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Transport ferroviaire de voyageurs : les régions passent
a la vitesse supérieure...

l.a SNCF pourra-t-elle
suivre "

La régionalisation n‘a pas un impact sur les seules régions : elle signifie aussi une
mutation du métier de la Sncr qui devient un prestataire de services de transport
régional ferroviaire. A I’heure de l'ouverture programmée (le fret international en
2003) ou retardée (le transport ferroviaire de voyageurs, et en particulier le
transport régional) du transport ferroviaire a la concurrence, la culture de
I'entreprise publique — face a I'engagement fort des régions —, va devoir évoluer...

LLa régionalisation du transport ferroviaire = meérations francaises utilisent un transport col-
régional de voyageurs ne fait pas la « une » de  lectif, qui est d’abord le fait des transports
nos quotidiens. Elle n’est pas non plus au  urbains (meétro, bus, tramway) avant d’étre du

centre des préoccupations des transport régional ferroviaire. A
citoyens qui continuent massivement =~ 53 quol bon parler encore de transport
a utiliser leur véhicule personnel = Laurent Guihéry, ferroviaire régional ?

pour les déplacements péri-urbains chercheur au Laboratoire Pourtant, cette réforme est une
et régionaux en France (83 % des = d’Economie des réforme de fond sans précédent qui
déplacements quotidiens domicile- Transports (LET), touche a la fois la SNCF, avec Daffir-
travail s’effectuent par exemple en universite Lumiere mation de la région comme autorité
voiture personnelle en Rhone-Alpes. lyon2 organisatrice pour le financement et
Seuls 13 % d’entre eux en Rhone- I’organisation du transport régional
Alpes et 20 % environ dans les grandes agglo-  ferroviaire, mais aussi les politiques publiques
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Evolution du trafic 1999/1996

Dossier

Evolution des recettes avec contributions 1999/1996

Evolution de l'offre 1999/1996

Investissements dans le matériel roulant neuf”

Bilan de l'expérimentation de la régionalisation

Investissements de modernisation”

Total des investissements dans le matériel roulant™

Participation des collectivités territoriales au finance-
ment des investissements ferroviaires 1990-1999

E

E

Alsace 16,13 % 10,59% 16,3% 353 72,6 426 452,9
Centre 15,00 % 16,15 % 21,1 % 1050 167 1217 981,8
Nord-Pas-de-Calais 0,57 % 0,15 % 4,8 % 1190 0 1190 382,2
Pays de la Loire 17,43 % 13,40 % 9.1 % 420 1 421 395,6
PACA 6,04 % 11,15 % 3,8 % 1386 0 1386 1122,5
Rhone-Alpes 19,84 % 19,95 O 15,8 % 1259 89 1348 1534,9
Total des 6 premiéres | | - . | |

régions expérimentales . J1238% . 1202% | 120% 5658 . 396 5988 53609
Limousin 0,90%  021%  -0,8 % 168 14 182 165,7
Total des 6 premieres ' '

régions expérimentales L _

+ Limousin 1207% 1171% 11209 . 587 343,6 6170 5526,6
Aquitaine 7000 587 % 51 % 336 0 336 411,6
Auvergne 535 % 5,74 Y% -0,8 % 121 0 121 90,1
Basse-Normandie 8,47 Y% 5,67 % 0,3 % 642 0 642 14283
Bourgogne -2,16 %  -3,79 % 7,0 % /5 6 31 64,8
Bretagne 11,05 % 9,94 % 4,1 % 140 33 173 118,3
Champagne-Ardenne - 4,42 % - 3,62 % 4,8 % 37 0 37 32,7
Franche-Comté -3,05%  -0,94 % 0,5 % 37 11 48 33,1
Haute-Normandie 18,35 % 17,67 % 2,2 % /4 0 /4 228,2
Languedoc-Roussillon 5,93 % 4,98 % - 1,8 % 205 8 213 209,9
Lorraine 3,22 % 3,35 % 3,0 % 0 17 17 150,3
Midi-Pyrénées 9,53 % 9,60 % 4.3 % 336 4 340 528
Picardie 11,14 % 15,02 % 0,9 % 47 52 99 702,6
Poitou-Charentes 10,18 % 8,11 % - 6,2 % 140 0 140 116,4
Total autres régions 6,35 % 6,67 2,4 % 2190 131 2371 4114,32
Iotal 9,35 % 9,32 % 6,6 % 8016 474,6 38490,6 9641

* Ces chiffres exprimés en millions de francs ont trait au matériel neuf ou rénové livré entre le 1er janvier 1997 et le
premier janvier 2000 ainsi que le matériel en commande au 1ef janvier 2000.

