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Avant-Propos

Le projet de départ de ce mémoire était d’étudisrelffets de la réalisation d’'une ligne
a grande vitesse transeuropéenne Nord-Sud reliarte®ne a Cologne sur la Lorraine, la
France et I'Europe.

Malgré les mises en garde de mon entourage somalexité du sujet et 'importance
du travail a fournir pour analyser les effets digecmfrastructure sur un espace aussi vaste, je
me suis lancé « naivement » dans l'aventure.rGjetpétant en quelques sorte le mien, jai
souhaité a tout prix oeuvrer a sa réalisation euyant son intérét dans mon travail de

recherche.

Ce n’est gu’une fois arrivé en stage que j'ai emfiis conscience de la réalité de la
situation et de mon « aveuglement » de départ. Enmergeant pendant deux mois au cceur
du Service Infrastructures, Transports et Usager€ahseil Régional de Lorraine, jai enfin
compris quels étaient les vrais enjeux de mon éttidpie la Lorraine était I'espace d’études
le plus pertinent pour ce premier travail de recher Au contact du terrain j’ai pu me rendre
compte que mon projet de LGV Barcelone-Cologne &tai d’étre la priorité en Lorraine et
gue d’autres probléemes étaient beaucoup plus wgerésoudre. C’est notamment le cas de
la saturation de I'axe routier A31/A30 entre Namdgtz et les frontieres luxembourgeoises et
belges. Cet état des lieux et le développementifreadgel du systeme de multimodalité dans

les transports ont fait évoluer ma vison des choses

Cette prise en compte des réalités du terrain ghace stage m’a incité a réadapter
mon sujet d’étude. D’un sujet restreint, axé sueteoviaire et centré sur un espace tres mal
défini, je suis passé a un sujet basé sur la modiadité des transports et centré sur un espace

bien déterminé : la Lorraine.

Donc, plutét que de m’intéresser aux seuls probéefagoviaires et au seul projet de
LGV transeuropéenne Barcelone-Cologne sur un akiténminé, je me suis concentré sur la
problématique de la saturation des grands corridersansport européens en Lorraine et aux

solutions a trouver pour y remeédier.



INTRODUCTION

Aujourd’hui, en I'an 2005, nos sociétés « modemes/ent dans un monde globalisé,
notre planéte est devenue un « gros village », amanwuniquer et se déplacer sont choses
banales et essentielles. Nous pourrions méme muatiés actions comme vitales a cette

economie mondiale basée sur les échanges.

Les réseaux de télécommunications sont les gadantes échanges entre les hommes
et leurs activités. La construction, le maillage I'entretien de ces réseaux sont donc
primordiaux pour notre économie. Les pays dévelsppBurope Occidentale, d’Amérique
du Nord et du Japon en sont maintenant au stadeaillage et de I'entretien de ces réseaux
de téléecommunications. Ces régions du monde forietogirnées vers I'extérieur, avec une
economie essentiellement basée sur les échanges services ont un besoin crucial en

réseaux efficaces.

L’'Union Européenne I'a bien compris et la politigdes transports est devenue un
elément fondamental de 'aménagement du territimepéen. Apportée en 1993 par le traité
de Maastricht, la politique européenne des tramspdoit aujourd’hui faire face a un
déplacement vers I'Est du centre de gravité de ibbin Au niveau de cette politique
européenne des transports, la commission europ&esoalevé le probleme de l'inexistence
de réseau de transport transeuropéen a propreragit ) n’y a qu’une juxtaposition de
réseaux. Les Etats les plus riches ayant dévelamseé derniéres années une politique
d’aménagement du territoire, ont développé leupmraéseau de transport sans chercher de
cohésion au niveau européen. Quant aux Etats Usspaluvres, ils n'ont pu développer de
réseau de transport digne de ce nom. C’est dong camradre gu’intervient la Commission
Européenne et son Livre Blanc, qui propose la saatin de 20 projets prioritaires.
Ferroviaires et routiers, ils doivent permettrdidéson entre les différents réseaux existants et
la création de réseaux la ou il n'y en a pas. FR&urope de I'Ouest il s’agit de créer des
LGV transeuropéennes permettant de connecter ésueseaux ferroviaires a grande vitesse
existants en Europe occidentale. Pour ce qui e$Edeope de I'Est et de la Méditerranée
orientale (Grece, Balkans) il s’agit de dévelopleeréseau autoroutier, obsolete ou inexistant

dans ces régions.



En France, la politique nationale d’aménagementtadttoire reprend le principe
républicain d'unité et d'égalité d’acces des cityyeaux services sur tout le territoire. On
retrouve cette idée au niveau de la politique dessports. L'objectif de cette politique est de
ne laisser aucune zone du territoire métropolitaplus de 50 Km d’une autoroute ou voie

assimilée.

Suivant cette logique, le réseau routier francas calque sur le modele de
développement du chemin de fer en France au XiXsidee. Réseau ferré qui, apres la
réalisation de I'étoile de Legrand, avec ses gramddiales partant de Paris vers les grandes
villes de Province, s’est densifié pour desseraiplus grande partie du pays. Malgré ce
développement important du fer au X% siecle, le routier va prendre beaucoup plus de
poids au XX™ siécle. Avec un schéma national autoroutier ere \achévement, le
renforcement des grands aéroports francais etVel@gpement d’'un réseau ferré de grande
vitesse relié a un réseau ferré régional dynantisffieace, la France a une politique des
transports ambitieuse. D’autant plus ambitieuse l@meénagement du territoire, par le biais
des transports doit permettre une meilleure cohésicterritoire et un arrimage de la France a

'espace européen.

Ce dernier élément est assuré par la mise en glacéseau de LGV frangais. En dix
ans (1981-1991) le réseau TGV francais s’est \mdtaent recentré d’un lien ferroviaire
efficace et rapide entre les grands foyers éconaesicet démographiques nationaux a une
réelle politique d’ancrage du pays au reste duigent. Avec la mise en service du TGV
Nord et du tunnel sous la Manche en 1991, la Fralest enfin « connectée » a I'Europe. La
future livraison du TGV Est Européen vers I'Allem&get 'Europe de I'Est et du TGV
Perpignan-Figueras vers Barcelone et la Pénindadeque, renforcera cette situation de

carrefour francais du réseau de LGV européen.

Mais dans cette position de nceud sur la toile eédaope de la grande vitesse, la
France n’est pas concernée sur l'ensemble de sortoite. Seuls les espaces
« périphériques » du nord, de l'est et du sud-@st soncernés. Hormis I'lle de France, il n'y
a en France que trois régions qui ont un réel pietezn tant que nceud d’interconnexion de
transports européens. Il s’agit du Nord-Pas-dei§ate Rhéne-Alpes et de la Lorraine. De
ces trois régions, seule la Lorraine n’a pas endéweloppé son potentiel de région « nceud »

comme le Nord-Pas-de-Calais I'a fait avec le TGWdNet le Tunnel sous la Manche et



Rhéne-Alpes avec son couloir multimodal Rhodaniesae« plaque tournante » qu’est l'aire

urbaine lyonnaise.

Mais dans cette configuration de région au potedaecarrefour européen, la Lorraine
ne possede pas les méme atouts que les deux R&gides précédemment, notamment le

Nord Pas de Calais.

Avec une superficie de 23 547 Km2 et 2 319 000thals, la Lorraine a une densité
de 99 habitants par Km?2 (hab./Km?2) ce qui en dai¢ région peu peuplée. De plus cette
population est trés mal répartie dans I'espaceonédji ce qui occasionne de fortes disparités,
qui nuissent au développement économique de laoRéBiour exemple, les agglomérations
nancéienne et messine avec respectivement 331t382 26 habitants, comptent presque
autant d’habitants que le département des Vosgesngegistre 380 952 habitants au dernier
recensement. Avec ces 192 198 habitants la Meun$erce cet exemple et nous montre bien
la présence d’'un « abime démographique » entrifide $Mosellan et le reste de la régfon

A linverse le Nord Pas de Calais avec une ders#t&22 hab./Km?2 est une région
densément peuplée. Située a la croisée de gramitdoce européens de transport cette région
a tres tot développé des relations avec le Bendlaxrégion posséde aussi une facade
maritime sur le chenal le plus emprunté au morad®&jdnche. Une situation qui fut consacrée

en 2001 avec la mise en service de la LGV Nord pied du Tunnel sous la Manche.

Face a cette région densément peuplée, placée auda® échanges européens et
mondiaux, la Lorraine, bien qu'ayant des prédigpmss géographiques tout aussi
intéressantes, a longtemps souffert de I'histamauitueuse qu’a entretenu la France avec
'Allemagne. En effet, la Lorraine est une régiamtinentale, qui a le privilege unique en
France de posséder des frontieres avec trois &ti@sgers : le Luxembourg, la Belgique et
I'Allemagne (Cf. figurel)

1 INSEE, recensement 1999.



Figure 1. carte de localisation de la Lorraine au sein deurorégion "la Grande Région"
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Figure 2 : La Lorraine dans "La Grande région"
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Source réalisé par I'auteur.

La Région a longtemps été pénalisée par cettetisitude région frontaliére avec un
Etat qui a engagé trois conflits militaires ave&tance, dont deux mondiaux particulierement
meurtriers. Plus que de simples conflits d’'intérées guerres sont nées de la contestation par
I'Allemagne des rattachements de I’Alsace et dediaine a la France. Une menace portée a
exécution en 1870 avec la guerre franco-prussiein@nnexion de I'Alsace-Moselle qui
allait parachever l'unité allemande de Bismarcktt€situation n’est donc pas étrangere a la
meéfiance de I'Etat francais vis a vis de son voigilemand. La construction de grandes

infrastructures de transport a été la principatéivie de cette politique de défiance. Il est vrai



gue la France a souvent freiné la création d’itfuasures routieres et ferroviaires vers le

Nord-Est, tout comme I'établissement d’activitésigtgigues dans cet espace.

Pourtant la Lorraine a longtemps entretenu des leec I'extérieur. Déja a I'époque
romaine la région était au cceur des liaisons elgrenord de 'Empire et le Bassin
Méditerranéen. Cette tradition d’échanges entreol@aine et le reste du continent perdure
jusqu’a la guerre de 1870 et la Premiére Guerrediéda

La Lorraine n’'a intégré la France que tardivemeni1 @66, a la mort du Duc Stanislas
Leszczynski. Avant cette date, la région, alorst Btauverain, commerce et entretient des
relations suivies avec les pays lI'entourant etdé&mble des cours d’Europe. Le duché
conservera longtemps de profonds contacts aveadfteuOrientale, les ducs de Lorraine
étant les ancétres des empereurs d’Autriche-Honggieuis le régne de Francois Mais les
enjeux actuels ne sont plus ceux de I'Antiquitédousiecle des lumiéres, les échanges ont
explosé et la pression s’amplifie de plus en plusles moyens de communications pour

répondre a cette demande.

La Lorraine est restée trés marquée par cettepabilité de I'annexion » et par la tres
forte emprunte militaire présente sur son sol. Mlmns pas qu& Metz, Toul et Verdun sont
aussi connues des francais pour leurs casernesues batailles que pour avoir été le siege
de trois évéchés-principautés rattachés a la FramaceXVIF™ siécle»’. Mais depuis la
construction européenne et I'ouverture des froesiém Europe, I'image de la Région évolue.
L’institution du couple franco-allemand comme maotda la construction européenne place la
Lorraine et I'’Alsace comme trait d’union entre [@suples francais et allemand et non plus

comme une terminaison de territoire « sous le &lethnemi ».

Un revirement de situation qui a dynamisé les égbanentre les deux Etats,
n'oublions pas que I'Allemagne reste le premiertgraire commercial de la France et
inversement. Dans cette logique, la Lorraine estuee, avec I'Alsace, la premiere région
francaise pour linvestissement de capitaux allasanL’'implantation de l'usine de
fabrication de la voiture « smart » a Hambach (Mesast I'exemple le plus frappant de
cette réconciliation économico-politique francceatinde sur les lieux méme des anciennes

sources de discorde entre les deux Etats : I'Alsa& Lorraine.

1 J.-R. PITTEmanuel de géographie de PremiéKgthan, 1994, p184.
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En Lorraine plus qu’ailleurs en France, les fram$esont aujourd’hui invisibles. Que
ce soit I'agglomération allemande de Saarbriickes'étale allégrement sur la Moselle Est et
dont la ligne 1 de tram-train trouve son terminua gare de Sarreguemines (Cf. carte) ou la
mise en place en 1985 d'un Pdle Européen de Dé&vetopnt axé sur I'agglomération tri
nationale de Longwy-Aubange-Pétange (France, BedgigLuxembourg), la Lorraine
« débarrassée » de ses frontieres développe unerdmotransfrontaliére intense.

Figure 3: Tracé de ligne 1 de tram-train de Saarbriicken
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Sources Carte de France des transports de voyageurérdtie et territoires.

Bien entendu les transports sont touchés par cela®ement transfrontalier. lls
doivent notamment assurer quotidiennement d'impestux de travailleurs transfrontaliers,
55 000 pour le Luxembourg, 25 500 pour I'Allemagné& 000 pour la BelgigtieLa Lorraine
est aujourd’hui la premiere région de France peundmbre de travailleurs transfrontaliers.
Région sinistrée par la crise sidérurgique, elli idapérativement veiller a la qualité de son
réseau d'infrastructures ferroviaires et routiergsie question indispensable a la bonne
marche de I'économie lorraine, essentiellementn@&garaujourd’hui vers ces échanges avec

ces trois Etats riverains, le Luxembourg principsdeat.

! L’Est Républicain, en Région, lundimars 2004.
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Mais ce développement d’'une activité transfrontalitntense exacerbe la fracture
historigue entre le Nord et le Sud de la Régionun® Lorraine septentrionale densément
peuplée, aux infrastructures de transports mailtépsnd une lorraine méridionale et plus
encore occidentale (Meuse) peu peuplée et auxpaissaches. Avec un Nord lorrain qui se
transforme en une gigantesque banlieue de Luxemgbouar Sud sortant difficilement de la
crise du textile qui tente de se spécialiser dardomaine de la logistique et du tourisme vert
et un Ouest Lorrain vivotant et sombrant irréméldiatent dans la récession économique et
démographique, les transports sont un moyen dereedes divisions intra régionales. Tout
du moins, une meilleure organisation des réseauxatsports peut contribuer a effacer ces

inégalités.

En effet, I'organisation des transports en Lorraes paradoxale. Cette région
continentale est trés bien ouverte au Nord, veBeleelux et I'Allemagne, alors que sa facade
Sud est peu ouverte sur I'extérieur. La Lorrainaffse d’'un manque de relation avec les
Régions l'entourant. Les relations interrégionalestieres et ferroviaires de qualités sont
délicates, parfois inexistantes vers la Franchet€ahl'Alsace. C’est donc, le Sud Lorrain
qui endure ces problemes d’insuffisance en infuattire de qualité et d’'une ouverture limitée
vers I'extérieur. Ce qui est incompréhensible gaand bien méme les Vosges peuvent-étre
un obstacle naturel a ces flux, leurs cols permetle rejoindre des espaces européens tres
dynamiques. Espaces comme la Suisse avec Baldéaleage la chimie, ou Zirich, grande
place financiere mondiale, mais aussi L'ltalie dordN avec les dynamiques régions du
Piémont et de Lombardie. L'ouverture de la Lorrain@ Sud semble donc plus
gu’intéressante. D’autant plus que les Vosges égatement un passage inévitable entre le
Nord-Ouest de I'Union (Bassin de Londres, lle darnfee, Benelux) et le Sud-Est de I'Union
et notamment des espaces stratégiques comme ues [iiatys adhérents (Bulgarie, Roumanie,
Croatie et Turquie). En méme tant qu’elle rééqeelibit le taux d’équipement régional en
infrastructure de qualité au profit du Sud lorraiette ouverture profiterait a 'ensemble de la

Région en renforgant sa situation de nceud européen.

Dans cette organisation des transports lorraingrédléme récurant est le Sillon
Mosellan. Sous cette dénomination est désignéezone d’environ 90 Km entre l'aire
urbaine nancéienne et la frontiere luxembourgesitsee dans la Vallée de la Moselle. Cet

axe méridien recense sur une largeur variable lks pmportantes concentrations
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démographiques, économiques et d'institutions ipolis régionales. En rassemblant plus de
40% de la population lorraine, soit prés d’un roills d’habitants (Cf. carte Sillon Mosellan),
la majorité des emplois stratégiques régionaux (Edphique) avec la présence des deux
grandes capitales régionales, Metz et Nancy, IbrSiMosellan est fondamentalement le
moteur de la Lorraine.

Figure 4 : Le Sillon Mosellan
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Source Résumé du dossier du débat public sur I'A32, séghar le Ministere de I'Equipement, février
1999.
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Figure 5 : graphique comparant les fonctions stratégiques erg¢ Metz et Nancy

Mancy et Metz :
des fonctions supérieures plutdt complémentaires
Transports ]
Talécommunications 1
Sarvices sux entreprises
nformation
Inform atique
Gestion
Commercial dans 'ndustris 1
Commerce
Recherche
Banque-assurance
G %
T T T T T 1
o 05 1 15 ] =) 3
Les 50 sires urkaines les plus riches en empld Naney Metz

Sources INSEE recensements de la population.

