H [S OlFla RSa GNIXyalLlRNla Sy CNIyoS Si
réalitS RQdzy &aeaidsyS ¢9w ljdzA | Fl A® aSa LINBdz@Sa RSLI

La défense des infrastructures ferroviaires secondaires et des services de transports
FSNNROALF ANBA RS LINREAYAGS-MaRddiny/ad soN®E deRé@rg éntreidny & OS
a0Saild RQIFIAfESdzNB LRaAGA2YYS t L) dzaASdzNE NBLINAAS
imposées au transport public :NS Yy G NENJ &dzZNJ RS& 3INI yRSa&a LRt AGAI dzS:
RQIF02NR NBIf SN £ NSyIEOAAYTAAOINTEE ménasScansRiedfiass qui Y LIF & &
FYAYSyiG €S RSO6F0G &dzNJ f Q2 LILR NI dzyAGS PRE SR AL NBAWA
toujours défenduet NI LILISE € S |j &z® BdcriteSinitide®n@rit Hains la loi LOTI selon les
conclussyd RS tF GFrofS NRYRS FAYylFfS Rdz DNBy&dnf S RS f
dedisparaitreR I ya I f 2A SLJ2y &Y Saraftgfe phdritdi®¥2NJ RQdzy & A YLIX S

Rappelons de plus que les liens sont anciens entre le monde ferroviaire etolegances
politiques plutdt de gauche qui défendentians le train unservice public spécialement le parti
communiste,du fait de sgproximité particuliére avec lg syndicatgle cheminot® 9y TA Y f Q2 LJLI2
entre route et rail résulte aussi du fait @gsdlipposent des @tiques de mobilité différentes, censées
reposer sur desystémes de valeudistincts.! £ 2 N& [ dz§ f Q2y | LISdz t LISdz Tl
le symbole de la société individualiste, consumériste et capitaliste, le transport farepvizode de
OGN YALR NI LRLMzZ FANE £ fQ2NAIAYS: Sad | dz OSyidNB
I dz22 dZNRQKdzZA @ CAYy Il yOS LI NJ £ O2ftSOGAQBAGS RIya f
socialementc les non motoriség; le transport ferroviaire de proximité est souvent vu comme un
Y28Sy RS NBGFOEtANI £ QSljdzAidS SyiNB fSa& AYRAQDARdIz Y
« sa?ﬁguariser des territoires » et accroitre les « inégalités flagrantes » entre les régions}. M.

Bodin—.

Par contre, les considérations qui sdesdent la décision du Conseil régional de rouvrir la
ligne entre Chartres et Orléans font apparemment peu cas des injonctions nationales de mobilité et
aménagement « durables », de report modal particulier.] S / 2y aSAft NBIAZ2YIE yQ
aucun pronostic quant a la fréquentation du futur TER :QA € S &G dzy LISdz (& G LJI2 dzN.
Ol dzi2zY20AfS SG LRARa f2dz2NRavy ljdzA OF N Ois 8N &S f |
ligne Chatres - Orléans, une chose estre(t un jour prochain ils auront le choix entre prendre la
voiture ou voyager tranquillement en trat-™*

De la méme maniére, si les élus locaux dont les communes vont étre desservies sont
favorables au mjet, les principes de développement durable sont trés secondaires dans leur
discours. Jacky Ferré, le maire de Prumegillon, village situé a quelques kilométres de Voves, voit
en priorité la réouverture de la ligne comme un moyen diire revivreles villages> qui pendant
plusieurs décennies se sont dépeuplés. Le teainstitue pour lui «f Q 2 dzii A fiour keRf@dertla
tendance du «etour alaruralittn RSa dz2NBlFAyad /SGGS y2dSttS 27FF
envisagée comme un moyete dynamiser démographiquement les villages beaucerons, dynamisme
qui aura forcément un impact sur le commetell voit dande ferroviaire un mode de déplacement
dQF GSYANI Y fSa RSLI I OSYSyida NRdziASNR Siktlgsdi RS L
pressions écologiques étant de plus en plus fortelg train va répondre a de nouveaux besoins
alAa OSG FNBdzYSyid yQFNNAGS [[dzS RIya dzy aSO02yR
supposé « structurant » du train qui prime dans lecdurs du maire de Prundg-Gillon, tout

108
109

Blog de JeaMarie Bodin (http://jeanmichetbodin.elunet.fr)

JeanMarie Bodin vice-président du Conseil régional du Centre en charge des Transfiorteetien le 9

mai2009.