Source : SNCF

PoUvVOIRS LOCAUX

90 N°531I72002

Dossier

et la décentralisation avec le transfert d’une
nouvelle compétence de I’échelon central aux
régions. Face aux multiples discours sur le
blocage institutionnel et I'impossibilité de
réformes en France, la régionalisation dé-
montre ainsi qu'une dynamique de transfor-
mation en profondeur de ’action de I’Etat est
possible, dans un environnement complexe ou
agissent de nombreux acteurs : collectivités
territoriales et autorités organisatrices
(régions, départements, agglomérations, syn-
dicats de transport urbain, ...), la SNCF, RFF et
I’Etat. Cette réforme montre aussi que la
France peut suivre ’exemple de ses principaux
voisin, allemands en particulier.

L.a régionalisation n’est pas une réforme de
facade. C’est tout un programme... Si elle
démarre « sans faire de bruit », mis a part les
multiples logos des régions expérimentales qui
ont fleuri sur les TER et les trains interrégio-
naux, le transfert de cette nouvelle compé-
tence aux reégions a d’emblée pris une place
importante dans les choix budgétaires de ces
dernieéres puisque les investissements pour les
transports, et donc pour le fer, viennent direc-
tement apres les postes de I’éducation et de la
formation (entre 25 et 30 % des dépenses bud-
gétaires en moyenne pour les transports contre
environ 40 % pour ’éducation et la formation).
Provence-Alpes-Cote-d’Azur prévoit de multi-
plier par 10 ses investissements dans le ferro-
viaire. La région Bretagne va accroitre son
effort dans le ferroviaire d’un facteur six par
rapport au précédent contrat de Plan Etat-
region. Les régions s’équipent de nouveaux

~autorails haut de gamme (air conditionné,

baies panoramiques, caisses basses) ; elles
recrutent tous azimuts et négocient avec RFF
pour développer les investissements dans I'in-
frastructure ferrée. C’est un pas de géant en
termes de décentralisation: la région s’atfirme
comme un neeud central de réseaux de trans-
port, de services et a terme d’information. Elle
est au centre du lien entre le global — les
réseaux Tev —, et le local — le transport
urbain. Le succes de la régionalisation passe
donc par la prise en compte de cette logique
d’interface et d’interconnexion entre réseaux
européens, réseaux nationaux a grande vitesse
et réseaux locaux de transport. L.a région se
positionne ainsi comme un acteur incontour-
nable de la mobilité de demain, de Pattractivite
et de la compétitivité de son territoire. Au vue
des résultats exceptionnels de la régionalisa-
tion, il y a tout lieu de penser que cette
nouvelle compétence ne sera pas la derniere. 1l
faudra auparavant renforcer ['autonomie
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fiscale des régions qui restent encore trop

dépendantes des transferts budgétaires de
I’Etat.

LLa région, espace des
mobilités de demain

La mobilité quotidienne des Francais est
avant tout regionale puisque, pour la région
Rhone-Alpes par exemple, 97 % des 18,6
millions de déplacement quotidiens sont effec-
tués en région (soit 3,4 déplacements par
habitant et par jour en moyenne contre 3,2
pour la moyenne {francaise). Le transport
régional, s’il n’est pas si ancré majoritairement
dans les pratiques de mobilité des ménages,
est pourtant fondamental pour garantir a
terme un développement durable des grandes
agglomerations régionales. Le réseau ferro-
viaire régional participe d’abord a une structu-
ration du territoire régional, lui donne un sens,
une architecture, une hiérarchie spatiale, ce
qui est loin d’étre négligeable pour des régions
« fralchement » créées, comme la région
Centre qui a une histoire « régionale » récente.
La région est I’échelon territorial le plus perti-
nent en termes de mobilité car il est a la char-
niere entre le global et le local et de plus il
colle au mieux a I’éloignement des relations
domicile-travail qui augmentent avec la péri-
urbanisation. Ensuite le développement de la
péri-urbanisation est un facteur fort de renfor-
cement de lattractivité des réseaux ferro-
viaires régionaux, face a la congestion et la
saturation de plus en plus dense des grandes
pénétrantes péri-urbaines. Enfin, la prise en
compte de l'impact négatif sur I’environne-
ment du transport routier — le débat sur les
effets externes négatifs —, viennent aussi ren-
forcer le potentiel de l'offre de transport
régional ferroviaire. En termes de développe-
ment durable, il est clair que l'engagement
massif des régions actuellement est un inves-
tissement a long terme, dans la mesure ou la
croissance de la mobilité des voitures dans les
grandes agglomérations va devenir, en termes
de cotuts externes et environnementaux, de
plus en plus insupportable. Les régions
devraient alors apparaitre comme un acteur
majeur de l'orientation des choix de mobilité
dans les prochaines années. En récolteront-
elles les fruits ?