Mais avec l'explosion des échanges, consécutiva anise en place du marché
commun, cet espace est confronté a de graves preblde congestion. Les fortes densités et
limportance de l'activité cumulées a une réoriéinta des flux Nord-Sud dans cet espace
restreint, car linéaire, font que ce Sillon Moselkest aujourd’hui devenu un atout et une

faiblesse pour la Lorraine.

Un atout car longtemps pénalisé par une logiquemae privilégiant les relations
Ouest-Est, la Lorraine profite de la récente rédaeon Nord-Sud des flux avec le processus
de construction européen, ce qui fait du Sillon 8lla® un carrefour entre ces deux grandes
orientations Ouest-Est et Nord-Sud. Le Sillon Miasedevient donc le point central de ces
logiques nationales, régionales et européennes Liasis de la France. Mais aussi une
faiblesse, car la pression engendrée par ce noudaule carrefour régional, national et
européen et les enjeux que représentent ces trémspor I'économie lorraine et sa
reconversion sont énormes. La saturation de ceglgreorridors européens au niveau de ce

Sillon Mosellan reste donc une grande menace poluodraine.

Cruciale pour I'’économie de la région, cette gestie 'augmentation des échanges
entre nos pays développés est le défi lorrain dleKX sieécle. La Lorraine doit absolument
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ameliorer et organiser les infrastructures la trsavet pour éviter la congestion et I'évitement
des flux de voyageurs et de marchandises transgianEurope. Ceci pour renforcer son
dynamisme, développer son économie en reconveesiamomme pour le Nord-Pas-de-Calais

et Rhone-Alpes, assurer sa totale intégration besysace européen.

Cette problématique de la saturation des grand®does de transports européens en
Lorraine touche les deux grands modes de comminncgtie sont la route et le chemin de
fer. Conscient des délais d’études et de réalisate ces grandes infrastructures routiéres et
ferroviaires puis de I'implication qu’'ont ces moddans le monde des transports, cette
analyse se doit d’étre multimodale et sur du loegme. Une vision prospective et
multimodale des transports lorrains a I'horizon @Q&erait donc le meilleur moyen de

répondre a cette problématique.

Cette étude n’est ni de la science-fiction, ni devbyance, elle se base sur des
connaissances et des techniqgues d’aménagementlexctpeur répondre aux problemes
rencontrés par les infrastructures de transportsL@maine. Cette étude est réaliste et
pragmatique, de ce fait elle ne peut étre totalémdrillible, sachant que la technologie
évolue constamment et que des innovations futueesgmt révolutionner le monde des
transports que nous connaissons aujourd’hui etletoent fausser les perspectives

d’aménagement de cette étude.

Pour bien mesurer tous les enjeux représentésgsatransports et I'importance de
trouver des réponses efficaces a la saturatioresl@m@nds corridors européens de transports
en Lorraine, nous ferons un diagnostic des résel@uttansports routiers et ferroviaires en
Lorraine, pour finalement proposer une synthesetimotlale et un plan d’action pour
organiser les transports lorrains et les flux gujénérent d’ici 2030. Dans ce diagnostic nous
nous concentrerons sur la route et le fer, deux emode transports ou I'Etat et les
Collectivités Locales ont le plus investi ces deres années. Le fluvial et I'aérien ne seront
bien entendu pas écartés de cette étude, maisg ileront pas I'objet d’'un diagnostic, étant

donné leur peu d’'importance relative face au modéer et ferroviaire.

Dans le diagnostic nous verrons tout d’abord le enditier car il est depuis plusieurs
annees le transport dans lequel I'Etat investilles. Par exemple pour le CPER (Contrat de
Plan Etat Région) 2000-2006 évalué a 4,674 milliattEuros, 3,604 milliards d’Euros ont
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été consacrés a la route et 820 millions pourrlelie plus, la route reste le gros probleme de
congestion rencontré en Lorraine. Toutefois il aatfpas oublier que cette étude et les
réponses apportées a ce probléme de saturatiograleds corridors européens de transports
en Lorraine sont multimodaux et que le fait queshanalysions dans un premier temps le

mode routier ne signifie en rien que la route poéwar le rail, bien au contraire.
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I- LES ENJEUX DE LA ROUTE EN

LORRAINE : DE L'INTEGRATION EUROPEENNE A LA CREATIO N D’UN

RESEAU ROUTIER REGIONAL COHERENT :
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Que ce soit en 1791 a Varepee-Argonne sur la Route Royale reliant Paris azMet
ou fut brusquement stoppé l'officieux voyage de ikoXVI vers l'Autriche ou dans
I’Antiquité lorsque les convois romains reliaieaesIports du Nord de I'Empire aux cotes de la
Mare Nostrum viaTullum Leucorum(Toul) etdivodurum(Metz), les routes lorraines sont

depuis toujours situées a la croisée du continee ses destinées.

Aujourd’hui le monde de la route est confronté agdeves problemes de congestion
du trafic. La région Lorraine est, au méme titre @gles régions francaises ou européennes
comme l'lle de France, Rhéne-Alpes, le Luxembolagyestphalie ou encore la Wallonie,
concernée par ce probleme de saturation du trafitier. A I'heure de I'effacement des
frontiéres, de la mondialisation, de I'élargissetreuropéen et de la croissance exponentielle
des échanges en Europe et dans le monde, la L@saidoit de répondre a ce probléme de

saturation de son réseau routier.

D’autant plus gu'’il en va du bon « écoulement » fles entre les quatre coins du
continent, car les infrastructures en question siengrands corridors de transports routiers
européens. Pour cerner ces complications nousmegeas les infrastructures existantes, les
problemes inhérents a celles-ci et les solutiongsageables a 25 ans pour résoudre ces

ennuis.
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1. Un réseau routier singulier :

Long de 34 340 Km de route et d’autoroute le réseatier lorrain se distingue des
autres réseaux routiers régionaux de France deqmarmature déséquilibrée, sa situation

géographique au cceur de I'Europe et son carae#ggerhent gratuit.

1.1 Des territoires inégalement desservis

Dans cette singularité, le réseau routier lorr@mplace pas tous les espaces régionaux
a la méme enseigne. Nous constatons de fortesritéspians la desserte des territoires

lorrains.

1.1.1 Geneése et structuration du réseau routigifor

Nous nous intéresserons surtout ici au réseau aadier et aux routes a
caractéristiques autoroutiéeres.

Une telle initiative, car dés I€"Janvier 2006 I'Etat va décentraliser plus de
Km de routes nationales aux départements. Il neatwara plus que 18 000 Km de routes
nationales, les routes remplissant encore une iondal’itinéraire de transit national et
international. Depuis que le réseau autoroutier francais esb@nd’achévement, nombre de
ces routes nationales dédoublées par une autoootiteerdu cette vocation, c’est pourquoi
'Etat a décidé de se désengager de leur entratieprofit des Départements. Comme nous
analysons la saturation des grands corridors eangpée transport en Lorraine et que nous y
recherchons des réponses d’ici 2030, il semble ¢lstriable de s’attarder uniquement sur
ces grands axes structurants que sont ces routemales de demain et les autoroutes

traversant la région.

En Lorraine, les réseaux routiers s’organisentréirpdu Sillon Mosellan, cette vallée
qui s’étend entre les agglomérations nancéienmaessine tout en se prolongeant au nord
vers le Luxembourg. Le réseau routier est strugtarédeux grands axes autoroutiers, I'A4 et
I A31. L'autoroute A31 traverse la région du nad sud, c’est la premiére infrastructure
autoroutiére construite en Lorraine. Sa constractiemonte a 1960, la liaison complete
jusqu’a la Bourgogne et la Vallée de la Sabne néesequ’en 1988 soit 28 ans apres les

premiers travaux. A la fin des années 1970 c’'esttéroute A4 qui est mise en service, elle

! Application de la loi du 13 aodit 2003 relative diertés locales.
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traverse la région d’Ouest en Est mais son traes,deptentrional, profite en premier lieu a

Metz et au bassin sidérurgique de Moselle-Est siyoteviendrons plus tard.

D’autres petits trongons autoroutiers s’ajouteoes deux grands équipements routiers
long de 185 Km pour I'A4 et 180 Km pour I'A31. llg les 27 Km de l'autoroute A30 qui
relient Richemont (Metz-Nord) a Aumetz (Mosellgs 118 Km de I'A320 qui relient I'A4
depuis Freyming (Moselle) a Saarbricken (Allemagrtdes 27 Km des autoroutes A33 et

A330 situés dans l'aire urbaine nancéienne.

Avec une grande autoroute Nord-Sud (A31), une grandoroute Ouest-Est (A4) et
une multitude de petites portions d’autorouted,deraine possede un réseau autoroutier peu

maillé, long de 463 Km.

Figure 6 : Réseau routier lorrain
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S’agissant des routes nationales qui conservemstatut apres le®ljanvier 2006,

nous constatons encore deux axes structurants Slafdet Ouest-Est.

La RN 57 met en relation le Nord lorrain depuiggffomération nancéienne au Sud
lorrain jusqu’a Plombieres-les-bains, elle est xa Bord-Sud structurant le réseau routier de
la région, au méme titre que l'autoroute A31. Ltaugrande infrastructure routiére, située
cette fois sur 'axe Ouest-Est est la RN4. Lésélgparacé septentrional de I'autoroute A4, le
Sud lorrain conservera cette route nationale apaéslécentralisation pour rejoindre la
capitale. La partie lorraine de la RN4 est presmialement a 2X2 voies, seul subsiste un
maillon manquant a I'Est de la région. Avec cesxdgandes infrastructures qui structurent
ce réseau routier lorrain, nous pouvons ajouterRIBs59 et 66 qui irriguent les Vallées
Vosgiennes et contribuent a I'ouverture de la négiers I'Alsace, la Suisse, I’Allemagne du
Sud et I'Europe du Sud-Est.

Une fois présenté, le réseau routier lorrain madpiéacon évidente ses forces et ses
faiblesses. Ses forces sont incontestablement welaefoent des deux grands infrastructures
autoroutiéres par deux routes nationales aménageegsie express. Mais il faut tout méme
nuancer ce propos car sur I'axe Nord-Sud ce doebsegtermine a Nancy, et empéche un
dédoublement du Sillon Mosellan. Ce qui nous andirectement aux faiblesses du réseau
routier lorrain, a savoir, un faible nombre d’awtates structurantes (deux) et la concentration
de ces infrastructures au niveau d’'une zone trasémeent peuplée et qui est déja fortement

sollicitée, comme le Sillon Mosellan.

1.1.2 Un réseau routier moyennement dense :

La France est I'un des pays les mieux équipés andemen matiere d’infrastructures
routiéres, avec 950 000 Km de routes et jusqu'@®QQ Km d’autoroute’s Grace a une
politique d’aménagement du territoire efficace, ghierche a donner a chacun la méme
égalité des droits d’accés au transport, la Frafest engagée dans les années 1970 dans la
mise en place d’'un réseau autoroutier maillé devearston aboutissement, ne laisser aucun

territoire métropolitain a plus de 50 Km d’une aotde ou voies assimilées.

! Ministére de 'Equipement,es Chiffres clés des transports en LorraiBdition 2004.
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Cependant, certaines régions sont un peu mieuwpéegique d’'autres, la Lorraine en
fait partie. En effet, avec 463 Km d’autoroute®£9b Km de routes nationales et 32 582 Km
de routes départementales et communalad.orraine est 'une des régions francaisesaou |
densité du réseau routier et autoroutier est velatent bonne. Toutefois, en calculant la
densité du réseau autoroutier lorrain, nous camstatjue la région n’est pas aussi bien

pourvue gue nous pourrions le croire.

En prenant la France comme base 100, la Lorraineiadice de 105, ce qui lui vaut une
densité autoroutiere plus élevée que la moyennenad¢. Mais, méme si elle devance
certaines région comme le Languedoc-Roussillondi@bs), elle a une densité égale a celles
de régions comme la Bourgogne (105) ou la Champagdenne (104). Et elle est trés loin
derriére des régions comme la Picardie (149) oNded Pas de Calais (237)Le réseau
autoroutier lorrain, long de 463 Km pour une supgrfrégionale de 23 547 Km2 est donc

moyennement dense, ni trop maillé, ni trop lache.

Cette configuration quelconque du réseau automoldieain peut cependant s’aveérer
dangereuse pour une région située sur de granddarsrde transport européens comme la
Lorraine. Malgré tout, cette densité reste une mogequ’il faut nuancer car elle occulte le
réseau d’infrastructure routiére de qualité comipiaraux autoroutes que sont les 257 Km de

voies express qui jalonnent I'espace régionale.

1.2 L'exception lorraine en France :

A la différence des autres réseaux routiers frangad la particularité de posséder
relativement peu d’autoroute mais il est compléd¢ pn important réseau de routes de

gualités comparables aux autoroutes.

1.2.1 Un réseau autoroutier « gratuit » :

Apres la seconde guerre mondiale, la France ditrétonstruite. Les infrastructures

de transport interviennent dans ce processus. Gademaine les francais accusent un certain

! Ministére de 'Equipement,es Chiffres clés des transports en LorraiBdition 2004.
2 Selon les chiffres du rapport d’activité du Migist de 'Equipement (Cf.
http://www2.equipement.gouv.fr/archivesdusite/rami2002/ram2002.htm).
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retard par rapport a leurs voisins européens, notmh au niveau de la construction
d’autoroutes. En effet, alors que I'Allemagne dtalie ont entamé la construction de
nombreuses autoroutes sous les dictatures hittérieh mussolinienne, la France, se flattant
d’avoir le meilleur réseau de routes nationalemmande n’a trouvé aucun intérét a développer
ce type d'infrastructure sur son SoRésultat, en 1956 lors de I'inauguration du peemi
troncon d’autoroute francaise entre la Porte d’Aiitet Orgeval (autoroute Al3), le pays
accuse un certain retard. Pour le compenser, lacEéra’engage dans un projet ambitieux de

construction d’autoroutes.

Suite au conflit mondial de 1939-1945, |la Franae pas les finances nécessaires a ce
grand projet, c’est pourquoi elle s’engage danmlacession des autoroutes a construire. Les
concessionnaires s’engageant a construire et atemir I'infrastructure pendant la durée de
sa concession. En échange de cet engagement &nalecconcessionnaire pergoit un péage
réglé par les usagers de linfrastructure. Ce aystde péage « provisoire » va permettre la
construction du réseau autoroutier francais. Gédua systeme d’adossement, les autoroutes
concédeées les plus rentables généraient une mawameiere qui financait la construction de

nouvelles autoroutes.

Les premiéres autoroutes créées sont 'armatwsegXes structurant de I'actuel réseau
autoroutier francais. D’'une maniere générale cda sem autoroutes ( A6, A7 Paris-Lyon-
Marseille, A1l Paris-Lille, A10 Paris-Bordeaux), lesautoroutes du tourisme » (A13 Paris-
Normandie, A9, A8 Arc Méditerranéen) et les autéesudes grands bassins économiques et
industriels (A31 Metz-Nancy, A42 Lyon-St Etienneit@outes d’lle de France et du Nord

Pas de Calais) qui sont les premieres créées.

Pourtant, dans ces infrastructures, les autorodesservant les grands bassins
économiques industriels et urbain ont la particidad’étre gratuites, car elles sont bien
souvent anciennes et de faible longueur par rappart autres autoroutes citées
précédemment. De plus, elles desservent des zandsrigs densités de population. La
Lorraine entre dans ce cas et présente la panii@utiavoir un réseau autoroutier largement

non concédé.

! Inspiré de J-F PONCET M-G LARCHERapport de Commission d’Enquéte du SéRatjs, 1997-1998, (Cf.
http://www.senat.fr/rap/I97-479/197-47956.html).
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Comme l'Alsace, le Nord Pas de Calais et la Bregadm région s’inscrit dans une
« tradition » de réseau de transport routier sa@ag@ avec de nombreuses entrées pour y
garantir un acces au plus grand nombre et donlitéades échanges. Les fortes densités de

population et la situation géographique de la négisont pour beaucoup.

Il est vrai gu’avec de fortes densités comme calleSillon Mosellan, du Pays Haut,
de la Moselle Est, ou encore des Vallées Vosgienagzrésence d’'une autoroute concédée
avec peu déchangeurs serait peu adaptée danseo@®ires. Il est normal qu'une
infrastructure lourde comme une autoroute, génédastcontraintes dans le milieu qu’elle
traverse, ne puisse s’'insérer aisément dans uredmiforte densité de population si elle ne
dessert et sert les habitants et les activitéss'quirouvent. Il suffit de constater le nombre
d’autoroutes concédées dans les espaces fortenbamises tels que I'Alsace, I'lle de France,
le Nord Pas de Calais ou encore de grandes aggitiores comme Marseille, Toulon,
Nantes. Que ce soit en France ou a I'étrangerdass de fortes densités de population sont
desservies par des autoroutes non concédées. Seslegutoroutes reliant ces fortes

concentrations et traversant des zones faibleneml@es sont concédées.

Le schéma autoroutier francais est d'ailleurs qoitstle cette facon, aucune grande
aire urbaine n’est traversée par une autorouteéd#®; la concession se termine et reprend a
'entrée et a la sortie des agglomérations, I'exentyonnais est ici le plus parlant de cette

organisation du réseau autoroutier francais eesuopéen (Espagne).