H1O1hig.

! Sjte internet de la région Centre.

Y2 jacky Ferré, mairede PrureyD A f £ 2y S LINBAARSYd RS SQf DAMPrIEG By yi NB
le 13/04/2011 a Prunaje-Gillon.
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52YYS RIya OStdA RS ad /KSOFHtASNE LINBAARSYd Rdz
vieno}l}rla3 renforcer et diffuser la forte croissance démographique que connaissent déja Voves et
Patay ™.
La dimension <urable » du transport ferroviaired A Sy 1j dzQSt € S yS cegAld LI &
en fait essentiellement présente dans sa dimension sociale : le train permet a tous de se déplacer
sans avoir recours a la voiture. Dans cette perspective Alain Joussekgraple, maire de Bricy,
FFFANKXS | dzQA favor8ble(idla déaudaituretde M llighgiour offrir aux étudiants et
personnes agées un moyen supplémentaiese rendre & Orléans. Seuls Christian Dum&s et
Gilles Crosniét®, respectivement maires@L y I3 NB  S-én-Béack, Ndedit Ndhsila réouverture
de la ligne non seulement une offre de transport pour les habitantsmotorisés mais aussine
opportunité de report modal
La référence aux injonctions nationales de développement durable ne sontéalité
F2N)dz SSa Of  ANBYSyid jdzS RIFIya 1 RSTEAOSNIGAZ2Y | F
wS3IA2Y RbEya S odzi RQF LIJz2 SNJI f Iy Stee§ Bestheittgnt RS |
RQSy Oz y CdiffagidlocledeS prificipes qui doivent guider la planification territoriale vers
fS RSOSt2LIISYSYy (i RdzNI o6t S yQSaid SyO2NB 1jdzS LI NI AS
Le projet de réouverture de la ligne Chart@déans recouvre donc essentiellement des
enjeux politiques La presse régionaley QK SaAiS RQFAffSdzNB LI a t @& ¢
électoralistab ! AyaiA f Q9 O0OK2 NiilddkcikionCattehdle dp tmgued@telzie AaBogrS
les travaux de réhabilitation de la ligne Chart@déans pour le trafic desoyageursintervient
finalement en janvier 2010 en pleine campagne électorale pour les élections régiohales

2.2.2Un projet pergu positivementpar la majorité desEuréliens interrogés

Nous avongherché a évaluek QF OOS LIi I (A 2y mepddtiuhefe®uéRedzcouddl P 2 S G ¢
du printemps 2011, auprés de la population habitant les communes constituant le corridor
ferroviaire de la ligne et de quelques communes limitrophes a ce corridor. Nous entendons ici par
O2NNAR2NJ FSNNE JA I A NStrafergées/ paSla ik, insRdbid cell@L ¥ Yalmas
RFcFya € QFANB RS OKFflFyRAAS RS& 3 NBa RS [COIWANS f |
de chalandise correspoadt iciauxl 2y Sa RQKIFIO6AGFGA2y O2YLINRASE RIY
correspond & 5 minutes de trajets en voittife soit un trajet de rabattement maximum de 15
minutes de porte a porte (en prenant en compte la sortie du garage, la recherche de
A0FdA2yySYSydXo

[ QSYljdzs S | SGS O2yaldNM¥zA S & dgtibhsdeymédisdaSchoikA 2 Y Y I
multiples et ouvertes, permettant de croiser analyse quantitative et approche qualitatize.

LI aal GA2y &anviSavis, aRddrid@leldisPpérsonnes dans la grande majorité des cas.