D’autre pays, comme I’Allemagne ou la
Suisse, ont placé le transport régional ferro-
viaire au centre de l'offre de mobilité alterna-
tive a la voiture, tres souvent avec succes,
comme c’est le cas avec le tramway ferroviaire
de Karlsruhe qui fait office a la fois de tramway
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urbain et de train léger express régional dans
les communes environnantes. Pourquoi ne pas
s'inscrire dans cette méme voie en France ?
Pour la France, il y a en effet urgence a
relancer Pattractivité du mode ferré en termes
de bien-étre collectif si ’on se place mainte-
nant dans une optique plus dynamique car le
role du transport ferroviaire ne cesse de
décliner sur longue période face a la voiture
personnelle. Le fer ne pouvait donc pas
esperer mieux que cette réforme face au déclin
continu de sa part modale par rapport a la
voiture depuis les années 1970. Pour les dépla-
cements regionaux hors Ile-de-
France, le fer arrive a peine a
2,5 % des déplacements contre
85 % pour la voiture (et 10 %
pour les autres modes de trans-
port en commun). En Ile-de-

te I' es ‘ e France, la situation est un peu
décentrahsatlon I j;ﬁi{ﬂi_{_
}'?_};{;_;jj reg: o n s affl r }e;{_ co m e

plus favorable puisque le train et
les RER atteignent 9 % des dépla-
cements (19 % pour les autres
transports en commun et 68 %
pour la voiture en 1999). Pour les
deplacements a plus 100 km, la
part du fer est de 15,9 % en 1999
| contre 07,7 % pour la voiture
------ ~individuelle (sur la base des
voyageurs. kilometres). Il reste

|ES T f'_"_,:_._iﬁeaUX:':-_fﬁg_f?f encore beaucoup a faire pour

TGV et |e |.ca|- | |- . rattraper nos voisins allemands,

néerlandais et suisses en termes

tfaﬂspﬂ't urbam ” de mobilité quotidienne et de

pratique du transport régional.

[itat des lieux du transport
régional ferroviaire

[Jactivité de transport régional ferroviaire
n’est pas négligeable : avec un chiffre d’affaires
2000 de 3,66 milliards d’Euros, D’activité
« transport régional » de la SNcF (1,83 milliards
pour les TER et 1,83 milliard pour I’Ile-de-
France) est quasiment équivalente a I’activité
« Grandes Lignes » et TGv de la SNCF (4,12 mil-
liards d’Euros en 2000). Les TER concernent 4
millions de voyageurs par an et plus de 200
millions de déplacements annuels, 5000 trains
et 800 cars par jour, 3000 gares desservies et
4200 points d’arrét. Depuis les années 1978, les
TER ont connu une triple évolution : faible
croissance entre 1978 et 1989 (+1,6 %), recul
entre 1989 et 1996 (-1,7 %) et forte croissance
depuis 1996 (+4,1 %). expérimentation de la
régionalisation en 1997 a permis d’accompa-
gner voire d’amplifier cette inversion de
tendance qui coincide grosso modo avec

POUVOIRS LOCAUX

I’entrée en scene des régions dans la gestion,
d’abord indirecte, puis plus directe, du trans-
port ferroviaire régional de voyageurs. Comme
un exemple choisi parmi d’autres, la région
Centre se place au premier rang des régions
expérimentales : forte d’'une expérience de 4
conventions signées avec la SNCF depuis 1986,
la region Centre a ainsi multiplié par 2 son
offre TER en cing ans. 65 000 voyageurs par
jour en 2002 empruntent les TER contre 32.000
en 1997, soit une hausse de plus de 100 %, ce
qul place la région Centre au palmares parade
des régions francaises. LLa moitié du parc a été
renouvelée, plus de 50 % des gares ont été
rénovées.

L.e tableau de la page 90 détaille les résul-
tats de ’expérimentation. On peut noter que
les régions expérimentales réunissent mieux
que les autres : 12 % de croissance du trafic
contre 6,4 % entre 1996 et 2000 ; croissance des
recettes de 12 % contre 6,5 % pour les autres.
Lioffre ferroviaire s’est accrue nettement dans

les régions expérimentales : 12 % contre 2,2 %

dans les autres régions. La création de 750
nouvelles lignes, la remise en état de 350 gares
et un investissement de 941 millions euros
pour la rénovation et ’achat de nouveaux au-
torails de nouvelles générations ont motivé sa
généralisation aux autres régions (sauf I'Ile-
de-France et la Corse). De tres pertinentes
grilles tarifaires intégrées — domicile-travail,
TER-transport urbain —, comme en région
Pays-de-la-Loire ont été mises en place.