Dans ce schéma, la Lorraine a une structure auterelet routiére trés particuliere.
Sur les 463 Km d’autoroutes traversant la régi@8 Bm sont concédées. La région compte
donc 195 Km d’autoroutes non concédées, mais il yagjouter les 257 Km de routes a
caractéristiques autoroutiéres, qui sont donc gesticar ayant le statut de routes nationales

ou secondaires.
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1.2.2 Un maillage important de voies rapides :

Au coté du réseau autoroutier francais se greffdram 3 000 Km de LACRA
(Liaisons Assurant la Continuité du Réseau AutaenutCe sont des voies rapides a sorties

multiples,elles irriguent « les angles morts du territoire's

« Elles sont destinées a étre intégrées dans la oagles autoroutes au sens de
l'article L.222.1 du code de la voirie routiere sont réalisées soit par aménagement sur

place de voies existantes, soit en site nouveadaden a recevoir a terme le statut

d’autoroutes tout en restant hors pédge

La Lorraine a ses LACRA, mais bien gu'elles soiam outl efficace de
désenclavement des territoires qu’elles traversstyvoies rapides lorraines, contrairement a
celles du reste du pays, ne desservent pas uniguetes zones de faible densité de
population. L'enjeu de la construction de ces rewtecaractéristiques autoroutieres gratuites
en lorraine est a mettre sur le compte de la déapbig et de la situation géographique de la
région. En effet, avec des densités de 165 habitamtKm?2 (hab./Km2) en Moselle, 136
hab./Km2 en Meurthe et Moselle et jusqu’a 150 kah?dans le Massif Vosgien, la Lorraine,
avec une densité moyenne de 99 hab./km?2 est unenrggu peuplée qui présente de

profondes inégalités de peuplentei€f. carte de densité de population).

1 J-R PITTE, La France, Nathan Université, Pari€12®117.
2 J-F PONCET M-G LARCHERRapport de Commission d’Enquéte du SéRatjs, 1997-1998, (Cf.

http://www.senat.fr/rap/I97-479/197-47956.html).
1 INSEE, recensement de la population, 1999.
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Tableau 1: Réseau de voies rapides lorraines

Routes a caractéristiques autoroutieres

Nom de l'infrastructure

Nombre de Km

Nancy-Epinal-Remiremont-Plombiéeres RN 57 107
Remiremont-Rupt-sur-Moselle (Lépange) RN 66 14
Bacarrat-St Dié RN 59 32

Toul-St Dizier RN 4 (troncon ouest) 71
Lunéville-Bénaménil RN 4 (trongon est) 26
Lunéville-St Clément RN 59 7

TOTAL 257

Sources Carte régionale IGN Alsace-Lorraine R01-15

Si on compare la carte de ces densités de populatida carte du réseau de voie

rapide on constate que ce réseau de voie de coroationi dessert ces espaces du territoire

régional fortement peuplés.

Pour ce qui est de la situation géographique déden, il ne faut pas oublier qu’elle

est la seule Collectivité locale de France et uas seules du continent a posséder des

frontieres communes avec trois Etats de I'Unionogéenne.

Depuis I'Acte Unique, les échanges avec les paygiriphes de la France ont cru

d’'une maniere exponentielle, notamment sur le tésatier et sur les grands corridors Nord-

Sud et Est-Ouest européens.
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Figure 7 : Densité de population en Lorraine
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La lorraine est donc directement concernée paéegéhement, mais d’'une maniéere
singuliére par rapport au reste de la France. U wsi que les -caractéristiques
démographiques, économiques et culturelles deain@ sont beaucoup plus proches de ses
voisins allemands, luxembourgeois et belges queedte de la France. Pays de traditions
germaniques ou le transport, notamment routieriregintestablement lié a la puissance
publique, le réseau autoroutier y est gratuit otalément financer par le budget de ces Etats

d’Europe du Nord.

En adéquation avec ce particularisme local, I'Etahcais ne pouvait construire un
réseau d’autoroutes concédées et donc, peu dtti@utjeant ces réseaux étrangers. C'est
pourquoi, la Lorraine est, avec I'Alsace et le N&as de Calais, I'lle de France mise a part,

la seule région frangaise qui possede un réseatoatier presque entierement gratuit comme
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chez leurs voisins étrangers. Cette configuratginmaportante car elle préfigure les actions
actuelles et futures de I'Etat qui se retire aufiprdes départements, des travaux
d’amélioration et de développement de ce résedierait autoroutier lorrain.

1.2Un réseau routier au « cceur de I'Europe » :

Treize ans apres le traité de Maastricht et I'otwrerdes frontiéres au sein de I'Union,
la Lorraine se retrouve au coeur de la dynamiquep&enne. Son réseau routier va se

métamorphoser en un véritable « carrefour européen

1.3.1 Un espace régional a la croisée de deux grianrbcorridors routiers :

Dans les années 1970, pour faciliter les échangesnationaux, la Commission
Européenne des Nations Unies pour I'Europe (UNEQH)a la responsabilité du réseau de
routes européennes, a décidé de créer une nuni@motatropéenne pour s'affranchir des

numerotations nationales et simplifier 'organisatdu réseau routier continental.

C’est grace a l'accord européen sur les arteresnationales principales du trafic
(AGR) fait en 1975 a Genéve que cette numérotatipn étre mise en place. Elle se base sur
le quadrillage du continent sans tenir compte due tgle route emprunté (autoroute, route

nationale, départementale, autres).

Les routes importantes (« routes de référenceudesantermédiaires ») sont dites de
classe A. Ces routes comportent deux chiffres.rbages secondaires et les liaisons entre les

routes importantes sont dites de classe B et sonérotées avec trois chiffres.

« les routes principales Nord-Sud ont des nombeeslelix chiffres impairs et se
terminent par le chiffre 5. Les numéros augmentiéuest en Est. Les routes Est-Ouest ont
deux chiffres pairs terminés par 0. Les numérosrangent du Nord au Sud. Les itinéraires
ont deux chiffres impairs (Nord-Sud) et deux clefipairs (Ouest-Est). Leurs numéros sont

intermédiaires entre les routes de référence gueheadrent. Les routes de classe B ont trois
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chiffres, le premier chiffre est celui de la réfége la plus proche au Nord, le second chiffre
est celui de la référence la plus proche a I'Owdg troisieme chiffre est un numéro de série.
Les routes Nord-Sud de classe A a I'Est de 'E99 das nombres a trois chiffres impairs
depuis 101 jusqu'a 129 les autres régles s'appiigéeces route’. (cf. nomenclature des

routes européenne en annexe).

Grace a cette numérotation continentale, I'Europ&sede un véritable réseau routier.
Avec huit routes européennes la traversant, 'EE23, I'E25, 'E29, 'E44, 'E50, 'E411 et
'E512, la Lorraine se trouve dans une situatiooggaphique centrale au niveau du continent.
Mieux, elle est en situation de carrefour, a lasge de grands corridors routiers européens.
L'un Nord-Sud reliant le Nord du continent a la Médanée (E21, E23, E25et E29) et
'autre Est-Ouest reliant la facade Atlantique &lessie et a 'Europe Orientale (E44, ES0).

Cette configuration régionale au cceur de I'Unioawetroisement des grandes arteres

irriguant le continent est un potentiel pour laioég véritable carrefour routier européen.

1.3.2 « En passant par la Lorraine » : I'’éveil despace marginal devenu carrefour routier
européen :

Depuis l'annexion de la Lorraine a la France en6l71a région est une zone
stratégique de défense du territoire national. Aumnm titre que les autres régions frontalieres
du pays, voire un peu plus du fait de la proxingiémande, la région est un gigantesque
glacis militaire. Les villes lorraines sont des villes darnisons et la région est dans

'imaginaire national, une lointaine contrée, Ientgaison du territoire national.

Mais avec la construction européenne et I'effaggndes frontieres dans les années

1980-1990, les lorrains se sont retrouvés au celetfeespace communautaire.

D’'une région en marge, la Lorraine s’est muée égion intermédiaire, en un
interface, en un carrefour européen. Frontalierec avois pays (Belgique, Allemagne et

Luxembourg) la Lorraine a une situation géographignique en France, aucune autre région

! Encyclopédie Wikipédia, (Cf. http://fr.wikipediagiwiki/Route_europ%C3%A9enne).
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meétropolitaine ne peut prétendre avoir des froei@ommunes avec trois Etats. Il est évident
gue ce particularisme géographique a des répeoagssur le réseau routier lorrain. D’autant
plus que la Lorraine a l'avantage de se trouvecauwefour de deux axes, I'un nord-sud,

l'autre est-ouest, reliant entre elles les réglessplus prospéres d’Eurdpe

En effet, 'axe est-ouest, représenté au niveauédeau par I'autoroute A4 et le
systeme RN4, A33, RN4 relie la Région la plus riditeurope, I'lle De France, aux riches

Lander du sud de I'Allemagne (Bade Wurtemberg etida) et au Land de Hesse.

L’axe nord-sud représenté par l'autoroute A31 absdune certaine mesure par le
systeme A31, RN57 joint le Benelux, la Ruhr et Fgpe du Nord, a la Suisse, I'ltalie du
Nord, la Catalogne et pour la France, Rhone-AlpesAeCA. Cette radiale et cette méridienne
se croisent au niveau de Metz et de Nancy, danguee 'on appelle «la Métropole
Lorraine ». La Lorraine a renoué avec sa traditinee dans I'Antiquité, de « Terre
d’échange » entre les mondes romans et germaniuesntinerft

Ce réseau routier est donc au cceur de I'espacengpautaire, au coeur de I'Europe
dynamique, politique et économique, que la Commis&iuropéenne appelle le « Centre des
capitales % Il faut tout méme remarquer que ce réseau relgeadpitales d’Etats européens
entre elles. Par I'axe Ouest-Est, Paris est relidx@mbourg, Berne, Vienne, voire Berlin via
Francfort et maintenant avec I'élargissement a Padf Bratislava, voire Varsovie via
Berlin. Par I'axe nord-sud Amsterdam, Bruxelledexembourg sont reliées a Rome et aux
grandes capitales économiques de I'Europe du sedaput Milan, Turin et Barcelone.

Placé au centre de ces flux transitant entre l@scipaux poéles économiques
démographiques et politiques de I'Union, le résealier lorrain a assurément une vocation
européenne. D’autant plus que ce réseau relie agersadirecte les trois grandes capitales

européennes que sont Bruxelles, Luxembourg etlinag.

! Selon la classification européenne des NUTSamanclature des unités statistiques », qui classeéions
de I'Union Européenne en fonction de leur PIB.

2 M. BALESTE, J-C. Boyer, S. MONTAGNE-VILLETTE, GRAS, C. VAREILLE,La France les 22 régions
Armand Colin, Paris, 1999, p125.

3 C. ALVERGNE, F. TAULELLE,Du Local a I'Europe. Les nouvelles politiques d’aragement du territoire
PUF, P 137.
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La fluidité et I'efficacité des flux transitant ppae réseau situé au coeur de I'Europe

doivent donc étre les priorités de la Collectiwégionale.

2. Le défi lorrain : la désaturation des axes rougrs :

Maillon clé du réseau routier européen, le régeatier lorrain est victime de cette
situation géographique avantageuse. Avec un trafiier en constante augmentation, il est

confronté a de graves problémes de saturation.

2.1 La problématique A31 et la fausse problématiaB2 :

Situé au cceur de I'Europe, le réseau routier lloregt confronté a des ennuis de
congestions, notamment au niveau du Sillon MoselRécurent, ces problemes menacent
'économie régionale dans son ensemble. Pourtamts séponses valables au probleme

« A31 », la Collectivité Régionale semble dans fjasse.

2.1.1 L'A31 et I'asphyxie lorraine

Mise en service dans sa totalité en 1988 entreBegCote d’Or) et Kanfen (frontiére
luxembourgeoise), 'A31 est aujourd’hui un grandeade circulation nord-sud reliant
'Europe du Nord a la Méditerranée. Cette autorcege complétée au nord-ouest par les
réseaux luxembourgeois, belge et néerlandais jasgunsterdam, Rotterdam, au nord-est par
le réseau allemand jusqu'a Cologne, Hambourg, &n@pavie puis au sud-ouest par I'A6,
A7, 'A9 francaises et les réseaux espagnolsa@tygais jusqu’a Lisbonne, Algésiras, puis
enfin au sud-est par I'A6, I'A40 francaise puisrieseau italien jusqu'a Turin, Milan et
Messines. L’A31 est donc une autoroute « conforme fux européens » tout en étant
«inverse » aux flux nationaux car elle relie legngpaux foyers économiques et

démographiques continentaux sans desservir Paris.

Cette fonction de corridor européen nord-sud indien évidemment la présence
importante d’un trafic de transit international ddas flux circulant sur cette autoroute. Ce

qui pose quelques problemes de congestion du tdafis des zones densément peuplées,
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comme aux alentours de Dijon ou a la convergenee avautres grandes autoroutes ou
infrastructures routiéres comme a l'interconnexddn A31 et RN 19 a Langres (Cf. carte du

transit routier de marchandises). Mais dans cetitéepsud de I’A31, l'autoroute est concédée
a la Societé des Autoroutes Paris Rhin Rhéne (SAPRBRIe a donc été pensée des sa

conception dans le but d’étre une autoroute desitraational et européen nord-sud.

Figure 8: Le transit routier international de marchandisesen 1993
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Sources Ministére de 'Equipement, enquéte aux frontiér893.

Débuté en 1960, le premier troncon de 'A31 eMetz et Thionville-lllange mis en
service en 1965, avait pour fonction premiere |asdde locale entre les principales
agglomérations de la vallée de la Moselle. L’A3laiava cette époque des fonctions
essentiellement métropolitaines, elle devait &eel routier de liaison entre Thionville, Metz

et Nancy, conformément au projet de métropole diége lorraine lancé en 1966.

Avec l'affirmation de 'A31 comme axe nord-sud epéen entre I'Europe du Nord et
'Europe du sud, la section non concédée Toul-Lib@ng est devenue une autoroute a
double fonction : assurer la desserte locale efllestransitant entre le nord et le sud du

continent.
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Avec I'expansion considérable des échanges audseliespace communautaire suite
a l'ouverture des frontieres avec I'Acte Unique 1886 et le Traité de Maastricht de 1992,
puis le renforcement du Sillon Mosellan comme as@némique et de développement de la
Lorraine induisant une forte croissance des traficeiux et une multiplication des points
d’échanges, l'autoroute A31 a vu son trafic presgoebler en 15 ans. (Cf. tableau du trafic
sur A31 en annexe). Par exemple, a Champigneuliesomptait 58 394 véhicules/jour en
1990 contre 88600 véhicules/jour en 2005, ce qusrfait une variation de + 52%. Si cette
augmentation de trafic se poursuit encore pendest 15 prochaines années, I'A31

enregistrera 134 672 véhicules/jour en 2030

Ces chiffres nous montrent bien la gravité de iteason et I'imminence de la
saturation de I'axe dans les 15 prochaines animesd.I'importance de trouver des solutions
pour parer a cette asphyxie qui gagne la Lorraihes@ poumon économique et

démographique, le Sillon Mosellan.

Pourtant, vu la gravité et l'urgence de la sitmatiaucune solution valable, ayant un
consensus politique et I'approbation d’une majodéelorrains n'a encore été trouvée. Cela
fait pourtant plus de 13 ans, que les politiquégianaux et nationaux, conscients du
probléme réfléchissent a la question. Pour l'instdaux grandes options s’affrontent :

- I'élargissement de I'A31 a 2x3 voies et 2x4 voies.

- la construction d’'une A31bis, dite « A32 ».

2.1.2 Le projet A32 :

Depuis les années 1990, les politiques ont cosaat® des problémes de congestion
naissant sur l'autoroute A31. Conscients de I'augatén constante du trafic routier, les élus
lancent des 1992 des études sur I'améliorationfldesnord-sud dans le Sillon Mosellan.
L’approche de ces études est assez large, difeyaolutions sont examinées. Quatre grandes

propositions sont étudiées :

! Chiffres 2004, sources DRE Lorraine, mars 2005.
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- une approche multimodale : le report d’'une partes dlux de I'A31 sur
d’autres modes de transports tels que le fer dedee.

- Iélargissement de 'A31 a 2x3 et 2x4 voies.

- La création d’un itinéraire neuf parallele a I'A31.

- La solution hybride : créer des itinéraires neufs aiveaux les plus critiques
de congestion avec embranchement sur I'A31 existaoette derniére
pouvant-étre aménagée sur les parties réutilisgde mouvel itinéraire.

Parmi toutes ces solutions I'Etat, maitre d’ouerazar il s'agit d’'une autoroute, a opté
pour la création d’'une nouvelle autoroute paralield31. Cette nouvelle infrastructure, dite
« A32 », ayant pour fonction d’accueillir le trafte transit entre I'Europe du Nord et la
Méditerranée et ne s’arrétant pas en Lorraine. @¢esque I'A31 retrouve sa fonction
premiere de liaison routiére entre les poles délé&ropole Lorraine, et ce de Toul a la

frontiére luxembourgeoise.

Le débat actuel sur I'A32 est la suite de ces edudommencées des 1992.
Conformément a la loi Barnier du 2 février 1995 kus lorrains ont saisi en 1999 la
Commission Nationale du débat public pour menedélrat public sur les études entamées en
1992.