Lesdeux questionnements principaux mza 3JdzA Rl yi RlFya fF O2yRdzA (S
a1 B2AN O2YYSVIGZ LIRREAYOLSI SAYYSRAFGS £ t QAYFNI &GN
possibilité future de pouvoir utiliser le train facilement lors de la réouverture au trafic voyageur
(cestaRANB @GAGNB RIya fQFANB RS OKFflFYyRA&AS RQdzyS

113
114

Martial Chevalier, maire de Puiset et président du Pays de Beauce, entie®&/06/2011.

Alain Jousset, maire de Bricy, entegtile 27/06/2011.

W/ KNRAEGAF Y 5dzYl & SienYelO30RBIIRQLY ANB ST Sy i NB

YDAt £ S& / NP ay A 8mBeaude| ehtidd [eRIT/RAL NB a

"Marchand S« Chartres; Orléans enfin sur les railsp,Q9 OK 2w, Q7 jidnder 201D A v

18 Estimationdu temps de parcoursntre la gare et le centre de la commune comzee basée sur les résultats
RQdzy & Salddlidibrigrairediponiblesurinternet (www.mappy.fr)
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perception des nuisances éventuelles de Joie ferrée et de ses impacts sur le paysage et
f QSYO@ANRYYSYSyio

t 2dzNJ Saal @ SNJ RQARSY (i lodiques dloRces criferes Andus av8na chaide T A f
RS FTFANB LI aaSNJ S | dzS a (skaifié ¥ de AN IPersbrumsIpaities Radsizy S O k
4 sousgroupes numériquement équilibrés, construits sur la base de la localisatigragdoque du
domicike :
x Echantillon 1 habitants des agglomérations de Chartres et Orléans
x Echantillon 2 zones périurbaines ou rurales le long de la voie ferrée dans un
périmétre de300meétres(mais sans étre dessenpar une gare a proximité)
x Echantillon 3 aires de chdandise des bourgs desservis par la ligne Chafméans
(Voves, Orgéresn Beauce, Patayricy).
x Echantillon 4 zones périurbaines ou rurales plus éloignées de la voie ferrée et des
futures gares (pour lesquelles nous avons cherché a privilégierofamgnes pour
lesquelles la ligne ChartresOrléans est la liaison ferroviaire la plus prodhe £ f Q2 dzS & (
les communes sur la D127, la D110, la D985surtoutt.  f @Sd@mimbines sur la
wbmpnZ fI 5mnand ! t QSEOSLI 82 yR Ok SidetNgaiE A 12 ¥S &
TER.)

Le questionnaire (disponible en annexe de ce rapport) a été construit autour des axes suivants
62dziNBE fI O02fftSOGS RQSEtSYSyiGa RS OFNIOGSNRAFIGAZY
- la perception de la qualité ducadre de vie»;
- laper§LIiA2y Si fQS@lftdad A2y RS ft QSY@ANBYYySYS
- la perception des infrastructures de transport (voie ferrée et route) et des projets de
construction/rénovation les concernant
- les pratiques de mobilité et la question du report modal.

[ Sa [dzSadAaz2ya LRNIFYyGdG &dz2NJ £ LISNOSLIWGAZ2Y RS fQ
transport concernaient, hors quelquesquestiors de portée générale le projet de rénovation de la
voie ferrée Chartre©rléans et le projet deonstructdbn de la future A154La trame des questions
était en grande partie la méme pour chaque projet, pertaat de pouvoir établi des comparaisons.