Ce dynamisme des régions se percoit ainsi

dans la progression des budgets hors dette qui

est réelle apres une période de relative stabi-
lité depuis 1992 (4,1 % en 2001 contre 4,6 % en
2000 selon Dexia). Les disparités de budget
regional restent néanmoins fortes (de 1,5 mil-
liards d’Euros pour le Limousin a 15,7 mil-
liards d’Euros pour I'lle-de-France). Le revers
de cette dynamique est un endettement des
regions qui progresse. Un malaise apparait
aussi face a I’évolution des finances publiques
réegionales qui ont vu ces derniéres années
fondre leur marge de manceuvre et leur niveau
d’indépendance : d’année en année, les dota-
tions transférées par I’Etat remplacent les
impots spécifiquement régionaux. En 1990,
4% du total de la fiscalité régionale était pris
en charge par I’Etat, via des mécanismes de
compensation. Aujourd’hui, 33 % de la fiscalité
regionale est administrée par I’Etat, apres la
suppression ;' des: droits . . :de ' mutation
(1/09/1998), de la part régionale de la taxe
d’habitation (2000) et de la disparition de la
part “salaire” dans la taxe professionnelle.
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Enjeux et limites de la
régionalisation

Le but de 'engagement des régions est
certes d’abord politique comme Paffirment
certains présidents de régions. Avec le ferro-
viaire, c’est la lisibilité et ’ancrage populaire
de la région qui sont valorisés. « C’est a la
region qu'on demandera des comptes si le
train de 17h21 entre Landerneau et Brest
accuse un retard », prévoit le président de la

région Bretagne. Les régions « veulent en.

découdre » en termes d’action publique et
volent d’un bon ceil apparaitre des évaluations
comparatives en termes de benchmarking
Etat-région et de Yardstick competition entre
les différentes régions engagées. Le défi a
relever est immense car le transport ferro-
viaire va mal apres des décennies d’une
gestion centralisée et monopolistique qui I’a
coupe des attentes et préférences régionales
des citoyens. Les études menées par certains
instituts de sondages accréditent I’idée d’une
bonne image des régions : I’Observatoire inter-
régional du politique, dans une enquéte menée
par la SOFRES aupres de 700 personnes, fait
apparaitre que 75 % des Francais oni
confiance en ’avenir de la région contre 59 %
en ’avenir de la France. Pourtant les régions
ne realisent que 2 % des investissements
publics totaux en France, bien que 40 % de
leur budget soit consacré a des dépenses en
équipements et infrastructures structurantes.
Comment en est-on arrivé la ?

Revenons un peu en arriere. En 1974, la
SNCF réorganise et régionalise son réseau. Une
premiere pierre est posée. Pour les transports
collectifs, la loi d’Orientation des Transports
Interieurs (LoTi) définit en 1982 le champ
d’action des différentes collectivités locales
pour le transport public. Certaines régions
vont alors un peu plus vite, comme Rhone-
Alpes qui a créé en 1989 un syndicat pour I’or-
ganisation des transports ferroviaires en
Rhone-Alpes (SOFRA) regroupant la région
Rhone-Alpes et les 8 départements. Une réelle
compétence régionale en termes de transport
collectif apparait alors. En 1993, la SNCF évolue
plus nettement vers une régionalisation de ses
activités... ce qui permet, par exemple, a la
région Rhone-Alpes de gérer des juillet 1994 la
mise en place des liaisons ferroviaires interci-
tées. Une convention transitoire avec la SNCF
est alors signée... qui pave la voie a une candi-
dature de la région Rhone-Alpes a l'expéri-
mentation de la régionalisation des services de
transport régional ferroviaire de voyageurs. A
la suite de la Loi de 1995 sur I’Orientation pour
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'aménagement et le développement du terri-
toire (LoOADT), sept régions se portent candi-
dates en 1997 pour expérimenter la régionali-
sation du transport ferroviaire régional
Alsace, Centre, Nord-Pas-de-Calais, Pays-de-
la-Loire, Provence-Alpes-Céte-d’Azur, Rhone-
Alpes et, depuis 1999, le Limousin. Ces régions
se placent donc comme des autorités organisa-
trices pour les transports régionaux ferro-
viaires jusqu’en 1999, avec une prolongation
jusqu’au 31 décembre 2001. La SNCF, parte-
naire unique des régions, exploite les TER et
trains interrégionaux.