En juillet 2001 au CIADT (comité interministéridlaménagement du territoire) de
Limoges le projet d’autoroute A32 est enterré paadime Voynet, Ministre de
'aménagement du territoire et de I'environnemarnitest depuis toujours opposée a ce projet.
En effet, étant élue verte, la réalisation de catioroute aurait été pour elle un choix
avalisant la politique du tout autoroute menée yiesgnaintenant par les politiques francais.
Des solutions « alternatives » seront proposées fpoe face a I'augmentation du trafic et a
la saturation de 'A31. Le report sur des modesti@msport alternatifs avec un renforcement
du trafic TER dans le Sillon Mosellan et une meilke utilisation de la Moselle canalisée

seront encouragés par le schéma de service cbllecti

En 2002, avec le retour de la droite au pouvoille§sde Robien, alors Ministre des
transports ressort sous la pression des élusrsrtaidossier A32. C’est I'ingénieur général
des Ponts et Chaussées Francois Lepingle qui esgé&hde proposer « une stratégie

d’aménagement et un tracé autoroutier nord-suctieant compte des criteres techniques de
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réalisation, environnementaux, fonctionnels etrfaiars, permettant la mobilisation minimale

de contributions publiques ». Le rapport Lepingket ®n évidence I'incontournable nécessité

de réaliser une autoroute A32 pour soulager I'’Afhs sa partie Lorraine, et faciliter le trafic

entre 'Europe du nord et la Méditerranée.

Le Conseil Régional de Lorraine, en votant uneionote 3 juillet 2003, avalise ce

tracé Lepingle qui passe par I'Est du Sillon Masell Malgré cette volonté politique

apparente, les clivages politiques et les confitstoriaux qui ont fait échouer le débat public

de 1999, ressurgissent. En effet, trois tracéspgsgnt : le tracé « sillon est », celui retenu par

'Etat et le Conseil Régional sous la Présidenceduet, le tracé « sillon ouest » et le tracé

« grand ouest »(Cf. carte des projets de tracés).

Figure 9: Grandes options de passage pour I'A32
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Sources Résumé du dossier du débat public sur I'A32, ségtiar le Ministere de I'Equipement,

février 1999.

De ces trois tracés, les deux tracés sillon «wEtt« Ouest » vont s’opposer, la droite

et 'Etat défendant le premier et la gauche lesilDuest. Les élus de droite sont persuadés

gue seul une autoroute desservant les zones éopumesnet démographiques dynamiques de
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la Région comme les aires urbaines messine et ie@ameepourra répondre au probleme de
saturation de I'A31. Aux premiéres loges de cess dks maires des principales villes
Lorraines. Selon eux un tracé trop éloigné du BilMdosellan, ne captera pas les flux

internationaux, car traversant un espace peu tttrac

A gauche on pense difféeremment. Pour les élusifmrde gauche, construire une
nouvelle autoroute dans le Sillon Mosellan seraé arreur stratégique et environnementale.
Selon eux, un tracé Ouest desservant une zonegugalee comme la Meuse empécherait les
nuisances de cette infrastructure dans un Sillorséllan déja fortement confronté aux
problemes écologiques que géneérent les flux integsele traversent. Comme cette autoroute
A 32 a pour vocation de capter le trafic de traNgitd-Sud traversant la Région, les élus de
gauche ne voient pas l'intérét de la construiresddas zones densément peuplées, comme le
Sillon Mosellan, ou elle ne générera que des noemanDe plus, d'un point de vue
stratégique, cette proposition de tracé Ouest\alitage de rejoindre le réseau autoroutier
luxembourgeois a Esch sur Alzette, deuxiéme viligdys ou I'Etat Luxembourgeois prévoit
des 2010 la création d’'un pdle tertiaire totalisaBt 000 a 20 000 emplois. Mais d’une
maniere générale les élus lorrains de gauche préaféout d’abord aménager 'existant, en
'occurrence I'A31 a 2X3 ou 2X4 voies, avant d’esager la construction d’une nouvelle

autoroute.

Cette question du tracé de I'A32 va méme s'immistans la campagne pour les
régionales de 2004. Finalement, I'Etat retiendratréeé « Est » lors du CIADT du 13
décembre 2003. Apreés la victoire de la gauche &4,2@ Conseil Régional de Lorraine vote
en octobre 2004 une motion annulant celle de laomé@jprécédente. Depuis cette date, le
projet A32 est entré dans une période d’incertitliieat poussant des études sur un tracée
rejeté par la région et par une majorité de citeyeorrains. L'entrée en campagne de
nombreuses associations de défense de I'enviromteshe’élus régionaux de poids comme
Madame Zimmermann, Monsieur Masson et I'ensembke éles de gauche de I'exécutif
régional met en péril ce projet d’A32. L'ombre tichec du débat public de 1999 et du refus
d’'une nouvelle autoroute nord-sud en Lorraine conameéClADT de 2001 plane encore sur
'A32.
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Figure 10: Deux tracés en opposition: le rouge de la gauchée tracé Ouest" et le bleu de la droite, "le
tracé Est".

Sources Atrticle de presse, Est Républicain du 7 juin 2003

2.2 Le mangque de cohérence du réseau routier @gion

Le réseau routier lorrain long de 33 877 Km detesunationales et de routes
secondaires puis de 463 Km d’'autoroutes est asmezequent pour une région comme la
Lorraine. Pourtant ce réseau, moyennement densegjuaale cohérence au niveau régional et
nécessite un renforcement pour augmenter sa deswit@fficacité et sa fluidité.

2.2.1 L'impact actuel des erreurs du passeé :

Le premier « écueil » de ce réseau reste bien @vidmt le tracé de I'autoroute A4,
qui passe loin de Nancy et du sud lorrain. Achavd @75, ce tracé, surtout dans sa partie
occidentale (Metz-Paris) a largement pénaliséliesrbutiers lorrains a destination de Paris.
« ldéalement placée sur le tracé de ces deux vumiggures qui relient la capitale a
I'’Allemagne, Nancy ne pouvait manquer de participardébat». Cette citation de Vincent

2 C. PRELORENZO, Infrastructures villes et terriesiy Ed. I'Harmattan, 2000, p 79.
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Bradel sur la mise en place du canal de la Marnehan et de la voie ferrée Paris-Strasbourg
au XIX°™ siécle, nous montre bien I'importance géographigeela cité des Ducs et
'absurdité de ce tracé de l'autoroute A4 qui ltéviotalement. En effet, ce tracé est une
manceuvre politicienne pour avantager la Lorrainddrd au détriment de Nancy et du Sud
Lorrain. C’est « Raymond Mondon, Républicain Indépendant, anciermstedd et surtout
ministre des transports qui arbitra le tracé nordageur de Metz, et depuis 1971, Jean Marie
Rausch, son ancien adjofst Ils vont tout mettre en ceuvre pour que I'autorofite ne
double pas la route nationale 4 qui relie ParigrasBourg via Nancy, mais qu’'elle suive la

RN 3 entre Paris et Metz via Reims.

Résultat, I'A4 n’irrigue que le Nord de la régionle colt exorbitant de son péage
n’incite pas de nouveaux usagers a I'emprunterefit, faute de rentabilité suffisante, le
péage de cette autoroute est tel qu’il en faittbeaute la plus chere de France. Au contraire
la RN 4, gratuite, supporte des trafics trés imgpag pour une infrastructure qui n'y est pas
préparée. On compte 20 540 véhicules par jour #6yi% de poids lourds au niveau de Toul
Ouest sur la RN4 contre 15 450 dont 19,3% de poigsls & Jarny sur I'A%4(Cf. carte des
trafics et tableaux de trafic en annexe). C ‘esirgooi I'Etat s’est engagé des la livraison de
lautoroute A4, en 1975, a mettre en voie exprextecroute nationale 4 entre la Région
Parisienne et Phalsbourg (Moselle, connexion ai%t).l Cette promesse est une contre
partie a ce tracé septentrional de I'A4 pour Narkey, Vosges et le Sud Meusien. Pourtant
aujourd’hui en 2005, la RN4 n’est toujours paslestent mise a 2X2 voies, ce qui perturbe

I'écoulement des flux entre I'agglomération nannéeeet I'lle de France.

Ce « mauvais » dédoublement des flux entre la mécapitale et la Lorraine induit de
trés mauvaises relations routieres entre ces degians. Cette « erreur » du passé est la plus
importante et la plus pénalisante sur la cohérehwceéseau routier lorrain. Elle est méme
susceptible, si la sécurisation et 'amélioratian ld RN4 ne s’accélére pas, de freikeer
vocation européenne du corridor routier Ouest-Elant I'lle de France a I'Europe de I'Est

via la Lorraine (E50).

Mais I'élément le plus marquant de cette incohéee réseau routier régional reste

le nombre important de maillons manquants dangseau.

! Eric AUBURTIN, Nouvelle géopolitique des régiomaricaises, Fayard, Paris, p 427.
2 Chiffres 2004, sources DRE Lorraine, mars 2005.
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2.2.2 Les maillons manguants :

L’'autre grand probleme rencontré dans le réseatierorégional est le nombre
important de maillons manquants sur le réseau @utier et assimilé qui empéche une

continuité de ce réseau. Ces trongcons manquantasaombre de neuf :

- section Benaménil-Héming de la RN4 (1).

- section Crusnes-Mont St Martin de I'A30 (2).

- section St Clément-Azerailles de la RN59 (3).

- section Plombiéres-Haute Sadne de la RN57 (4).

- section Lépange-Bussang-Alsace de la RN66 (5).

- section Remomeix-La frapelle-Tunnel Maurice Lemaieda RN59 (6).
- Rocade Ouest de Metz (7).

- Rocade Nord-Est de Nancy (8).

- Connexion RN4-A4 a Phalsbourg (9).

Ces maillons manquants générent immanquablemenpelturbations sur le trafic,
notamment au niveau de I’A30 ou les flux venant'/481 ne peuvent rejoindre la Belgique
et les Pays Bas en évitant Thionville et le Luxeorgade facon efficace car cette autoroute
A30 n’est pas encore terminée jusqu’a la frontieglge. On peut également ajouter a ce sujet
le probleme du tunnel de Hayange (10), qui, a cdessa configuration a 2x1 voie est a lui
tout seul un maillon manquant de I'axe Benelux,2flsud de I'Europe.
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Figure 11: Carte des maillons manquants du réseau routieokrain
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Le dernier élément qui marque une certaine in@ie& du réseau lorrain, c’est

I'opposition nord-sud. Certes cette « rivalité srerun nord tres bien équipé et un sud moins

bien équipé tend a se corriger grace a la perceeales rapides (RN 57 et RN 59) dans le

sud vosgieh mais il subsiste tout de méme un enclavemente@vide la région avec ses

voisines du sud et du sud-est (Alsace et Francmt€). Pour que le réseau de voies rapides

connectant le nord de la Lorraine aux Vosges stalément opérationnel et qu’il désenclave

totalement le département des Vosges, il est impbde le poursuivre jusqu’aux frontieres

lorraines et d’inciter sa poursuite au dela de tardine jusqu’'a Mulhouse, Belfort et

Besancon.

! M Baleste, J-C Boyer, S Montagné-Villette, J G@3/areille, La France les 22 régions, Armand Gd¥aris,

1999, p126.



Dans cette incohérence du réseau routier régibrfalt également mentionner la
Meuse qui est traversée par deux grandes radia@eroute A4 au Nord et la nationale 4 au
sud, et qui souffre en son centre d’'une carendefestructures de qualité. Cet aménagement
central maillerait le réseau routier de la Meuseeéerait les deux grands pdles meusiens,

Verdun et Bar le Duc en desservant la gare TGV Melesla LGV Est Européenne.

Tout comme la capacité qui représente « le voldengafic qu’'un moyen de transport
peut acheminer », la continuité est un élémentgndial au bon fonctionnement d’'un réseau
de transport. C’est pourquoi la réalisation derna@sllons manquants du réseau autoroutier et

routier lorrain est si crucial.

2.3 L'entretien et le développement du réseau ioocédé :

Confronté a une conjoncture économique plutét meordsaux rigueurs du pacte de
stabilité économique européen, les principaux Eatepéens réduisent de maniere drastique
leurs dépenses. L'aménagement du territoire ederfmamt touché par ces impératifs
economiques, notamment la gestion du financemest inleastructures routiéres, fortes

consommatrices en subventions publiques.

2.3.1 La gestion des infrastructures routieresrande :

En France il y a trois grands statuts de routs :réeites nationales (RN), les routes
départementales (RD) et les voies communales (@8nme leurs noms lindiquent ces

routes dépendent respectivement de I'Etat, desridpant et des Communes.

Les travaux réalisés pour la construction ou leien de ces infrastructures
dépendent a 100% de I'Etat pour ce qui est des &% (hors agglomération et 55% en
agglomération, car les Collectivités locales petivparticiper au financement de ces
équipements lors des contrats de plan Etat-RégiGopcernant les RD et les CV, le
financement dépend respectivement des Départeraedes Communes, I'Etat participe tout
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de méme a hauteur de 20 a 50 %des colts via uneerdidn du fond spécial

d’investissement routier (FSIR)

Une répartition des taches qui devrait changer ldéder janvier 2006 avec la
décentralisation des RN aux Départements. Prévudapai du 13 aolt 2004, relative aux
libertés et responsabilités locales, I'Etat ne gdua responsable quediun réseau cohérent
d'autoroutes et de routes nationales d'intérétoval ou européen >Cette décentralisation
s’accompagne bien sur d’un transfert financierd’dedre de 185 millions d’Euros par an pour
'ensemble des Départements, cecansscompteites crédits destinés a la rémunération des
personnels transférés qui seront également attribwssdgpartements. Mais cette dotation
de I'Etat ne concerne en aucune facon la créatiamed nouvelle infrastructure ou
I'élargissement d’'une autre, caray-dela de I'exécution des contrats de plan Etgtené
(CPER)I'Etat ne participera plus au financement des nauneprojets sur le réseau transféré
et que, de leur cbté, les départements ne particifiglus au financement de I'aménagement

du réseau routier nationab .

Donc, a partir du ler janvier 2006, les départemeniront a leur charge les routes
départementales ; et I'Etat les autoroutes (norcédées) et les nationales, et ceci sans

croisement des financements.

Actuellement, il y a en France 26 153 Km de roumasonales, 359 597 Km de routes
départementales et 598 380 Km de voies communblestéseau auquel nous pouvons
ajouter 10 223 Km d’'autoroutes

Cette fois, les modes de financement sont difféte@dbmme nous venons de le voir,
le réseau autoroutier francais fonctionne en m&aur le principe de la concession. Un
concessionnaire s’engage a investir dans la canistnuet dans I'entretien des infrastructures
gu’il obtient en concession durant une période elmps déterminée. Auparavant, I'Etat
francais a construit son réseau autoroutier gracgysteme de I'adossement, c'est-a-dire que
les autoroutes concédées les plus rentables génetaie manne financiere qui permettait la

construction de nouvelles autoroutes. Aujourd’lod, systéme est terminé, la Commission

! P Merlin, Dictionnaire de I'Urbanisme et de 'aménagemédPF, Paris, 2000, p 737.
2 Article de presse, Le Monde du mardi 26 juille030
® Ministére de I'Equipement,es Chiffres clés des transports en LorraiBdition 2004.
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Européenne le jugeant contraire a «une concurrdibce et non faussée » entre les
concessionnaires potentiels. En effet, les conmesaires d'une autoroute payant la
construction d’'une nouvelle autoroute devenaientoraatiquement propriétaires de la
nouvelle infrastructure. Les concessions sont aésisr attribuées via un appel doffres
européen et comme auparavant le concessionnaingagje a financer la construction et
I'entretien de son réseau. Avec ce régime de cormesles systémes de financement des
infrastructures autoroutiéres se basent sur lacpgation de I'usager, via des droits de péage

gue l'usager paie au concessionnaire.

Mais sur 10 223 Km d'autoroutes, 2 543 Km ne quwe concédées. Le colt de
construction et d’entretien de ces autoroutes geatest alors financé a 100 % par le budget
de I'Etat. De plus, ces infrastructures resteroansd I'escarcelle de I'Etat apres la
décentralisation, tout comme la plupart des 2 060d€ RN a caractéristiques autoroutieres,
qui font bien souvent partie de ce fameuséseau cohérent de routes nationales d'intérét

national ou européety.

Les451 Km d’autoroutes non concédées et de routemigéss lorraines n'ont aucune
source de revenus de la part des usagers de castinftures. L'entretien de ces routes et
autoroutes représente donc pour I'Etat un énorraéfrgdfinancier. Nous venons de le vaoir, le
réseau routier lorrain souffre d'imperfections. @esblémes sont a mettre en relation avec le
codt que représentent ces investissements rousientsut lorsqu’il s’agit d’autoroutes ou de
voies express. Il faut savoir que I'aménagementveie rapide ou la mise aux normes
autoroutiéres d’'une route nationale est relativano@éreux. Tout ceci sans compter le prix

de revient de I'entretien de ces infrastructure® fois leur mise en service réalisée.