La faible densité des communes rurales et le fort taux decréponse dans les communes
rurales expliqguent enlpNI A S 1lj dzS f QSOKLF y i A f {02 glestdhingiras rémpliS a i NB
O2YLIX §GSYSyYyG® t 2dzNJ 3 NRShadtilor § iedwus étai dbBc p&yassiik S a
de compenser par un plus grand nombre de questionnaires remplis par lesaritabides
agglomérations de Chartres et Orléans et leurs couronMsss, si nous ne pouvons donc pas
LINBGSYRNB t dzyS LSdzandillanpafa Suffisait paudckiterinptazSute sbr @
v2f S RS fQFOOSLIII GA 2 yatiod @Oinflaginiturés SairoviniPsecbnidairesR S NE
et de leurs impactd, adalyse statistiqudait ressortir des positionnements et des posturascrées
localement, cohérentes ateprésentativesde la teneur de€changes que nous avonsseavec les
habitarts, et plusieurs de leurs élus localDe plusy 2 dzd Yy QS@2ljd2yas RlIya tS OF
des résultats qui atteignent une significativité minimale au regard de certains indicateurs (khi2, PEM).
Néanmoinsles chiffres donnés ne doivent étre congpgue comme des ordres de grandeur

I @ yid RS a Qpinoddedmbitang Niterkogés$ sur la voie ferige At F I dzi RQl

remarquer ueOS NI F Ayd RQSY(iNB SdzE yQl die k®ig terréedeliant T2 NOS 'Y
Chartres &®rléans
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«Savezd2 dz& 1j dzQAf SEA&GS dzyS @2AS TOMNBS
Habitants des aggl{ Périurbains et ruraux|Habitants des aires ¢ Pérurbains et ruraw
de Chartres et vivant a moins de |chalandisales bourg]vivant a plugloignés| Total (%)
d'Orléans (%) 300m de la VF (%) desservis (%) de la VF (%)
Oui 55,6 100,0 84,0 67,9 76,6
Non 44,4 0,0 16,0 32,1 23,4
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

/'S NBadzZ G+rd GSY2A3YyS Rdz FFEAG ljdzQt Y2Aya RS N
ferrée, son évocation ne fagasécho chez un nombre grandissant de personnes au fur et a mesure
j dzQ2y aQSf2A3yS 3S2 3 NirtbuKdadsdeS agpriératRi$s chiartrainds etd y' S
orléanaises. Cela témoigne certainement de ldiserétion» de la lgne (voie unique, emprise
visuelle faible, faible trafi)SG € S T I & Soit dpatw® Sitilidé&S que/ pour le trafic de
marchandises

Il faut le lier également au faijue RFFmaitreR Q 2 dz&NJ 3 S 3  yi@toncedatidn d2 NB I Y A 3
la population sur Igrojet. Iy Q&  @diténded veltd de®@ I NIi A & SRdz /o21mS RS f QdzN
quistipulelj dzQdzy S 2 LISNI GA2Y RQF YSY Il 3SYSyilor&yleh par sénk A NB €
importance ou sa nature, cette opération modifie de fagcon substantelbadre de vie ou l'activité
économique de la commume® hNE S LINRB2SG yQAYLX AljdzS AOA | dzS
développement de nouvelles infrastructures.

' AyaAr aSdzZ dzy RA&LR A&A G Aeh 20R7ahng/16s 2adivilingsavargeest S G S
LI NJ £ @2AS8ST t GN} @SNB RS LI yySldzE SELX AOFGATFA S
Si fF YAAS t RAALRAAGAZ2YCSRRAZALRBIAZATNRQOQSY T ANNKI
travaux de la voie a laissé relativement pesl tdaces dans les mémoires, puisque seules 30% des
LISNE2YYySa AYUGSNNRBISSES LI NXYA OStftSa O2yylAraalyl
RSYI NOKS 2FFAOASE S RQAV®2NHEI A adoncdatgnp BRIy $G € S
prendra en revancheun caractere obligatoire sur le troncon VovesOrléans, du fait de la
réouverture de plusieurs gares.

Cadre de vie et acceptabilité sociale des nuisances

70% des personnes composant notre échantillon se déclareptutdt » ou « beaucoup»
satisfaitesde leurcadrede vig avec un maximum d&8% pour le® sousgroupes représentants les
ruraux oules périurbains(hors bourgs desservis par la voie ferréeun minimum de59% pour les
habitants des agglomérations orléanaise et chartralneslj dzSa G A 2 y &4 dpjédifitionge8 & dzNJ f
caractéristiques @ cecadre de vieaménent a penseque k plus haute satisfaction chez les ruraux
et périurbainsque chez les habitants des agglomérationsliégt principalement a la valorisation de
f QL Y Styanqiilfté »{(note moyenne d8,2contre7,4)1lj dzQAf & | 4a20ASy G t  SdzNJ
une moindre mesure a laprésence de la nature (7,7 contre 6,8) et a lagualité des paysages
(6,9 contre 6,2).