Le 13 décembre 2000, ’adoption de la loi de
Solidarité et renouvellement urbain généralise
le transfert de compétences pour le finance-
ment et I'organisation du transport ferroviaire
regional de voyageurs a toutes les régions pour
le premier janvier 2002 (sauf la Corse et I'Ile-
de-France). Les régions gerent aussi la poli-
tique de communication du transport ferro-
viaire, les politiques tarifaires et les politiques
de controle ou elles doivent faire face quelque-
fois aux réticences de la SNcF a livrer des infor-
mations pertinentes. C’est sur ce point-la que
la SCNF a accompli ces dernieres années
certains progres en s’affranchissant partielle-
ment de la comptabilité FC12K, suivant en cela
les recommandations du cabinet Kpmc. La
mise en place d’une véritable comptabilité
analytique régionale devrait permettre de mai-
triser les couts et recettes des activités régio-
nales et devrait ouvrir la voie a une séparation
stricte des activités de gestion déléguée par Rrr
a la SNCF de l'infrastructure et de ’activité de
transport. Cette séparation, aujourd’hui en
vigueur en Suede ou en Allemagne, pourrait
ainsi inciter I’Etat a investir dans les infra-
structures, en rendant lisible les lacunes et le
retard accumulé jusqu’a maintenant.

Bonus-malus

De maniere plus précise, quatre acteurs
sont impliqués dans ce transfert de compé-
tence : ’Etat qui transféere aux régions les res-
sources nécessaires a la mise en ceuvre de cette
nouvelle compétence (1,5 milliards d’Euros en
2002 soit 30 % de plus qu’en 2001) ; les régions,
qui seront aussi responsables de la politique ta-
rifaire a condition de rester dans les limites na-
tionales ; la SNCF, seul acteur autorisé pour ’ins-
tant par la loi pour les opérations de transport
ferroviaire, la gestion de personnel et le maté-
riel roulant, et Réseau ferré de France (RFF) qui
est chargé des voies ferrées du moins institu-
tionnellement puisque c’est la SNCF qui agit par
délégation. Le 27 novembre 2001, le décret rela-
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I'exemple d’une région-pilote :
Rhone-Alpes

La strategie de la région Rhone-Alpes en termes de transport ferroviaire régional s’inscrit dans
le cadre du schéma régional de transport voté par le Conseil régional en novembre 1997. 11 se
présente comme un acte fondateur qui a pour objectif de « réinventer la proximité » en garantis-
sant une bonne accessibilité de tous les points de I’espace régional. Il reconnait aussi la nécessaire
prise en compte de logiques d’équité et de droit au transport égal pour tous a coté du critere d’ef-
ficacité. Il définit le support de la politique régionale des transports, c’est-a-dire un réseau de villes
et de poles de développement. Le choix doit aussi aller vers des modes de transport moins pol-
luants. Il insiste enfin sur un maillon faible de la politique « locale » des transports a savoir la coor-
dination de I'offre de transport public entre les différentes collectivités locales (transport urbain,
bus departementaux, transport régional ferroviaire). Le plan régional de transport fixe deux objec-
tifs a ’'action régionale : d’'une part, une amélioration des liaisons ferroviaires interrégionales en
region Rhone-Alpes ; augmentation des fréquences (300 trains supplémentaires ont été créés entre
1994 et 2000) ; cadencement systématique comme sur Lyon-Saint-Etienne... En termes d’infra-
structures, I’effort va surtout porter sur le désengorgement du nceud lyonnais, le développement
des sillons alpins Nord et Sud, la ligne Lyon-Bourg-en-Bresse et le désenclavement du Chablais.
D’autre part, ’action régionale s’inscrit dans un objectif de report modal du trafic périurbain vers
les TER en développant la multimodalité et en améliorant les interfaces de transport régional —
transport urbain (tarification intégrée, parcs-relais, tarification combinée...). Quatre projets ont été
classés comme prioritaires : ’axe Saint-Etienne-Firminy ; la région Grenobloise, ’Ouest lyonnais,
et les relations Rhone-Alpes avec le pays genevois. Du coté de l'intermodalité, la région Rhone-
Alpes a entrepris la rénovation de plus de 100 gares sur les deux contrats de Plan. Des actions par-
ticulieres ont été entreprises du coté du fret et des liaisons interrégionales.