C’est pourquoi I'Etat a parfois tendance a tanoleur investir dans I'entretien de ces
réseaux non concédés. Mieux, il a décidé de dédizetr dés le % janvier 2006 les routes
nationales aux départements. L’Etat ne conservdera que 18 000 Km de routes nationales,
un réseau qui correspond au réseau structurardnahtiLes départements auront a leurs
charges l'entretien de routes nationales ditescergiaires» non considérées en tant qu'axes

européens de transport. Ce qui est plus que poiinie pour les usagers, la Lorraine et son

! Article de presse, Le Monde du mardi 26 juille©30
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economie, qui reste bien entendu tributaires déodane qualité de ce réseau national

structurant la région.

C’est pourquoi il est utile et urgent de trouves golutions pour assurer la pérennité

du financement de ces infrastructures en trouvanitiets mécanismes de financement.

2.3.2 Le financement des grandes infrastructurgsadsport: le défi du XXI siecle:

Depuis la construction du premier kilométre d’aatde en 1914 sur I'lle de Long
Island aux Etats-Unis, le colt du financement entletien de ces infrastructures « lourdes »
« obséde » les gouvernements des principaux paysogp@és soucieux de développer un

réseau autoroutier digne de ce nom.

En effet, le colt d’'une autoroute est de I'ordrendiron 4,6 millions d’Euros par
kilometres (€/Km) pour la réalisation d’'une 2X2 ewiet de 6 millions d€/Km pour une 2X3
voies. Auquel il faut ajouter environ 22, 8 millod’€/Km pour les ouvrages d’art (viaduc et
plus encore pour les tunnéls)

En France 4es autoroutes peuvent-étre construites par lesises publics (elles sont
alors financées par I'Etat avec en zone urbaine umaeticipation de 15 a 45 % des
Collectivités Locales, y compris les Régions) oudes entreprises privées concessionnaires
qui remboursent les emprunts contractés par la @etion du péage’. D'autres pays
européens ont suivi le choix francais et ont optas la concession, c’est le cas de 'Espagne,
de I'ltalie et du Portugal. Le Royaume Uni, a lusai concédé son réseau, mais le péage y est
fictif, ce ne sont pas les usagers qui payent it via le « Highways Agency ».

D’'une maniere générale nous retrouvons le clivaggli@té précédemment (Cf.
1.2.2)) entre les pays de traditions latines owékeau autoroutier est payant et les pays
germaniques ou le réseau autoroutier est grakwst lvrai, au Nord du continent, les réseaux

d’autoroutes ont été réalisés soit, grace a laioréd’'un fond routier comme au Pays-Bas, au

1 P Merlin, Dictionnaire de I'Urbanisme et de 'anagement, PUF, Paris, 2000, p219.
2 |dem, p 97.
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Luxembourg et en Belgique (Flandre) soit, par tarficement via le budget de I'Etat pour le

Danemark, la Suéde, la Finlande, I'Autriche et léfhagne.

«L’avantage du financement budgétaire est de pereeit 'Etat d’assumer ses
missions de solidarité et d'assurer les conditioitnterventions d’autres sources de
financement, notamment lors de la phase de lancedeeprojets d’infrastructures ou en cas
de risque excessif et de rentabilité insuffisantefidancement privé. Il est donc largement
incontournable méme dans les pays qui ont majoeitaént fait le choix de la concession
C’est vrai, un pays comme la France qui possed8X5bn d’autoroutes non concédeées et qui
a mis en place des LACRA, nous le prouve bien. Benmpour I'Espagne qui n’a pu réaliser
d’aménagement concédé dans les parties les plugescde son territoire, notamment en

Castille et en Estrémadure.

«Les inconvénients du financement budgétaire sdnhedpart la soumission aux
fluctuations des recettes fiscales et, d'autre pda difficulté d’'une programmation
rigoureuse des investisseménts L’arrét brutal des grands projets autoroutiersoutiers
dans I'Ouest de I'Allemagne suite a la réunificatiet aux énormes efforts de « remise a
niveau » de la partie Est du pays, nous montre deembien le financement, via le budget de
I'Etat, d'infrastructures lourdes comme une auttecest aléatoire. C’est d’ailleurs suite a ce
déséquilibre d’investissement Est-Ouest, et ausem@ent du déficit de I'Etat Allemand, que
nos voisins se sont engagés dans la mise en pglat@éhge automatique pour le trafic poids

lourds.

Malgré son systeme de concession la France reecegalement des difficultés de
financement de ces infrastructures de transpotgmnmment routieres. De plus, les sociétés
concessionnaires sont confrontées a un trés gnal@éme de surendettement consécutif a
des investissements colteux sur des liaisons aui@res tres peu rentables. Ce qui n'a eu
gue pour seul effet d’accroitre la longueur du aésautoroutier national, sans pour autant le
rendre plus performant. L’'exemple lorrain et laghgsie de son réseau routier au niveau du
Sillon Mosellan est révélateur de cette remise @use du systeme francais. Les

investissements ne sont pas réalisés la ou laisitdampose.

1 J-F PONCET M-G LARCHERRapport de Commission d’Enquéte du SéRatjs, 1997-1998 (Cf.
http://www.senat.fr/irap/I97-479/197-47956.html).
2 |dem (http://www.senat.fr/rap/I97-479/197-47956nkt
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C’est pourquoi I'Etat a créé par décret du 26 ndwen2004 I'AFITF (Agence de
Financement de Infrastructures de Transport decEjamui est opérationnelle depuis le 2
janvier 2005. Elle doit permettre decencourir au financement des projets d’intérét oadl
ou international relatif a la réalisation ou a I'afmagement d’infrastructures routieres,
ferroviaires ou portuaires’. Cette agence est financée grace aux dividendesatgétés
autoroutiéres, par des dotations, des redevaneessds, le produit de certaines taxes, telles la

Taxe a ’Aménagement du Territoire (TAT) et ellaup@ recouvrir a 'emprunt.

Mais la encore le systeme francais est paradoxabut a la crise. Comment un Etat
peut créer une agence majoritairement financédegadividendes des sociétés autoroutiéres
concédées mais ayant un capital appartenant enitéajd’Etat, et décider ensuite de vendre
ce capital a des opérateurs prives ? Cette agéenmit donc permettre a la France de
financer de grands projets autoroutiers pour er@&oudre les points noirs du réseau national
tels que la saturation du couloir LanguedocienV#dée du Rhbéne, et, nous concernant,
désaturer le Sillon Mosellan entre Toul et la frér@ luxembourgeoise. Rappelons que

I'’AFITF soutient officiellement le tracé Est de BR en Lorraine.

Hormis I'A32 et la congestion du Sillon Mosellare probleme de financement des
infrastructures se fait ressentir sur I'ensembleladé.orraine. Les maillons manquants du
réseau routier lorrain (Cf. 2.2.2) en sont les peees victimes. L’'aménagement de la RN 59
entre Nancy et St-Dié, le doublement du tunnel autemaire entre les Vosges et le Haut-
Rhin ou encore 'aménagement de la RN 66 sont xiamgles frappants de ce défi du XTR
siecle gu’est le financement des grandes infrastres dans un monde capitaliste ou I'Etat se

désengage de plus en plus dans le financementaddgprojets d’aménagement du territoire.

«Dans tous les pays, on note une préoccupation acsur la pérennité du
financement des infrastructures et une volonté ctlire de nouveaux mécanismes de
financement y compris dans les pays qui, par ti@awljtfinancent essentiellement leurs
investissements par le budget général (Pays-Bamnde, Suede, Allemagne). Les nouveaux

systemes de financement se basent sur la participate l'usager (Suisse, Allemagne,

1 TDI, Etude de comparaison européenne sur le partageafepétences dans le domaine des infrastructures de
transport (planification, programmation, financenieExamen dans 10 pays et enseignements pour lecEra
TDIE et DEXIA Crédit Local, Paris, février 2005,(@1
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Espagne, Italie), sur la création de fonds dédiéstdes ressources sont issues de l'activité
du transport (Suisse, Allemagne, France) ou du budgénéral (Pays-Bas) par le
développement de nouvelles concessions (Espaglie) Ht sur I'apport du secteur privé, a
travers des Partenariats Public Privé (PPP). [...] Eaance se distingue toutefois des autres
pays, car ses Collectivités Locales jouent un ndiportant dans le financement des réseaux
d’intérét national tandis que la participation deEfat tend a décroitre s’agissant du

financement des réseaux d'intérégional ou locab'.

En effet, nous l'avons vu, avec la décentralisatdes routes nationales aux
départements, I'Etat francais se désengage deswéskintérét régionaux ou locaux sur les
Collectivités Locales pour « mieux » prendre alsarge I'entretien et le développement du

réseau structurant d’intérét national et avant éoubpéen.

Région carrefour, au centre de I'Union, la Loreagst directement concernée par ces
négociations avec I'Etat. Le fait que Nancy ait étdisie comme siege de la nouvelle
Direction Interrégionale des Routes du Nord-Estsnmontre bien a quel point la région joue
un réle important dans ce processus de décentrafisaC’est pourquoi la Lorraine doit
résoudre au plus vite ses problemes de saturatid@ilidn Mosellan et d'incohérence de son
réseau routier, ne serait ce que pour concentrepatentiel de région nodale européenne.

3- Quelles solutions pour le réseau routier lorrairf?

Souffrant de multiples maux, le réseau routierdiorise doit de trouver des solutions a
ces problemes pour éviter la paralysie totale.vast le modéle d’autres réseaux ou en
corrigeant ses faiblesses, le réseau lorrain dmiver des réponses valables pour sortir de la

congestion.

3.1 Un maillage renforcé du réseau :

Le maillage est une solution intéressante a l'icehce du réseau routier régional.
Un rappel sur 'importance des mailles dans unagsmus permettra de voir quels seraient

les effets d’un maillage du réseau routier lorrain.

1 TDI, Etude de comparaison européenne sur le partageafepétences dans le domaine des infrastructures de
transport (planification, programmation, financenieExamen dans 10 pays et enseignements pour lecEra
TDIE et DEXIA Crédit Local, Paris, février 2005,41
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3.1.1 La notion de maillage :

« Le bon réseau doit avoir la meilleure efficactté&st a dire une couverture et une
desserte optimale au moindre co(t d’établissentetiiisage % Pour étre efficace, un réseau
doit-étre maillé. Plus les lignes et les nceudsadeéseau sont importants, plus la connexité

des territoires gu’il dessert est importante.

D’'une maniére générale, «les modeéles de maillagepeuvent-étre totalement
différents et indépendants des modeéles de lieuttaiens5. En effet, dans un espace donné,
le réseau routier se calque sur la hiérarchie nebaCe qui fait que dans les espaces ou la
trame urbaine est équilibrée, comme par exemplallemagne ou dans la région Nord Pas
de Calais ou en Rhdne-Alpes, le réseau routidresbien maillé. Alors que dans des espaces
ayant une trame urbaine moins bien équilibrée coram#lidi-Pyrénées ou en Hongrie, le

réseau routier est plus lache.

La lorraine se trouve entre ses deux extrémes. i8arthie urbaine est bien
équilibrée, mais elle enregistre de grands écatts ¢e haut et le bas de la trame urbaine. Son
réseau routier suit cette configuration, il est srmyement dense, mais il y subsiste des
discontinuités importantes. Le réseau s’organigeuadu Sillon Mosellan, qui est le caeur
névralgique des réseaux de transports lorrairestitonc tres bien développé entre Nancy et
Thionville (incluant les espaces allant jusqu’amnfieres belge et luxembourgeoise). Sans
parler des insuffisances de ce réseau dans I'QMestse) et le Sud lorrain (Vosges) puis des
grosses perturbations nées de la congestion de celtbnne vertébrale du réseau lorrain
gu’est I'axe Nancy-Metz-Thionville, le réseau rautlorrain se connecte trés mal a I'Alsace

et a la Franche-Comté.

Faute d’'un maillage suffisant, le réseau routieraio souffre de congestion et d’'une
mauvaise liaison avec les réseaux des régionsnesist donc de I'Europe (Allemagne du
Sud avec I'Alsace et la Suisse avec la Franche-€or@test pourquoi il faut agir vite sur

I'organisation de ce réseau routier lorrain afi@uiter la paralysie régionale.

2P et G Pinchemel, La Face de la Terre, ArmandnCBlaris, 1997, p107.
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3.1.2 Le renforcement du maillage routier en loveai

Dans la définition de réseau, les notions de dgapatde continuité sont primordiales.
En effet, ce sont ces deux notions qui détermifenpossibilités d’accueil et de circulation
des usagers sur un réseau. La capacité permetladecde potentiel d’'usagers que peut
supporter linfrastructure, ce jusqu’a la satunaticon peut la mesurer notamment par le
nombre de voyageurs maximal transportés dans chagug pendant une heure (capacité en
heure de pointe)*. Le seuil de saturation étant atteint lorsquedisité des flux dépasse la
capacité du réseau.

L’équilibre intensité-capacité est donc primordaiahs un réseau. C’est la méme chose
concernant la continuité, car un réseau discontimlique des baisses de capacités. Nous
'avons vu le réseau routier lorrain est actuelletrdans cette situation. Saturé et discontinu,
il souffre de ce maillage incomplet. C’est pourqildaut absolument renforcer son maillage

dans les années a venir.

Le maillage du réseau routier lorrain est trésartgnt pour permettre a ses usagers de
pouvoir contourner ses goulets d’étranglements. sNpensons bien évidemment ici a la
problématique de décongestionnement de I'axe dei®h entre Nancy-Metz et Thionville.
La priorité est donc a la réalisation « rapideoss Ides prochains CPER (contrat de Plan Etat
Région) ou ce qui les remplacera, de ces mailloasgumants du réseau autoroutier et assimilé
lorrain. Une fois seulement ces maillons realisgséseau routier lorrain aura enfin une réelle

continuité.

En revanche pour ce qui est de la capacité dauese Lorraine doit encore répondre
aux problémes de saturation rencontrés sur nombreed routes. Elle ne pourra faire cela
gu'en recherchant de nouveaux systemes de gedtiale eéveloppement de son réseau
structurant et en étudiant des solutions concrétés congestion de I'axe nord-sud et des
grandes agglomérations.

1 P Merlin, Dictionnaire de I'Urbanisme et de I'anagement, PUF, Paris, 2000, p137.
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3.2 L’avenement du systeme « Toll Collect » en & ;

Ce concept de péage automatique sur le réseau opcéde caractéerisé par
limportance des échangeurs est développé de neamigérimental en Allemagne. Il peut

étre une réponse aux problemes routiers lorrains.

3.2.1 Un concept né en Allemagne transposable emibe :

Mis en place le ler janvier 2005, le systeme dageéallemand ou taxe « LKW
Maut » est collecté par le consortium franco-allecha< Toll Collect » (Daimler Benz,
Deutsche Telekom et Cofiroute). Ce systeme de péagieue au monde, permet une
facturation automatique pour tous les poids louleld2 tonnes et plus circulant sur le réseau
autoroutier allemand. Le tarif varie entre 0.09t€0el4 €/Km. Ce chiffre est calculé en
fonction du nombre de Km parcourus, de la chargeepsieu et des émissions de pollutions.
Les camions sont suivis par satellite grace a dedtéurs « OBU » (on board unit) fixés sur

les véhicules.

Le gouvernement francais est actuellement en wtaiméfléchir a I'utilisation d’'un
systeme comparable sur son réseau d’autoroutescowwcédées et de voies rapides. La
Lorraine avec son important réseau d’autoroutesaomeédées et de routes assimilées (451
Km) est directement concernée par ce projet. Sachaa la région est frontaliere avec
'Allemagne, pays pionnier en matiere de «Toll IEcti», et avec la Belgique et le
Luxembourg qui sont intéressés par ce systemeern@went de cette facturation automatique
pour les poids lourds sur le réseau autoroutier cmmcédé et assimilé lorrain serait trés

intéressant pour la région.

En effet, nous I'avons vu, I'Etat francais estuatfement a la recherche de nouveaux
mécanismes de financement pour assurer la péresmifinancement des infrastructures de
transport, notamment routiéres. C'est d'ailleursqee le pousse a décentraliser ses routes
nationales aux départements. Ce systeme de péageqds lourds mis en place sur des axes
ou ils ne paient pour l'instant aucune taxe parmoap aux nuisances gqu’ils produisent,
permettrait assurément a I'Etat de remédier a c@dgmes générés par ce trafic poids lourds.
Et, ce plus particulierement dans une région conenkorraine, qui de par sa situation
géographique et les caractéristiques de son résedier (principalement gratuit pour les
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usagers), souffre de graves problémes de congestiaiun déficit important en matiere

d’investissement sur ce réseau routier saturé.