LQF y G A Oaladéauveuye awRtrafic vgageur de la lign€hartresOrléansne provoque
pas de réelles inquiétudes ou mécontentemgri quelques exceptions préSy G SNX¥S&d RQAY O
sur la qualité du cadre de vie des riveraiisdzS OS a2 A0 | dz oo dn RS f Q
paysage Le car® (i § NB  LINB Srifrastiudture/ piour RySelleflalréactivation du trafic de
gz2el 3SdzNB Yy QSy i NI reyr§ joublieffectivBngent érNdta@durdzZibut é6ime la
faiblesserelativedu trafic.
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NI £ QSyaSyYot S RSA mus Nk gitéSifment yub B NGNECRSBHES!
Orléans(44%)peut étre source de nuisance pour le cadre de vie des river@ilest le bruit qui est
cité en premier et par la moitié des personnes qui pensent que vivre a proximité de la voie ferrée est
source @ nuisance. Pour une majorité (56%)e projet de réouverture de la voie au trafic de
voyageursserasoit «neutre », soitméme« bénéfique» pour le cadre de vie des riverains.

17% seulement trouvent que la voie dégradarxpeu» ou «beaucoup» le paysged [ QA Y LI Of
des travaux de rénovatiosur le paysage est quant a lui estiméeutre » a 75%, et méme bénéfique
pour 8% des interrogés (peétre que pour ces dernierdaut-il comprendre que le remplacement
des éléments vieillis de la voie et la restaif A 2y RQFyOASyySa 3IFNBE& RSON
O02YYS RS& SftSYSyida RQIYSEA2NIGA2Y Rdz LI @&l 3Soo

I 2YOSNY Iyl f QAYLI Odia vaiemhht @ iué aiNEafe YSVoyageirs
la perception reste largemertositveY's YS & A R Qalng Barqiiék o pour le paysage
Ainsi 6% des personnes qui se sont exprimées estiment que la voieefag@égrade ¢as du
tout » (41,4%) ou pas vraimeny (27,6%) QSYPFANRYYSYSyid O2yGNB  Hw:Z
dégrade «wn peu» (17,2%) ou keaucaip » (4,6%)L@ffetd dzNJ t QS y dik NEgUyelureSy (i
trafic voyageurde la ligneest envisagée de fagon encore plus positive goar les paysages avec
LINEAa RS ymx: RSa NBLRYRIydGa ljdAa fQSaidAYSyd azaii
f QSY @A &l 3 8éfasten®2 YYSII GS | dzZaAYSyYy G GA2yY RS f Q2LIAYAZ2Y
O02YLIWGS RS tQSFFSG Rdz NBLR2NI Y2RIf @

La corrélation entre les positiond dzNJ £ S LJ @&l 3S Si f QSyQgAddRryySYS
personnes qui estimengue la voie ferrée dégrade un peu ou beaucoup le paysage sont 98% a
penseraussiO2 Y OSNY I y i . @8y IgshpBiBoyingsSqui Pehsent que la voie ne dégrade
«pas vraimeny £ S LIk e&alk3aSsT T S LISyadhgidiquecass i LI2 dzNJ
LISy aSyd | dzS f s dutodradegiadé pst @ Sghdpntg8%at Q S & aussivaPropos
RS f QSY@ANRYYSYSyilo

« Jugez-vous que
cet axe dégradé
le paysage ? » pas pas du . o
« Jugez-vous que beaucoup un peu vraiment tout sans avis | Total (%)
Cet axe dégrade
Il 6envirdmnement
beaucoup 75,0 25,0 100
un peu 66,7 13,3 20,0 100
pas vraiment 91,7 4,2 4,2 100
pas du tout 2,8 13,9 80,6 2,8 100
sans avis 100,0 100