En termes budgeétaires, la régionalisation en Rhone-Alpes s’inscrit dans un budget global de
1496 millions d’Euros en 2002, dont 402 millions d’Euros pour les transports, les communications
et les Tic (soit 27 % des dépenses totales). Concernant cette enveloppe « transport », ’apport de
’Etat s’éleve a 243 millions d’Euros, soit 60 % des dépenses. Les 40 % restants sont a la charge de
la région. En termes d’affectation par mode, les grandes liaisons routiéres recoivent 40 millions
d’Euros destinées a ’amélioration des routes nationales, aux opérations liées au Contrat de Plan
Etat-région et a un ensemble d’études et de recherches financées par la Région. 2,5 millions
d’Euros sont consacrés au plan routier régional et 1,5 million aux acces au réseau routier. Mais la
part la plus significative des dépenses « transport » de la région est destinée au transport collectif.
Le transport collectif est le premier bénéficiaire des budgets régionaux de transport puisqu’il
absorbe 348 millions d’Euros, soit 87 % des dépenses totales en transport. 247 millions de sont
consacrés au réseau régional TER (au réseau ferroviaire et routier), 70 millions a 'acquisition de
matériel, 18 millions pour la partie infrastructure du contrat de plan Etat-région et 14 millions pour
les gares et divers programmes (aéroport Saint Exupéry, Satobus et Campus pass). Sur le volet
infrastructurel du contrat de plan, I'investissement total — pour la route, le transport ferroviaire et
les autres modes s’éleve a 1,1 milliards d’Euros sur 7 ans. Il se caractérise par une forte croissance
des investissements en termes de transport ferroviaire : les investissements de la région ont été
multipliés par 5 d’un contrat de plan a Pautre (1994-1999 : 30,5 millions d’Euros contre 2000-2006 :
163,9 millions d’Euros). Comme dans de nombreuses autres régions, cet engagement pour le mode
ferré vise a favoriser un report modal de la route vers le fer.

Mais c’est du cote des investissements en matériel roulant que la région Rhone-Alpes a fait
preuve de réactivité : le mateériel roulant régional avait été complétement délaissé par la SNCF qui
s’était concentrée sur la grande vitesse ferroviaire. La vétusté du parc — 23 ans de moyenne d’age
en 1997 —, et un parc tres hétérogene en termes de vitesse, de puissance et de confort ne permet-
taient pas de relever avec succes le défi de la régionalisation. La région s’est donc engagée dans un
programme de renovation du parc en profondeur autour de 5 objectifs : un matériel automoteur,
un matériel reversible, un materiel modulaire, puissant et confortable. Un programme de rénova-
tion a été mis en ceuvre pour le materiel roulant arrivé a mi-parcours (15 ans). Entre 1994 et 1997
ce sont 137 millions d’Euros qui ont été investis dans plus de 30 nouvelles rames. Entre 1998 et
2001, cette enveloppe s’est élevée a 183 millions d’€ ; elle devrait étre encore augmentée en 2002-
2007 avec 470 millions d’€ dont 410 pour I'acquisition de matériels roulants neufs (225 caisses, une
caisse représentant 80 places).
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tif au « transfert des compétences en matiere de
transport collectif d’intérét régional » est publié.
La premiere convention de régionalisation a été
signée par Paca le 19 décembre 2001. Pour 2002,
les nouvelles conventions sont déja signées ou
en cours de négociation. L.e débat est vif au sein
des régions, contre I’Etat qui est accusé par cer-
taines régions de limiter la dotation versée pour
financer cette nouvelle compétence, comme du
coté de la SNCF : les régions redoutent en effet un
manque de controle sur la SNCF et militent pour
la mise en place dans les conventions de méca-
nismes incitatifs a ’efficacité : évaluation de la
ponctualite et systeme de bonus/malus, indem-
nisation lors des jours de greve, qualité de ser-
vice, transparence accrue dans la collecte des
informations.... Les négociations avec les ré-
gions ne sont pas faciles : la région Rhone-Alpes
est allée loin dans le bras de fer avec la
SNCF puisqu’elle va engager un recours gracieux
aupres du Premier ministre pour revoir le mon-
tant de la dotation de I’Etat. Elle a aussi mis en
place des le début de ’expérimentation des ou-
tils incitatifs visant a pointer du doigt d’inévi-
tables dysfonctionnements: pour toute greve af-
fectant la qualité du service, la SNCF devra ainsi
s’acquitter envers la région d’une pénalité d’au
moins 6 euros par kilometre non parcouru. En
lle-de-France, la SNCF a été de méme sanction-
nee financierement pour une pietre qualité de
service (10 % des trains de banlieues ont accusé
un retard supérieur a 5 minutes en moyenne en
2001 contre 8,5% en 2000, problemes liés a la
saturation du réseau, matériels vétustes — 22
ans de moyenne d’age en général—, dysfonc-
tionnements) : elle devra acquitter un malus de
1,7 millions d’Euros (ce qui est faible par rap-
port a la dotation de 1,12 milliards d’Euros du
Syndicat des Transports d’lle-de-France, ’auto-
rité organisatrice en région parisienne). Une
partie de ce malus sera reversée ... a la RATp, qui
a dépassé la quasi-totalité de ses objectifs ! Du
coté du Nord-Pas-de-Calais et de la Picardie, des
recours ont été engagés devant le Conseil d’Etat.
A la mi-mars 2002, la plupart des conventions
ont été néanmoins signées. La pierre d’achop-
pement concerne la dotation de ’Etat (1,5 mil-
liards d’Euros a ce jour) qui, selon les regions,
doit prendre en compte ’abandon chronique et
les retards d’investissement de I’Etat et de la
SNCF vis-a-vis du transport regional.