3.2.2 L'application a la Lorraine :

Il serait trés intéressant pour la Lorraine deuveic a ce systeme « Toll Collect » sur
'ensemble de son réseau autoroutier non concédéireses voies rapides. Les itinéraires

concernés seraient :

- pour le réseau autoroutier non concédé : A30 Reombelge-Richemont
A31 Frontidswembourgeoise-Gye
A33 Nancy GHiyrDombasle
A 320 Freymifigntiere allemande
A 330 Flavighoselle-Jarville
A 431

- pour les voies rapides : RN 4 Toul-St Dizignéville-Alsace
RN 57 Flavigny/Moselle-Plombieres
RN59 Lunéville-St Dié
RN 66 Remiremont-Rupt/Moselle
RN 333 Dombasle-Lunéville

Si le systéme fonctionne bien mais que les aébnstatent un report sur le réseau
secondaire du trafic poids lourds, le systéeme pdtuétre élargi a d’autres axes, comme par
exemples les routes nationales non encore misesiemapide, mais qui font partie du réseau
structurant régional et national (ex: RN 66, RN58u des routes départementales
importantes (ex : RD 955 mosellane) dont les routasonales appelées a devenir des
départementales (ex : RN 74 en Moselle et en MewthMoselle ou encore les RN 18, RN
43 et 135 dans la Meuse).
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Figure 12: Application du Toll Collect en Lorraine
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L’avénement de ce systéme en Lorraine et dareste de la France, apportera enfin a
'Etat (pour les autoroutes et les routes natis)adt aux Collectivités Locales de nouvelles
ressources financiéres pour le développement diesiructures de transports. Ce qui pourra

enfin régler les problémes de saturation et deridéddion de certains axes.

3.3 Le délestage des grandes aires urbaines e¢damement d’'un nouvel itinéraire Nord-
Sud :

Solutions incontournables au maillage du réseatiemlorrain et a sa désaturation, le

contournement des grandes agglomérations et lamébune nouvelle infrastructure
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routiere de qualité entre Metz et Nancy sont lgestissements concrets a réaliser dans les

années a venir.

3.3.1 Les vertus du « Toll Collect Lorrain » et délivrance des grandes agglomérations

lorraines :

Apres le maillage du réseau routier lorrain avearlise en service des trongons
manquants sur le réseau structurant et 'avenedhesisteme « Toll Collect » sur le réseau
non concédé, la région, ou plutét les départemguiss’apprétent a prendre en charge de
nouvelles infrastructures routiéres, et I'Etat (esrautoroutes et les nationales sont du ressort
de I'Etat) possederaient enfin les moyens finasogtitechniques nécessaires a la désaturation
du réseau régional. En effet, grace a un réseaanadgbien structuré, ayant une continuité
territoriale et une taxe pour les poids lourds gémére des recettes non négligeables pour
I'entretien et le développement du réseau routiional et régional, la Lorraine peut enfin

espérer résoudre ses problémes récurrents de tiomges

Les grandes agglomérations et I'axe autoroutiedMBud sont les principaux lieux de
congestion de la région. Le délestage de ces <«xaiairs » est fondamental pour le
développement économique et social régional ftigst pourquoi, les sommes générées par
la taxe sur les poids lourds doit permettre de faure le développement du réseau routier
lorrain sans remettre en cause les spécificitéedéseau. Nous parlons bien évidemment du
réseau autoroutier et routier rapide lorrain gtatbomme nous I'avons vu, c’est grace a cette
configuration « non concédée » de son réseau audtergue la Lorraine a pu développer une
economie tournée vers l'extérieur et les échangesfrontaliers. Le systeme « Toll Collect »
garantira cette gratuité pour les lorrains et wifédrera donc nullement dans le
développement économique et dans les échangesintorrdl assurera méme un
dédommagement de l'usure des infrastructures catigé@ la circulation des poids lourds,
ceux-ci dégradant dix fois plus les infrastructurestieres que les véhicules Iégers sans
forcément en payer dix fois plus cher I'utilisatidwvec la mise en place de ce systéeme « Toll
Collect » on peut donc envisager plus facilementdastruction des contournements des

grandes agglomérations lorraines.

L'aménagement de la rocade sud-ouest de Metz peamela création d'un

périphérique messin complet. De méme a Nancy, lavexise a 2x2 voies de la liaison A330-
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RN74 et son prolongement nord jusqu'a 'A31 a Bewes aux Dames via la Vallée de
’Amezule. Pour I'agglomération thionvilloise le gjongement du contournement de Yutz
vers le nord permettrait une déviation de Thiomyilet ce, sans endommager les zones
urbanisées de la Vallée de la Fensch, comme panmeela ville de Florange, qui est
actuellement menacée d’étre coupée en deux paojiet putoroutier A32. Des délestages des
plus grandes agglomérations lorraines qui leurspttraient enfin de se débarrasser du trafic
« parasite » de transit et d'envisager un dévelmgpe plus en harmonie avec
'environnement. Il est certain que le cadre dedegeces aires urbaines au bord de I'asphyxie

ne pourra que s’améliorer avec I'aboutissementedegcands contournements urbains.

3.3.2 Un nouvel itinéraire Nord-Sud ?

Pour en venir a I'A32, les tracés proposés, qedent Est ou Ouest, ne sont pas en
adéequation avec les besoins économiques, sociad& développement de la région. Nous
'avons vu, la Lorraine partage avec I'Alsace latipalarité d’avoir un réseau autoroutier
dense et trés largement gratuit et renforcé panambre important de voies rapides qui
irriguent des zones urbaines de fortes densitg@pelation. L’économie de ces deux régions
est donc fortement liée a cette structuration cieaé routier, comme c’est le cas des pays
d’Europe du nord (Benelux, Allemagne, Scandinau@gst pourquoi, proposer un trace de
'A32 en autoroute concédée, est totalement incailpa avec le fonctionnement de

'ensemble du réseau routier régional et I'écondlianiine.

Il faut donc réfléchir a un autre tracé de I'A3ftit, qui se baserait sur le réseau
traditionnel existant mis aux normes autoroutienesc trés peu de tracés neufs, de maniére a
préserver au maximum l'environnement. Ce tracé déiéster 'A31, tout en profitant aux
lorrains. Une autoroute concédée en Lorraine ébsudans le Sillon Mosellan provoquerait
la géne des riverains et ne desservirait nullersest populations. Cela reviendrait donc a
régler un probleme, en 'occurrence soulager I'existant saturé, pour en créer un autre, une
infrastructure lourde qui génere des nuisancesuetpgnalisera une économie lorraine

structurée jusqu’a présent par un réseau autorowdieconcédeé.
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CONCLUSION:

Avec 463 Km d'autoroute, 1 295 Km de routes natiesia@t 32 582 Km de routes
secondaires, le réseau routier lorrain se situdesugrands corridors européens Nord-Sud et
Ouest-Est. Sa particularité est d’associer un réskautoroutes en grande partie gratuites a
un important réseau de voie rapides et cela ailacbniéme des grands réseaux routiers des
pays d’Europe Rhénane et du Nord. La Lorraineagarte privilége avec la région Nord Pas
de Calais, a ceci pres que contrairement a cettgede qui possede un réseau routier tres
dense, la Lorraine n’a qu’'un réseau routier moyererg dense, essentiellement centré sur

une zone restreinte du territoire régional, lecBilMosellan.

Victime de son succes et de son réle central daméseau de plus en plus sollicité par
la croissance des échanges intracommunautairds, @dbnne vertébrale du réseau routier
lorrain sature. Elle est devenue le point noirpdént faible de ce réseau. Sachant qu’elle en
est I'élément clé, I'urgence est donc au « saueetage ce « centre nerveux » du réseau
routier lorrain. La mise en place de moyens teaesg financiers et juridigues comme le
« Toll Collect » pour entretenir et développer éseau, tout en garantissant la pérennité de
financement de ces infrastructures gratuites pesitdrrains et payantes pour les poids lourds
(lorrains ou étrangers) est une premiéere réponstrd que les poids lourds dégradent dix
fois plus les chaussées qu'un véhicule léger, & sans en payer dix fois plus cher

I'utilisation !

Le maillage du réseau régional et le délestage illonSViosellan sont les actions
concrétes a mener en Lorraine, pour garantir m@letégration de la région dans les flux de
transports européens. Au lendemain de I'élargisaeptedu déplacement du centre de gravité
de I'Union vers I'Est, I'affirmation de la Lorrainen tant que région nodale européenne et non
comme région congestionnée gu’il convient d’évitmst vital pour le développement lorrain

actuel et futur.

La fluidification des grands corridors européenstr@d@sports routiers traversant la
Lorraine, notamment I'axe Nord-Sud, et le contooraet des principales agglomérations

bY

lorraines doivent étre les priorités de la Collt#i Régionale pour les 25 ans a venir.
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- ENJEUX D'UN MODE DE TRANSPORT TRADITIONNEL ET P ORTEUR

D’AVENIR: LE RAIL :
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Apres avoir tenter de mettre en lumiére et demdpma ces problémes de saturation
des grands corridors de transports routiers eunspé@versant la Lorraine, nous allons
analyser le cas des infrastructures ferroviaires. edemple similaire a la route car dans

I'organisation de ces Eurocorridors, la route dqueasur le fer, surtout en Lorraine.

Le chemin de fer a une place importante dans éatide prospective sur les réponses
a donner a ce probléeme de congestion des grantisirsade transports européen en Lorraine.
En effet, comme beaucoup d’autres régions frangats#les I'lle de France, le Nord Pas de
Calais, Rhbéne-Alpes ou encore le Languedoc-Roassild Lorraine est soumise a ces graves

problemes que sont la congestion et la saturatitumd de son réseau ferroviaire.

A I'heure ou un pays comme la France s’est engagé&eluire de -8% ses émissions
de gaz a effet de serre dans le protocole de Kyétade de la mise en valeur d’un transport
alternatif a la route, comme le train, est tresrieésant. D’autant plus pour une région comme
la Lorraine, située a la croisée des grands axdsadsports européens, gu’ils soient routiers
ou ferroviaires, et qui souffrent de graves proldéntde congestion qui nuisent a son

eéconomie et a son environnement.
Comme pour le volet précédent, nous présenteemtirifrastructures ferroviaires

existantes, les problemes les concernant et legi@w envisageables d'ici 25 ans pour y
remédier
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1. La Lorraine une « Terre de fer » :

Lieu d'implantation des premiéres lignes du réséawé francais, berceau de la
révolution industrielle, pays de la « minette »|_¢araine avec son réseau ferroviaire vieux de

150 ans s'impose comme une véritable terre d’@eatu chemin de fer.

1.1 Un réseau ferroviaire dense et ancien :

Comme toutes les régions du XI¥ touchéespar la révolution industrielle, la
Lorraine a adoptée tres vite ce nouveau mode dsgoat qu’est le chemin de fer, ou plutét le
railway, comme on le nommait a cette époque. Gettention venue d’outre Manche allait

révolutionner I'espace lorrain.

1.1.1 La genese d’'un réseau :

Le 10 juillet 1850 débute I'histoire ferroviaire telLorraine avec le départ du premier
train lorrain de Metz a Nancy. La premiere lignesenien service dans la région est
actuellement la colonne vertébrale du réseau feireviorrain, I'axe Metz-Nancy. Vient
ensuite le tour de la ligne Paris Nancy Strasbauigest inaugurée le 12 aolt 1852. Trois
anneées plus tard c’est au tour de la ligne Metziaeken ouverte a la circulation le 15

novembre 1852.

Cette précision dans les dates est tres importamtelle fait référence a un différent
entre les capitales lorraine et alsacienne que femouve encore aujourd’hui avec la
construction de la LGV Est-Européenim effet, la crainte de Strasbourg était que iadia
Metz-Saarbriicken soit opérationnelle avant ladiaiParis-Nancy-Strasbourg et que le trafic
France-Allemagne évite Strasbourg en passant paz.Nla ville de Strasbourg ira méme
jusqu’a déposer une plainte auprés du Ministeretr@d@sux publics de I'époque. Grace aux
pressions alsaciennes (Préfet, Conseil Généralritast du Bas-Rhin et I'Alsacien Schwilgué,
Inspecteur Divisionnaire des Ponts et Chausséegnigtion Paris-Nancy-Strasbourg est
terminée avant le troncon Metz-Saarbriicken et sor@chement sur la ligne Mannheim-
Ludwigshafen. L’honneur strasbourgeois est saufité conserve sa qualité de ville-pont
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entre la France et 'Allemagne sans pour autardvdggager les lorrains qui obtiennent deux

voies ferrés Est-Ouest, Metz-Saarbriicken et Nam@siSourg.

Les débats actuels sur la réalisation de la dewgmase du TGV Est et la connexion
TGV/ICE avec I'Allemagne entre Strasbourg et Katritsles mémes que pour la création du
réseau classique voici deux siécles. En 2005, & des de I'achévement des travaux de la
premiére phase du TGV Est Européen, les strasboigrgeaignent de voir les délais de

réalisation de la seconde phase remis aux « caadeques ».

L'interconnexion des TGV/ICE s’établirait alors aiveau de la Lorraine, les rames
rejoignant I'Allemagne (Mannheim et Francfort, vd8tuttgart) via la ligne classique
Baudrecourt-Saarbriicken et le troncon allemand igeel classigue aménagé pour la
circulation des TGV/ICE entre Saarbricken et Mammhe&ette réminiscence de I'histoire
dans la construction du réseau de LGV francaisietpgen est cocasse mais elle nous permet
de prendre conscience des enjeux que revét larootish d'un réseau de voies de

communication.

Pour terminer sur les grandes dates de la constnudti réseau régional de chemin de
fer il faut citer l'aménagement de la méridiennenblaEpinal en 1857, le prolongement nord
de I'axe Nancy-Metz avec I'ouverture en 1860 dédeson Metz-Thionville-Luxembourg et

inauguration de I'axe « ferroviaire industrielSedan-Thionville en 1863.
Nous avons présenté ici les lignes structurantegsieaux ferré lorrain, il ne faut pas

oublier que ce réseau est complété par de nomtzr@easites lignes d’intérét, essentiellement

local.(Cf. carte du réseau ferré lorrain).
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Figure 13: réseau ferré lorrain
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Sources Conseil Régional de Lorraine.

1.1.2 Un réseau margqué par I'histoire économiqummhtigue de I'Europe :

Berceau de la révolution industrielle en Francedaaine a développé dés le X\ATF
siécle une intense activité métallurgique, d’extcacde minerais et de textile. Ces activités
industrielles et « I'éternelle vocation » de la laone de « glacis militaire » de I'Est de la

France ont donné naissance a un réseau de « cHerfénindustriel et militaire

Parmi ces innombrables ramifications faites de dgymlesservant des scieries, le
convoiement de minerais hors des mines, les al@dsinaux, I'acheminement de matieres

premieres ou de produits manufacturés dans lessugaxtiles ou encore les forts de la Ligne

Yinspiré de A. Schontz, A. Felten, M. Gourlot, Lee@nin de fer en Lorraine, Ed Serpenoise, Metz, 1999
p42,93.
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Maginot, ce réseau de chemin de fer industrielalorest marqué par la prédominance de

deux grands réseaux, celui des Wendels et des HBUil{eres du Bassin de Lorraine).

Enrichis par les guerres napoléoniennes, les étalients de Wendel ne peuvent
assurer la forte demande en produit métallurgiqude ebon fonctionnement des hauts
fourneaux avec du simple charbon de bois. Dés 1868)sines d’Hayange (Moselle) et de la
Vallée de I'Orne (Meurthe), importent du coke d&ttagne. Comprenant les avantages dont
leurs entreprises peuvent tirer du nouveau modeamsport développé en Angleterre et en
France a cette époque, et pour faciliter le trarig® ces matiéres premiéeres, les de Wendel

vont contribués au développement du chemin denférance et en Lorraine.

Des 1841, Madame veuve de Wendel demande [autiorisade construire
un « railway » (chemin de fer, nommeé ainsi a céfieque car inventé en Angleterre) entre
son usine d’'Hayange et la Moselle. Suite a I'acqéfectoral du 25 novembre 1842 débute
la construction de la premiére ligne du résealéfdes établissements de Wendel. Ce réseau,
long de 200 Km entre Joeuf (Meurthe et MoselleHayange (Moselle) en 1920, existe

encore aujourd’hui, en 1997 son trafic ferroviairatteint 3 024 354 tonrfes

Le second grand réseau de chemin de fer industriedin est celui des HBL. Ce
réseau est plus tardif que le précedent mais tioegburs a I'origine des de Wendel. En 1856
le gisement de charbon découvert a Petite Rogdétieelle) oblige les HBL a se doter d’'un
réseau de chemin de fer. Le minerai est alors pateés par la voie ferrée vers les usines

voisines de transformation, telle que la fabrigeealls des de Wendel a Stiring.

Ce réseau des HBL a compté jusqu’'a 500 Km dansssiB Houiller en 1960. Avec
206 Km de voies, 37 locomotives et 830 wagonstibafourd’hui le réseau de chemin de fer
industriel privé le plus important de Lorrafn&uite & la fermeture des puits d’extraction il a
éte repris par la VFLI, une filiale du groupe SNCF.

Ces deux réseaux de chemin de fer industriel ssndérniers vestiges de la puissance

industrielle lorraine. Avec un tonnage qui dépasseiui de tout le réseau Sud-Ouest de la

1 A. Schontz, A. Felten, M. Gourlot, Le Chemin ée én Lorraine, Ed Serpenoise, Metz, 1999, p 45.
2
Idem, p 44.
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SNCF pendant les grandes années, le réseau deseddelWa bien été un artisan de la

vocation ferroviaire de cette « Terre de fer » gtila Lorraine.

Dans la fascinante histoire de ce réseau ferraviamrain long de 1 843 Km, il faut
également mentionner les conséquences que la gaesae sur son développement. La
principale conséquence de I'annexion du départemoeratin de la Moselle par I'Allemagne
sera la construction de part et d’autre de la nbentiere d’'un réseau de voies de chemin

de fer stratégique sur le plan militaire.