Tableau4 - Forte corrélation entre led JISNOS LG A2y a RS f QAYLI OG Sy dANRY)
voie ferrée Chartre€Orléans

Il faut sans doute yoir une cohérencedes systemesle valeurs et dg critéres personnels
RQS @I fchizk lashprsbnnes interrogéenais la faible élasticité entries positions sur les deux
thématiques semblentR S O 2 dzf SNJ | dz& & kelativell chidFugidn dentrk @sdzyeBnes «
environnement», «cadre de vie> et «paysages. Cetteobservation se vérifie égalemelursque les
personnes sont amenées a désigner leggpdes menaces localegui, selon eux pésent sur
f QSY @ANRYY SYSY i Lidd@nia®C latgied du Préu dedistinction entre les deux
dynamiques.

En termes de mobilitét de trafic la rénovation est percue trés positivement puisque ti®is

quarts des personnes interrogées jugenteda réouverture au trafic de voyagewssra bénéfique a
la fois pour la sécurité routiére et la facilité de leurs déplacements.
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« Pensezvous que la voie ferrée une « Pensez/ous que la voie fer[ée une fo
fois rénovée sergour le paysagk » rénovée serdJ2 dzNJ f QS Y WA N
Bénéfique 8,3% Bénéfique 31,0%
Neutre 75,0% Neutre 47,9%
Néfaste 12,5% Néfaste 11,3%
Sans avit 4,2% Sans avit 9,9%

« Penseavous que la voie ferrée une fo « Pensezvous que la voie ferrée une foi
rénovée grapour la sécurité rénovée sergour le cadre de vie des
routiereX » riverainsX »
Bénéfique 73,6% Bénéfique 18,1%
Neutre 16,7% Neutre 37,5%
Néfaste 5,6% Néfaste 37,5%
Sans avit 4.2% Sans avit 6,9%

Tableau5 ¢ Perception de divers effets envisagés de la rénovatamla voie ferrée Charte¥oves

Il ressortR S
par lefutur TER

semblent jouer tous lesk S dzE

« Pensezvous que la voie ferrée une fois
rénovée sergour la facilité de vos

déplacementX »

Bénéfique 76,4%
Neutre 19,4%
Néfaste 1,4%
Sans avit 2,8%

RQdzy S

infrastructuresur le cadre de vie.

't 2 N&A

yQSad LI a

 dZQAt & &2y
a2 dz2NDOS RS

2y

Orléans

t Q&) desdi SF I A G

FlL@2NF o6t SYSyi

p ci’z

RQKF 6 AGSNJ RI Yy Hacildryest
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aires de chalandise des futures gares voyageurs de la ligne, et 63% chez les rurbains et ruraux vivant
a moins de 300 métres de la voie ferrée.
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personnes a étre plus clémentes dans leur appréciation de la voie ferrée et de ses effets. Mais cela
tendrait surtout & démontrer que les personnes qui ont une expérience concréete de la voie ferrée et

donc de ses effets evivant a sa proximitéseraient pour la plupartconscients de son faiblenpact
sur le cadre de vigour le vivre au quotidierS

R2y O yQe
que les personnes vivant en ville ou plus éloignées de la ligne, ¢f 2 y (i

@S NNI A S yadindisLI- a
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précise de ce que représente cette voie, ont tendance, en se projetant a la place des riverains, a
f QA Y F NI & U NHzOU dzNB

surestimerf S &

Y dzA &

lyoSa RS

FE2NE YsY

Habitants des | Périurbains et rurauX Habitants des aireg Périurbains et Total (%)
agglo. de Chartrey vivant a moins de de chalandise des| ruraux vivant a plus
et d'Orléas (%) 300m de la VF (%) | bourgs desservis (% éloignés de la VF (9