Une optimisation de la gestion

Face a cet engagement massif des régions
dans le transport régional ferroviaire, il ne faut
perdre de vue pour l'instant 'objectif de renta-
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bilisation de I'offre ferroviaire. Pour 2002-2005,
le mot d’ordre des régions doit étre d’accroitre
la fréquentation, de réduire voire de limiter la
mobilité des véhicules personnels en région
pour favoriser un report modal, de développer
la notoriéeté du transport ferroviaire, bref d’ac-
croitre la zone de pertinence du transport ferro-
viaire régional... avant d’accroitre encore ’offre
qui est parfois surdimensionnée (faible fré-
quentation hors des heures de pointes, lobbying
des élus qui veulent leur TEg, ...).

L.a régionalisation n’a pas un impact sur les
seules regions : elle signifie aussi une mutation
du metier de la SNCF qui devient un prestataire
de services de transport régional ferroviaire. A
’heure de 'ouverture programmeée (le fret in-
ternational en 2003) ou retardée (le transport
ferroviaire de voyageurs, et en
particulier le transport régional)
du transport ferroviaire a la

prise publique doit évoluer, dans
un contexte favorable puisque I’ai-

cote » (la région). « Cette réforme
la ou elle est expérimentée consti-

pose aussi une mise en mouve-

ment de 'offre avec une culture de de transport ,-
proximité, d’écoute et de résultats ferrggiairle__,__z.l_Mais cela,

“c’est une autre
nal et local. Afin de se préparer, la histoire ! **

» reconnait Christian Cochet, di-
recteur du transport public régio-

SNCF a nommeé des 2000 un direc-
teur délégué TeER dans chaque
région en contact direct avec le Conseil régio-
nal. Il y a encore fort a faire, en particulier du
coté de la qualité de services — défaillance du
service en cas de greve, non-respect de la ponc-
tualité, qualité de services en gare, affichage et
information, ... En termes de couts, certaines
études scientifiques pointent du doigt le surcott
d’une gestion SNCF du transport régional, que les
régions supportent. Ainsi la gestion d’un auto-
rail par un seul conducteur-controleur, impen-
sable aujourd’hui car il faut statutairement deux
agents SNCF, amene des baisses importantes de
cotits : selon une étude de Crozet et Hérouin du
L.E.T., les couts TER-SNCF s’établissent aujour-
d’hui a 57 FF/km, contre 25 FF/km pour des ser-
vices TER-SNCF potentiellement optimisés a 1
agent et 16 FF/km pour des services du type
CFTA (rappel : le cout d’un service de bus inter-
régional s’éleve a 10 FF/km environ).

De surcroit, le jeu d’acteurs entre la région
et la SNCF est biaisé puisque la SNCF se présente
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% La région se place
concurrence, la culture de I’entre- maintenant comme un
guillon ne vient pas « d’en haut »  aiguillon pour un

(LUEtat ou Bruxelles) mais « d’a renouveau du feren
France, en attendant de
tue un facteur de développement pouvoir ChOiSil'
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aux régions comme une «force de proposition»
et «un exploitant-conseil»! Comment en effet
imaginer une indépendance de choix publics,
de gestion, de stratégie si un agent de la SNCF en
détachement gere le transport régional ferro-
viaire au sein du Conseil régional ? Les régions
doivent accroitre leur pouvoir de marché et leur
marge de manceuvre face a la SNCF et, a tout
prix, garder la maitrise de I’évolution de leurs
finances publiques régionales, en s’affranchis-
sant de l'influence de la SNCF sur leur compé-
tence propre. Certes il faut coopérer et s’en-
tendre puisque la loi ’exige... mais derriere ce
débat se profile 'enjeu de la régionalisation,
c’est-a-dire 'ouverture a la concurrence des
services régionaux ferroviaires. IL'enseigne-
ment des réformes suédoises est clair de ce
point due vue : les appels d’offre pour la fran-
chise régionale d’exploitation de réseaux ferro-
viaires régionaux, comme celui de la région de
Stockholm (géré indirectement par la SNCF via
des filiales (Via GTI en particulier), ont amene
en moyenne une baisse immediate de 20 % de
la facture globale, a offre constante, simplement
par la mise en concurrence de différents opéra-
teurs potentiels. A moins qu’il ne suffise de
garantir une certaine « constestabilité » du
marché régional ferroviaire pour voir 'opéra-
teur national accroitre de lui-méme sa produc-
tivité et son service ? Quoi qu’il en soit, des éco-
nomies importantes sur les couts sans
dégradation de l'offre et des gains importants de
productivité, d’efficacité et de qualité de service
devraient pouvoir étre accomplis du coté de la
SNCF. Nous avons la un des enjeux pour un
succes a terme de la régionalisation.