En France, l'urgence est a la création d’'un réseaalléle a la frontiere pour rétablir
le transit entre la Belgique et la Suisse. Poun ddttat francais prévoit des 1873 la
concession de trois lignes et de six embranchenetrits prolongation de voies destinées a
réunir les trongcons mutilés du réseau par l'anmexde I'Alsace-Moselle. Toutes ces

nouvelles infrastructures créées sur le sol lornaint accroitre le réseau régional de 238 Km.

Dans les territoires annexés lorrains, les eff@st mis sur I'amélioration des
infrastructures. La circulation des trains chargie, passe de gauche a droite, les réseaux sont
renforcés : gares de triage, ateliers, postes darig® électromagnétiques, quais militaires,
gares frontiéres, installations militaires ; rieast négligé pour en faire un réseau stratégique
de premier ordre. Suite a I'annexion de 1871, ipant allemand s’attache a développer et
moderniser le réseau ferré d’Alsace-Lorraine paseair sa puissance sur ces territoires

nouvellement acquis et un cours de « regermanisatio

En 1919, au retour de I'Alsace-Moselle a la Frarleeréseau ferroviaire de ces
territoires, auparavant géré par la Compagnieke,l'est géré par la nouvelle Administration
des chemins de fer d’Alsace et de Lorraine (AL) bares frontiéres sont supprimées mais la

circulation des trains et les installations du aéseestent identiques.

Ce jour, le réseau ferré lorrain est long de 1 BAB En effectuant les mémes calculs
comparatifs sur la densité du réseau autoroutrestitg nous constatons que la région possede
un réseau ferroviaire dense. En prenant la Fraooeme base 100, les indices des régions
Languedoc Roussillon (80), Rhéne-Alpes (98), Bogrgo(113) et Nord Pas de Calais (201)
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nous permettent de conclure qu’avec un indice @, 18 Lorraine, se situe parmi les régions

frangaises les mieux équipées en infrastructures\vi@ires.

Tableau 2: Voies ferrées en projet aprés la défaite de 1870

Lignes ferroviaires crées a la suite de I'annexion de
— Nombre de Km

Epinal-Neufchateau 71
Longwy-Arnaville 105

Remiremont-Le Thillot 21

Le Thillot-St Maurice 5
Ailllevillers-Plombiéres 11
embranchement Val-d'Ajol 16

Monmédy-frontiére belge 1

ceinture est de Nancy 8

Sources Le Chemin de fer en Lorrainé, Schontz, A. Felten, M. Gourlot.

Cependant, cette moyenne ne refléte pas les itég#dirritoriales existantes entre un
Nord lorrain trés bien équipé et un sud, et plusoen pour I'Ouest meusien qui sont
beaucoup moins bien pourvus en infrastructure®veires. La suppression de nombreuses
lignes dites « non rentables », car remplacéetapaute comme moyen de transport dans les

campagnes lorraines est en partie a I'origine tte désparité régionale

Ces nombreux événements de I'histoire de la coctstrudu réseau ferré lorrain nous
montrent bien sa densité et 'ancienneté de cell+ochaine « pierre » de ce réseau, la LGV
Est Européenne, en construction depuis 2002, aputes juin 2007 108 km a ce réseau
ferroviaire de Lorraine. Malgré son anciennetéréseau s’adapte aux demandes de transport

actuelles et affirme sa destinée européenne.

! Selon les chiffres du rapport d’activité du Migist de 'Equipement (Cf.
http://www2.equipement.gouv.fr/archivesdusite/rami2002/ram2002.htm).
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1.2 Métrolor : I'exemple lorrain en matiére de TER

Fidele a sa vocation de « Terre de fer » et dedianplantation du chemin de fer en
France, la Lorraine a toujours été a l'avant-gaddedéveloppement du chemin de fer en
France. Le Métrolor est symptomatique de cet engage de la région dans le transport

ferroviaire.

1.2.1 L'organisation des transports ferroviairevdgageurs en région :

Conformément a la loi SRU (Solidarité et Renouvedat Urbain) du 13 décembre
2000, la région est Autorité Organisatrice desdpants collectifs d’intérét régional depuis le
1% janvier 2002.

Depuis cette date les collectivités régionales $atilitées a décider sur I'ensemble
de leur réseau territorial ducentenu du service public de transport régionavdgageurs et
notamment les dessertes, la tarification, la gqéatiti service et I'information & I'usades.
L’exploitation du réseau est toujours assurée p&NCF qui apporte sa capacité d’expertise.
Pour cela, les Collectivités Régionales passenicdegentions avec la Compagnie nationale

pour effectuer un « service conventionné ».

En Lorraine, la convention d’exploitation et dedintement des services de transport
ferroviaires régionaux de voyageurs a été adopt@nhars 2002 par 'Assemblée Régionale.
Cette convention, ayant une durée de vie de cisgaevra étre renouvelée fin 2006. Elle est
un outil opérationnel de partenariat entre la négibla SNCF, elle s’articule autour de quatre
grands chapitres (les dispositions générales, itéfia financieres, contrdle-pilotage et

divers) (Cf. polycopié en annexe).

Auparavant la région passait également des comrentivec la SNCF, mais avant la
décentralisation du transport régional de voyagéuostitution régionale n’était qu’'un simple
partenaire de la compagnie nationale et non pas, Aatorité Organisatrice comme
aujourd’hui. Par exemple, selon la convention « BPERu 5 février 1998, la SNCF
s’engageait dans une transparence financiére pipsrtante et un dispositif de bonus malus
sur le respect des horaires, et la qualité du ce®ftait mis en place. La région, elle, comblait
les déficits & hauteur de 25% sur les résultatgptaines du service TER.

! Loi Solidarité et renouvellement urbain du 13efébre 2000.
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Donc, depuis le 8 mars 2002, la région, en tarawjotité organisatrice des transports
collectifs d'intérét régional peut organiser a sguise » la desserte et les horaires de ces
trains TER. Pourtant, les Lorrains n’ont pas atteR@02 et la loi SRU pour coopérer avec la

SNCF dans le transport régional de voyageurs.

1.2.2 La formidable histoire du Métrolor :

En 1966, le gouvernement de Monsieur Georges PORIBIDBécide dans sa politique
d’aménagement du territoire de créer huit Métropal&quilibre. Elles sont censées impulser
une nouvelle dynamique a la France, pays encoet etirsouffrant d’'un manque crucial en

grandes métropoles régionales face a un développanaerocéphalique de sa capitale .

En concentrant et en diffusant le dynamisme pra&inces grandes agglomérations
doivent faire contre-poids & la forte croissance laleRégion Parisienne et assurer un
développement équilibré du territoire national. BlaiMetz et toute la zone métropolitaine
entourant ces deux capitales lorraines sont reseendant que Métropoles d’Equilibre. Pour
encadrer et encourager le développement de ceti®pdée d’Equilibre Lorraine, TOREAM
Lorraine (Organisme d’Etudes d’Aménagement de EAiMétropolitaine Nancy-Metz-

Thionville) est créé a pont a Mousson en févrieg6L9

Cet organisme d’Etat est aujourd’hui rattaché alABGSecrétariat Général pour les
Affaires Régionales) sous le nom de SESGAR (Service d’Etude du SGAR)ropose, au
printemps 1967, a la SNCF de lancer une étude caorarsur la mise en place d’une desserte
cadenceée entre Thionville et Lunéville. Ceci danbut de concrétiser la Métropole Lorraine
en assurant des liaisons fréquentes et rapidegesmemplacer les services en place non
cadencés et axés sur la desserte des banlieuestdeetNancy. En fait, I'axe ferré Nancy-
Metz-Thionville doit étre la colonne vertébrale ldeMétropole Lorraine, exactement sur le

méme principe que l'autoroute A31 pour la route.

Le 2 janvier 1970, 32 ans avant la décentralisadiotransport ferroviaire régional de

voyageur naissait le métrolor.

Organisé entre 7h et 20h du lundi au vendredi, sauété, le service d’origine est

complété fin 1970 par des trains supplémentairegetaredi et le week-end, puis par un
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service I'été. Le matériel roulant, moderne et denpepérable a son bandeau rouge Métrolor
est composé de trois voitures d’'une capacité depk®s. Aux heures de pointe, deux rames
sont jumelées offrant alors 530 places. Cette aférdransport entre Thionville et Nancy (la
desserte de Lunéville a été supprimée faute delbiitd) connaitra un succes immeédiat ;
pour preuve en 1972 la fréquentation ferroviaire IsuSillon Mosellan était supérieure de
77% a celle de 1969

Cette expérience est garantie financierement per#arx ans par I'Etat. En 1972, les
Conseils Généraux de Moselle et de Meurthe et Nopeénnent le relais en signant avec la
SNCF une convention garantissant la desserte leitle base et également les services
complémentaires. Une premiere qui préfigure lesrentions régionales de 1984. Ce premier
service cadencé de province nous montre bien & m@&curseur des lorrains en matiere de
transport régional de voyageurs. En 2002, lorsad#ekentralisation du transport régional de
voyageur, alors que toutes les régions de Francptamt la marque « TER + le nom de la
région en question », la Lorraine refuse cette kgtpen. Forte de son succes et fiere de son
expérience plus que novatrice en matiere de trahsmlectif en Province, la Région
Lorraine impose a la SNCF la marque « TER Métrol¢Cf. Photo TER ). Une dénomination

synonyme de l'implication régionale dans le tramspé&gional de voyageurs.

Figure 14: Photo d'un TER Métrolor a quai en gare de Nancyille

Sources Conseil régional de Lorraine.

! Article d’A. FELTEN, Métrolor Actualité, janvier@3.
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Aujourd’hui tous les TER circulant, en Lorraine semment Métrolor et la région
prépare une politique ambitieuse de cadencemertteetéforme de la tarification pour
accompagner, dés 2007, l'arrivée du TGV Est-Ewrnpén région. Encore une fois la
Lorraine, fidéle a sa tradition de « Terre de fémnove en matiére de transport ferroviaire de

voyageurs.

1.3 Un réseau voyageurs (régional et VFE) et maidisa a vocation européenne :

En suivant les mémes orientations géopolitiqueslguéseau routier en 1992 avec
Maastricht et I'ouverture des frontieres, le réskegite lorrain se retrouve, lui aussi, au coeur
de I'Europe. Une situation géographique qui va odef la place de ce réseau ferroviaire
régional, qu'il soit voyageurs ou marchandise, dasiision Européenne.

1.3.1 Un carrefour ferroviaire européen :

Le réseau ferroviaire lorrain est structuré paxdgnands axes, un nord-sud et un est-
ouest. lls se croisent au droit du Sillon Mosellaiaxe est-ouest relie la région parisienne a
Strasbourg et I'axe nord-sud relie Metz au sudadErlnce. Le réseau est complété par des
lignes « secondaires » desservant les Vallées ¥osgs, la Meuse et les zones industrialisées

du nord lorrain (Pays Haut, Bassin Houiller).

Au départ le réseau ferré lorrain a été créé pouompagner le développement de
lindustrie puis, jusqu’au choc pétrolier, il a aogpagné I'activité industrielle lorraine,
notamment la sidérurgie. Apres la crise des anh@@é6, le réseau de chemin de fer régional
aurait pu perdre tout son intérét car n’ayant pleasut précis. De plus, sa situation délicate

aux frontieres de la France en fait un réseau egerdu territoire national.

Cette configuration aurait pu compliquer sa recosioa, pourtant avec I’Acte Unique
de 1986 et I'ouverture des frontieres entre lesskda I'Union qui s’en suivit, il en est tout
autre. A cette époque la Lorraine est passée dangégion périphérique », d’'un « glacis de
Est » & une «région centre », située au cceufEdeope des douze. Suivant cet élan, le

réseau ferroviaire francais s’est prolongé au dels frontiéres pour devenir « réseau ferré
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européen ». Le carrefour lorrain a donc été pr@palsette époque « nceud ferroviaire » entre

deux grands corridors européens de transport.

De ce fait, la Lorraine du chemin de fer est atéiface entre I'Europe du Nord et la
facade Méditerranéenne puis, entre I'Europe Octadenet 'Europe Orientale. Ce long
réseau de 1 843 Km de voies ferrées dont 1 366 ¢sfrh@ivertes aux voyageurs et 898 Km
électrifiées, situé au cceur de I'Europe présente di®@ nombreux intéréts pour la France et

I'Europe.

Un réseau d’autant plus attractif qu'il est a laisge de deux grands euro-corridors
qui relient entre elles les régions les plus prospél’Europe. En effet, selon les NUTS
(Nomenclature des Unités territoriales Statistigugsi classent les régions les plus riches
d’Europe en fonction de leur PIB (Produit Intériddrnut), la Lorraine se trouve au carrefour
d'un réseau ferré qui relie les espaces les plaspares de I'Union Européenne. Sur l'axe
Est-Ouest, Paris et sa région est connecté a Mannkeancfort, Stuttgart, Munich, Vienne
et Budapest via Metz et Nancy. Sur I'axe Nord-Siel,Benelux, la Scandinavie et
I'Allemagne du Nord sont en relation avec la facadéditerranéenne francaise et les

frontiéres italiennes et espagnoles.

Bien qu’étant au centre de ces liaisons européelanksrraine n’enregistre pas les

mémes types de trafics et d’échanges sur ces desx a

1.3.2 « Conformité ou « contradiction » avec leg flerroviaires nationaux et européens ?

Pour comprendre cette divergence entre ces dewdgraxes structurant le réseau
ferré lorrain il faut analyser la géopolitique deréseau. L'axe Est-Ouest reliant Paris a I'Est
du pays est conforme aux flux nationaux et européear il met en relation la capitale du
pays avec le quart Nord-Est de la France et atst He I'Europe. Contrairement a cela I'axe
Nord-Sud n’est que conforme aux flux européensstilinverse aux flux nationaux, car il relie
les régions de I'Europe septentrionale a celleBElgope méridionale et ce, sans desservir le

principal péle économique et démographique frangaigst Paris (Cf. carte du réseau ferré).
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Ce cas impligue donc des trafics voyageurs beauptugpimportants sur la radiale
traversant la Lorraine alors que la méridienne essentiellement dédiée au trafic
marchandise. De plus la différence d’écartementrdiés en Espagne par rapport au réseau
« standard » européen et les difféerences rencenéeles réseaux une fois les frontieres
traversées (problemes des difféerences de signahsate réglementation et de langue) font
gue certaines relations, comme les liaisons etiditedpe du Nord et 'Espagne ou ['ltalie via

la France sont limitées, voir inexistantes pouqueest du trafic « voyageurs ».

L’interopérabilité entre les réseaux ferroviaires @uciale pour la bonne marche d’'un
réseau ferré européen. Il est certain que lorsgue déseaux présentent trop de différences
techniques et culturelles, les échanges sont imgstréour la France et plus particulierement
la Lorraine, c’est le cas vers le Sud pour lestias avec L'Espagne et I'ltalie, alors que de
nombreux efforts ont été enregistrés ces dernigneges avec I'Allemagne et le Benelux.
L’interopérabilité est aujourd’hui effective entige Lorraine, le Luxembourg et la Sarre avec
15 aller/retour par jour entre Nancy-Metz et Luxennty ( qui passera a 30 aller/retour dés
décembre 2005) et 19 aller/retour sur la liaisontzMgaarbricken. Les TER desservant
Saarbriicken, peint aux armes de la Sarre et lies tiaxembourgeois de la CFL (Chemin de
Fer Luxembourgeois) qui desservent la ligne Luxemngpd/etz-Nancy sont conduit par des
conducteurs bilingues, formés a conduire sur désgaux (frangais et allemand ou frangais et
luxembourgeois). Ces trains sont également égquyipésdes locomotives qui s’adaptent a
deux types de tension (25 000 volts monophasélpdtnance, 15 000 volts pour I'Allemagne
et 3 000 volts pour la Belgique et le Luxembourglumpassurer leur traction électrique sur
tous les réseaux utilisés (Cf. carte du voltagdesuvoies ferrées en Europe).

Figure 15: Electrification des lignes ferroviaires en Eurog

L ’électrification en Europe

| = (| [ | [ |
.(l)ﬂ. 25 KV 50 Hz 15KV 16,7 Hz 3KV de 1,5kV de 750 Vde
—

Sources Forum EPFL INDUSTRIE, Lausanne, 14 octobre 2004.
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Cette interopérabilité entre la Lorraine et sessingi étrangers ne se constate pas
uniguement au niveau local, mais aussi sur destsrglus longs. Par exemple, des trains
allemands ou autrichiens venant de Francfort, Muroa de Vienne regagnent Paris en

desservant la Lorraine.

Ces relations entre la France et I'Europe Centilaleraient étre renforcées avec la
mise en service du TGV Est Européen en 2007 errs Bt Francfort, Munich et Zirich.
Malgré cette prédominance du trafic « voyageuraml'axe Est Ouest par rapport a I'axe

Nord-Sud, cette radiale enregistre également tic trearchandises important.