Cui, c'est une 68,8 37,0 22,7 54,5 43,7
nuisance
Nonz OS
pas une 31,3 63,0 77,3 45,5 56,3
nuisance

Tableau6 - « Vivre a proximité de la ligne ChartresOrléans» : différentes perceptions des

nuisances selofh S&4 SOKIFyGAff2ya RS fQSyljdzsds
Si on isole uniquement la variable de laprd YA G S t 1 tA3yS S jdzQ2y
RS fF RAAGFEYOS t fQAYFNFAaGNHZOGAINESE 2y & QF LIS NIe2 A

(moins de 300 metres) de lapkoximité immédiate» (moins de 50 metres). Dans ce cas, on
a Q| LI$ete® perSonnes qui associent le plus la voie ferrée a une source de nussariaelles
vivant dans d proximité immédiate de la ligngils sont alors 53,8% a le penseAu-RSf L
périmetre de 50 métres les nuisances, tant sonores que paysageregoquées par le trafic
ferroviaire sont relativement ien acceptées par les riverainses personnes habitant dans un
périmétre de 50 a 300 métres de la ligne sont plus que 24% a estimer que la ligne peut étre source
de nuisance. On retrouve ici uneffet rebond» qui fait que, une fois passée la zone proximité
desserrée, eux qui habitent loin de la voie auraient tendancsugestimerces nuisancessans doute
LI NJ YSO2yyl AaalyOS RS fF NBFIfAGS Rdz G4NI FAO

R Qdzy

St |

5Aai0l yOS RS vbi®fériés A Oui, c'est une b2y OS yQSji
nuisanceg%) nuisance%)
0 a 50m 53,8 46,2
51 a 30m 24 76
Plus de 301m 49 51
Total 42,7 57,3

Tableau? - « Vivre a proximité de la ligne ChartresOrléans» : différentes peceptions des
ydza al yoSa aSt2y fF RAailGlIyOS RS fQKIFIoAGFGAZ2Y R

La moitié des personndsabitant & moins de 50 meétres de la vastiment donc subides
nuisancediées a la proximité de la voie@kpériencede cesnuisance®stfortement corrélée avec le
FIAG RQsOUNB TFIL@2NIoftS 2dz y2y de viyageddP SididymeR S
RQlIdAYSYylGlFriA2y RS (NI TAOd ihtdrggidsen sittafion deNPorirdité LIl
immédiate53,8% quiestiment que vivre & proximité de la voie est source de nuisastcél,7 Y%de
personnegiéfavorables au projet de réouverture au trafic de voyageurs.
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et environnementalalu projet. Ainsi, parmiles personneiterrogéesvivanta plus de 300 métres de
la voie, 49% considerent que vivre a proximité de la doié étre source de nuisangenaisils sont
94,6% a étredans le méme tempgavorablesau projet de réouverture aux voyageurs.

Au total, 90% de personnes composarit QS OK I y (i Adntffagoyablel |2 réduerture

au trafic de voyageurs.

5Aadl y év8atidr § la to@ ferrée

Favorable au projet

Défavorable au projet (%

(%)

0 a50m 58,3 41,7
51 a 300m 100 0
Plus de 301m 94,6 5,4

Total 90 10

Tableau8 - Position par rapport a la réouverture de la ligne Chartre®rléansselon la distance de
f QKFoAdGlFGAZ2Y RS I

LISNB2YYS AYGSNNRBI3ISS

On constate, en comparant ces résultats avec ceux obtenus par rapport a la Route nationale
154, que les nuisances liées aux tmfit infrastructures ferroviaires secondagresont beaucoup
mieux acceptées par les riverains que celles occasionnées par le trafic et les infrastructures routiéres.
Non seulement la part des personnes estimant que ces derniéres occasionnent de réelles nuisances
est plus élevée que pour les premiéréb contre 43%), maid |
favorablement que pour le feen ce qui concerné QI LILING €4 nuiSahceds/ RS

RA&GIYOS t fQAYTNI &

La voie ferrée Chartres Orléans : une ligne a voie unique qui ne crée pas de rupture paysagere
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