LLa régionalisation pose aussi le probleme
des priorités de trafic sur des sillons qui sont
parfois saturés comme c’est le cas autour du
neeud ferroviaire lyonnais mais aussi sur I'axe
Paris-Nord ce qui pénalise 75 % des TER de la
région Picardie. Les directions régionales SNCF
ont ainsi peu de marges de manoceuvre face a la
Direction Grandes Lignes dont les TGv ont la
priorité dans l'affectation des sillons ferro-
viaires. Ainsi « les passagers des TER a 'arréet
voient passer les TGV » déplorent de nombreux
conseillers régionaux. La montée en puissance
de RFF qui, pour l'instant, délegue a la SNCF la
gestion de P’allocation des sillons ferroviaires et
le respect de regles strictes de tarification
comme élément fondamental de détermination
des priorités d’affectation des sillons pourraient
étre une issue favorable a la collectivité dans
son ensemble... et a RFF qui pourrait ainsi ac-
croitre ses recettes de péage et développer ses
investissements comme le demandent les
Conseils régionaux avec de plus en plus de vi-

gueur. Le succes de la régionalisation sera ainsi
conditionné par la portée de la séparation insti-
tutionnelle entre la SNCF et RrF, ce dernier de-
vant prendre en charge en toute independance
la gestion technique et locale des sillons ferro-
viaires, ce qui n’est pas le cas actuellement.

Enfin, le dernier probleme laissé de coté par
la régionalisation est la séparation instituée par
la Loti entre la responsabilité des transports
urbains (villes et agglomeérations), autocars
interurbains (départements) et la responsabilité
des transports ferroviaires (régions). Cette
séparation, qui induit une logique de gestion
compartimentée des transports collectits, la ou
une logique d’organisation globale des services
serait indispensable et plus etficace, peut étre
considérée comme un véritable frein a I’essor
du transport collectif : en France, sur certaines
relations péri-urbaines, on peut ainsi trouver en
parallele une oftre de service de I'entreprise de
transport urbain, une ligne de car départemen-
tale, et un service ferroviaire, toutes trois peu
performantes car non cordonnées. Le réseau
optimisé (c’est-a-dire offrant un meilleur
niveau de service a un cout moindre pour la col-
lectivité) est ainsi hiérarchisé, chaque tech-
nique de transport étant utilisée la ou elle est la
plus pertinente. Il est ainsi facile d’observer que
toute optimisation sérieuse des transports col-
lectifs pour une aire géographique donnée, et
notamment ferroviaire, demande l'intégration
et la coordination de I'offre de transports collec-
tifs en une seule entité institutionnelle. En Alle-
magne, les succes des réseaux S-Bahn (TER
peri-urbains avec peneétration souterraine en
centre ville type RER parisien) ou du tramway
ferroviaire (type Karlsruhe), n’eurent été pos-
sibles sans la création des Verkerhrsverbiinde,
c’est-a-dire d’autorité organisatrice fondée sur
un bassin d’emploi qui dépasse le découpage
institutionnel, trop étroit et inadapté. En France,
une organisation performante des transports
ferroviaires régionaux ne peut étre sérieuse-
ment envisagée sans une remise en question de
la LOTI qui verrait le transfert a la région de la
responsabilité de 'intégration de ’ensemble de
Poffre de transport collectif, urbain, départe-
mental et régional.

En définitive, faute d’affronter de face les
problemes de 'ouverture du réseau ferroviaire
a la concurrence et des carences institution-
nelles de la SNCF et de la LoTi, la régionalisation
en France ouvre, mais en le bridant, un champ
d’avenir au développement du transport ferro-
viaire régional. Au pire devrait-elle permettre
de geérer l'existant et de Poptimiser a moyen
terme.

L.G.
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