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LE POINT
DEVUE

de Gilles Savary

e récent rapport de la Cour des
L comptes dénongant 'insoutena-

bilité économique et financiére
de la stratégie « tout TGV » ne constitue
quele pointd'orgue public, particuliére-
ment argumenté et documenté, d'un
constat établi de longue date par des
organisations syndicales de cheminots,
par de nombreux experts, et parlacom-
mission Mobilité 21, dont les travaux,
présidés par le député Philippe Duron,
ontété unanimement salués.

Mais, dans notre gouvernance publi-
que schizophréne, vérité & Paris n'est
pas vérité en province. Sur le terrain,
imperturbablement, les équipes de
RFF,dontle président décline sur toutes
les tribunes la nouvelle priorité pour la
régénération et la maintenance du
réseau historique, déroulent impecca-
blement le calendrier prévisionnel des
projets de LGV promis aux barons
locaux par le calamiteux Grenelle de
l'environnement. :

Plusieurs enquétes d'utilité publique
de LGV viennent détre lancées malgré
le rapport de la Cour des comptes, avec
de cofiteuses expropriations en pers-
pective, qui s'ajouteront marginale-
ment au naufrage financier de RFF.

Dans le méme temps, en Allemagne,

o1 le réalisme l'emporte sur le pharao-.

nisme et le clientélisme, la Deutsche
Bahn vient de passer commande de
200 rames d'un nouveau train Sie-
mens ICX, livrable en 2017, de 249 km/h
de vitesse maximale, afin de remplacer
progressivement son parc dICE.

Elle envisage trés sérieusement de

Cheminsdefer:
Onvadanslemur ?
Alors on continue !

limiter la vitesse sur son réseau a
250 kmyh, seuil au-dela duguel le cott
des matériels, la consommation déner-
gie et les colits de maintenance sont
jugés difficilement compatibles avec
une tarification du train capable de
faire face aux nouvelles et implacables
concurrences de la route, voire du low

~costaérien!

Déja I'Allemagne avait pris avec une
lucidité d'avance sur la France, le virage
dela modernisation etde l'optimisation

Sur le terrain, RFF
déroule le calendrier
prévisionnel des projets
de LGV.

I n’est pas médiocre
d’aider son industrie,
a condition de ne pas
défier les évidences.

de son réseau historique aux dépens de
la construction de lignes nouvelles.

- Flle avait pris soin de I'inscrire dans
un Masterplan quinquennal d'investis-
sements ferroviaires, adopté par son
Parlement, afin de prévenir cette
inflexion stratégique majeure des pres-
sions politiques locales.

A l'inverse, faute d’'avoir procédé a
une révision formelle du Schéma natio-
nal des infrastructures de transport
(SNIT), la politique ferroviaire francaise

reste exposée & la versatilité des pres-
sionspolitiques et deslobbies d'intéréts.

Alors que la modération des prix et
'émergence spontanée chez les voya-
geurs de stratégies low cost (covoitu-
rage, autopartage, bus a haut niveau de
service) saffirment comme des tendan-
ces lourdes sur le marché des trans-
ports, la France continue a l'ignorer

. avec superbe.

Sansdoute, faut-il yvoir une compen-
sation de type colbertiste & I'échec
commercial international de notre
prestigieux TGV et aussi une simple
coincidence dans le fait que les deux
instigateurs du « tout TGV », Jean-
Louis Borloo et Dominique Bussereau,
disposentchacun d'usines Alstom dans
leurs fiefs.

1l nest pas médiocre de vouloir aider
son industrie, mais & condition de ne
pasdéfier troplongtemps les évidences.

Lévidence en la matiére est que la
France a besoin d’un train intermé-
diaire plus confortable et moins col-
teux que le TGV actuel, et que la loi du
4200t 2014 portant surlaréformeferro-
viaire que vient d'adopter le Parlement,
sera sans effets sur le redressement de
notre systéme ferroviaire si des déci-
sions courageusesd'abandon de projets
LGV au profit d'alternatives plus acces-
sibles, mais aussi de programmation et
d'équipement ferroviaires, ne sont pas
prises urgemiment.

Gilles Savary est député de Gironde
et rapporteur de la loi sur la réforme
ferroviaire.