En ce qui concerne le trafic marchandise, la Lagast bien au « cceur de I'Europe ».
La région représente 257 millions d’Euros de chifffaffaires du fret SNCF (1,7 milliard
pour la France), elle dispose du premier triagd-ce a Woippy et elle est reliée aux
principaux centres de tri francais et européensekport ou en import, 27,3 millions de
tonnes transitent par les gares lorraines (117amdlen France), ce qui en fait la premiére

région fret de Franée

L’axe nord-sud est la trés important car il permetrelier les grands ports d’Europe
du Nord a la Méditerranée. L'axe est-ouest, luintjde port du Havre et I'lle de France a
'Europe Centrale et Orientale. Mais cette fois@ntrairement au trafic « voyageurs », I'axe

nord-sud est prépondérant sur I'axe est-ouest ¢iemale trafic « marchandises ».

Cette vocation de corridor FRET européen de Ildmed-Sud devrait étre renforcé par
la mise en place de convois directs entre les grasds triages francais et allemands tels que
Metz-Woippy et Cologne-Gremberg.

«A l'avenir, les trains fret circuleront en contijusqu'a 120 km/h entre les grandes
gares de triage telles que KoIn-Gremberg et Metzppfo Contrairement aux poids lourds,

les Chemins de fer ne pouvaient pas, jusqu'a ptéasaurer des circulations sans arrét sur

1 A. Declercq, Directeur de la Région SNCF de Metmby, exposé sur le plan FRET SNCF 2006, Commission
Infrastructure et Transport élargie du 3 juin 2005.
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les longues lignes internationales. L'augmentatdsn la productivité et la position plus

concurrentielle du chemin de fer vis-a-vis du camiésultent du service interopérable des
agents de conduite et des engins de traction. Bauatient, ces transports deviennent plus
fiables et plus rapides, sur tous les axes et dors empruntant les itinéraires entre la

France et I'’Allemagne et pour tous les types dagpmrts %.

De plus, la récente proposition du nouveau Minigles transports, Dominique
Perben, de créer une ligne de ferroutage entrerhbgarg et Perpignan devrait plus encore

renforcer ce corridor FRET européen traversargd@on du Nord au Sud.

De toute évidence la situation de la Lorraine eshmlexe, avec un Eurocorridor
méridional essentiellement FRET et un Eurocorriiet-Ouest mixte FRET et voyageurs.
Une « opposition » entre ces deux axes structutantgseau ferré lorrain qui pourrait méme
étre exacerbée par la mise en place du TGV Estpéarosur I'Eurocorridor Est-Ouest et ce

tout nouveau projet d’autoroute ferroviaire (fetame) sur 'Eurocorridor Nord-Sud.

Que ce soit par le poids de son trafic FRET échang€ les plus grands pays de
'Union Européenne ou par le renforcement de sorridar européen Est-Ouest avec
'avenement du TGV Est, la Lorraine confirme d’aarén année la vocation européenne de

son réseau ferroviaire.

2. Le paradoxe lorrain : un énorme potentiel ferrovaire longtemps négligé :

Bien que précurseur en matiéere ferroviaire, ladioe rencontre un certain nombres
de déconvenues avec son réseau ferroviaire. Lastiag, les grandes disparités régionales
de développement du réseau ferré et une connextidive: a la grande vitesse sont les

principales causes de ce paradoxe lorrain.

2.1 Une région au réseau dense mais saturé :

Avec 1843 Km de lignes, la Lorraine posséde wea@é ferroviaire important.

Comme nous l'avons vu précédemment ce réseautestaai coeur de I'Europe et dessert les

1 Communiqué de presse de la SNCF sur la rencontire les Présidents de la SNCF et de la DB, pocols
d’envoi de I'extension de I'interopérabilité duftcaFRET ferroviaire franco-allemand. le 9 févr2005 a KoéIn-
Gremberg.
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principales zones industrielles et urbaines deétgon. Malgré I'importance et la qualité de

son réseau ferroviaire, la Lorraine souffre de [gnoles de saturation.

2.1.1 La notion de saturation d'un réseau ferrogiai

Comme pour le mode routier, le fer est confronté san réseau a des risques
importants de congestion. Une voie ferrée possadeartaine capacité, et lorsque l'intensité

du trafic atteint et dépasse le seuil de capacist le blocage du systéme.

Pour quantifier cette saturation on se base sutetgps minimum nécessaire a
maintenir entre le passage de deux trains. La séalgs circulations repose sur le fait que
deux trains ne peuvent étre en un méme lieu au néoneent. Pour cela les voies de chemin
de fer sont découpées en cantons. Lorsqu’un ténetpe dans un canton il roule sur un sabot
qui actionne un signal (feu rouge) et ce jusqu'@wéd rentre dans un autre canton. Une fois
le train sorti, le feu devient vert et annoncetrain suivant qu’il peut circuler dans ce canton

en toute sécurité. Il faut donc un minimum de teraptre deux trains.

Ce temps varie suivant la qualité de I'infrastruetterroviaire. Par exemple, une ligne
de trés bonne qualité (ligne double électrifiéecasignalisation automatique...) est de 12
sillons par heure. Il faut savoir que plus la gqéatliminue (voie unique, pas électrifiée...)
plus le nombre de sillons disponibles diminue. Rémms que le « Sillon » c’est la période
pendant laquelle I'infrastructure ferroviaire effeatée a la circulation d’un train entre deux

points du réseau ferré.

Le taux de saturation peut alors se définir a pedila notion de capacité de la ligne :
selon les ingénieurs du ministére des transpottest le rapport entre le nombre effectif de
trains circulant sur un trongcon donné et le nombraximum de trains que l'on peut
techniquement faire circuler sur ce troncon pendarg période donnée ». D’'une maniere
générale le réseau ferroviaire national est utdisdelle sorte que la saturation est enregistrée

dans les cas suivants :

— la nuit: de longs secteurs du réseau, maillons incontblesades grands flux du trafic

fret, sont saturés durant cette période.
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— les périodes de pointeles zones de saturation sont ici plus ponctaglle de France,

LGV Paris-Lyon, Arc Languedocien, Plaine d’Alsac8ijllon Mosellan et grandes
agglomérations) ;

— hors période de pointe (tout en méme temps)édeau est beaucoup moins sollicité mais
guelque zones demeurent tres chargées (Lyon, Nuoegpellier, Metz-Nancy et la LGV

Paris-Lyon).

Pour bien comprendre I'étendue de ce probleme teasimn sur le réseau national, il
faut se remémorer les ordres de priorité des taén premier lieu les trains grandes lignes,
puis le fret et pour finir le trafic TER. On comptealors aisément les différents problemes
gue peuvent rencontrer des Collectivités Localesme les Régions Languedoc-Roussillon,
lle de France, Rhone-Alpes ou encore la Lorraimyr gaire face a la saturation de leur

réseau ferroviaire.

C’est tout le dilemme rencontré dans ces régiopsemues depuis 2002 Autorité
Organisatrice du transport régional de voyageursede développement du trafic TER et le
maintien des trafics grandes lignes et du fret,ceti en touchant au minimum aux

infrastructures ferroviaires existantes.

2.1.2 La Lorraine et la saturation de son réseaoviire :

La situation en Lorraine de la saturation du résgawchemin de fer est directement
lite a la position géographique de la Région, aaséigités économiques et a sa répartition
démographique. Frontaliere avec trois Etats, génénae activité économique et industrielle
intense, la Lorraine est une terre de passage lenBenelux, '’Allemagne et I'Europe du sud.
Ce qui a pour incidence directe le développemeunn diafic fret trés important entre les

grands centres urbains et industriels allemandgdets du Benelux et le sud du continent.
Pour mieux comprendre ces problemes de saturaéidigie nous allons calculer des

seuils de saturation sur les principales voiegésriorraines. L'activité traditionnelle lorraine,

qui est la sidérurgie, qui fut d'ailleurs a l'ong du développement massif de ce réseau
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ferroviaire lorrain, reste encore I'activité quigemdre d’'importants trafics fret en région. Les
matériaux (7,5 millions de tonnes), notamment cetilisés pour la construction de la LGV
Est, les minerais/ferrailles (5,7 M de t), le clmarb(combustible solide 3 M de t) et les
boissons (Vittel, Contrex, Evian 2 M de t) reprédsah eégalement d’importants trafics

« marchandises » générés par I'activité économigue Lorraine (Cf. graphique)

Ces éléments géographiques et économiques placeatla Lorraine comme un des
couloirs de fret les plus importants de Francetiehpe, ce qui bien évidemment participe a
la congestion de son réseau ferroviaire. Résedwesfjlegalement fortement sollicité par le
trafic « voyageurs ». Située sur deux axes gratigases SNCF est-ouest et nord-sud, la
Lorraine occupe une position de carrefour sur eaé ferroviaire « voyageurs » national.
Conjugué a ces trafics VFE (Voyages France Eurdpd)afic TER, centré sur I'axe Metz-

Nancy, augmente fortement les fréquences sur éavéerroviaire régional.

Tableau 3: Trafic TER Métrolor sur les principales lignes du réseau lorrain

- . voyageurs en
Origine destination
2004
Nancy ville-Metz ville 1594 532
Metz ville- Bettembourg frontiere 1532071
Nancy ville-Lunéville 424 615
Conflans Jarny-Metz ville (via
_ 248 213
Onwville)
Longwy-Rogange-frontiere 162 669
Nancy-Epinal-Remiremont 590 179
Metz ville-Forbach 495 345
Nancy-Toul 99 276
Metz-Remilly 185 004
St Avold-Forbach-Saarbriicken 732

Sources Conseil Régional de Lorraine.

! Plan FRET SNCF 2006.
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Ce tableau recensant les trafics journaliers de2 2@ur les trafics globaux (fret +
voyageurs) nous montre bien que le réseau ferréioest mal équilibré et que la colonne
vertébrale du réseau, I'axe Metz-Nancy, souffr@mdlemes de congestions importants. Plus
précisément ce sont les entrées et sorties de Matgy et de Thionville qui souffrent le plus

de la saturation du trafic fret et voyageurs.

Figure 16: Les surcharges sur le réseau ferré lorrain
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Sources Conseil Régional de Lorraine

Le probleme de ces points noirs, c’est qu’ils faratent comme de véritables goulets
d’étranglement. Par exemple, la gare de Nancy vavaar tous les trafics du sud (Dijon,
Vosges) en direction du nord ; et s’ajoutent atcafics nord/sud le trafic fret et voyageurs
est-ouest en provenance de Paris vers Strasbourgetrafic VFE et en provenance de la

Meuse et de I'Est lorrain pour le trafic TER Métmol
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Pour mieux comprendre ces problemes de saturaéidige nous allons calculer des
seuils théoriques de saturation des principalessvigirrées lorraines.

Exemple de calcul de saturation d’axes principaux :

12 sillons/heure sur ligne de qualité (type qualiincy-Luxembourg)

8 sillons/heure sur ligne de moindre qualité (tiigee vosgienne)

Calcul sur 24 heures mais il faut supprimer 2 hedeeblancsravaux, donc nous effectuons

un calcul sur 22 heures.

Nous multiplions le nombre de sillon que peut canjd ligne par le nombre d’heures
de circulation des trains, ce qui nous donne |&rehihéorique de trains qui peuvent rouler

sur la ligne jusqu’a saturation.

Luxembourg-Metz-Nancy-» 12x22 = 264 heures x 2528
Nancy-Epinal— 8x22 = 176 x 2 352

I ATTENTION ! Si I'on teste la capacité de I'axe pair le trafic voyageurs (hors fret) il
faut le calculer suivant les heures de déplacementies voyageurs soit entre 6h et 22h
(total de 16h).

Exemple:
Luxembourg-Metz-Nancy-» 12x16 = 192 heures x 2384

Nancy-Epinal— 8x16 = 128 x 2 256

En comparant ces chiffres théoriques de seuil tieatan avec les chiffres du trafic
journalier global de 2002 on comprend que la régitest pas saturée ; mais il faut étre

prudent car ces chiffres ne sont que des moyeMmsds.ces chiffres théoriques de capacité ne

! espace de temps réservé pour I'entretien prévéntie ligne ferroviaire et pendant lequel la ciation des
trains est interrompue, a I'exception de celletdaiss affectés aux travaux d’entretien

76



sont pas immuables, les nombres de sillons vaéeatmément en fonction de parametres

multiples et variés.

C’est pourquoi il faut nuancer ces exemples, gapgliqguent a des infrastructures
ferroviaires données et tout ce qui se rattachkes. ePar exemple, pour la ligne Nancy-Metz,
il ne faut pas oublier que le plus gros du trafimyageurs » est enregistré lors des pointes du
matin (6h-9h) et du soir (16h-19h) ce qui fait sieures pendant lesquelles on dénombre

jusqu’a 75% du trafic « voyageurs » journalier.

Nous multiplions toujours le nombre de sillons (paj le nombre d’heures (6 )

Exemple: entre Frouard et Nancy 40% de trafic TER, sBitr@ins
6x12=72x2-444

L’'axe n'est pas saturé mais si I'on veut augmetdsrcadences des TER ou faire
circuler plus de trains fret dans ce créneau hedéréh a 9h ou de 16h a 19h cela causera des
problemes d’affrontement entre trafics et une awdfg saturation du réseau, car la ligne
Nancy-Luxembourg sature au dela de 384 trainsquarrgour les voyages entre 6 heures et 22

heures (heures de déplacement théorique d’'un vaypage

Mais pour les heures correspondant aux trafics (&R calcul ci dessus) ce chiffre
tombe a 144 trains, ce qui fait tres peu si 'oajgute le trafic FRET et VFE. La région
Lorraine rencontre ces problemes sur les liaiddetz-Remilly, Nancy-Luneville, Forbach-
Beming et au niveau des nceuds ferroviaires d’'inapeod tels que Woippy ou Frouard. (Cf.

carte d’attraction des principales villes lorraines
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Figure 17: Attraction des principales villes lorraines
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Sources SNCF, Conseil Régional de Lorraine.

L'arrivé du TGV Est en 2007 et son raccordement lsuligne classique entre
Baudrecourt et Strasbourg va probablement gén@=rcdnflits de trafic entre le fret, trés
important entre Metz et Strasbourg (70% des trafiéscarte de répartition des trafics) et le

trafic « voyageurs » qui augmente sensiblement vdesserte TGV.

entre les trafics fret et voyageursitseécurrents car un train de

marchandises circulant moins vite qu’un train dgageurs va prendre un sillon beaucoup

plus long. C’est tout le probleme des lignes d’im@oce nationale et européenne ou
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s’opposent ces deux types de trafics. La Lorraiagamt pas encore de LGV pour soulager
son réseau classique du trafic VFE doit harmorasemieux les différents trafics pour éviter

'asphyxie ferroviaire et cela au coeur des échaimgescommunautaires.

Le Conseil Régional, conscient de ces problemesigag® plus de 125 millions
d’euros dans le contrat de plan Etat-Région (CRiRY) réaliser un axe fret nord-sud situé a
I'Ouest du Sillon Mosellan. Cette ligne Ecofret gast par la Meuse relie la Belgique depuis
Athus a Toul via Longwy. Elle doit permettre de lsger I'axe Nancy-Metz-Thionville-
Luxembourg. En effet, la Région compte renforcecdelencement des TER Métrolor sur
'ensemble du réseau et plus particulierement s8illon Mosellan, I'offre passera alors de
15 a 30 allers-retours par jour entre Nancy et mbaurg. De plus la Collectivité régionale
s’est engagée dans ce méme CPER a désengorgeames gnceuds ferroviaires locaux tels
gue Woippy, Frouard et Metz-Sablon, avec le sotiacppal de fluidifier le trafic ferroviaire

régional pour éviter la saturation du réseau flemin.
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Figure 18 Répartition du trafic journalier, activité domina nte par section de ligne
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2.2 Une opposition nord/sud dans un réseau pasemomnecté a la toile de la grande

vitesse :

Le poids de l'histoire est intimement lié au dépglement du réseau ferré lorrain.
Plus encore, il est a l'origine des « défaillancede ce réseau, pionnier dans I'histoire du
chemin de fer francais mais tres hétérogene etewsmuit en voie de connexion a la toile

européenne de la grande vitesse ferroviaire.

2.2.1 La fracture entre le Nord et le Sud lorrain :

Cette fracture entre Lorraine septentrionale etidig#rale est liée a I'histoire, au
développement de l'industrie, a la répartition dgraphique régionale et bien évidemment a

la topographie de la région.

Hormis les périodes des Empires Romain, Carolinglestharingien ou Romain
Germanique, la Lorraine du nord a toujours été réé&pdu sud lorrain. |l faudra attendre la
naissance en 1982 de la Région Lorraine pour qupdsgies nord et sud de la Lorraine soient
enfin réunies. Malgré cette « union » administgtiune fracture persiste tout de méme. Le
fort développement industriel du XIXéme siécle avaqué le développement rapide des
zones d’extraction de minerais, celles-ci étanmigpialement concentrées dans le nord de la
région. Cette activité miniere a engendré l'arrivégssive de nouvelles populations dans ces
vallées ouvrieres et le développement spectacudaireréseau de chemin de fer tres dense et
trés maillé pour acheminer plus facilement les maiseextraits des mines vers des zones de
consommation. Pendant ce temps le sud lorraincipatement les Vosges, s'est développé
autour de l'industrie textile. Cette activité étqhiis fortement demandeuse en ressource en
eau qu’en transport ferroviaire, et la populatitemé nettement moins importante qu’au nord
de la région, le réseau ferré vosgien est, de€sasg, beaucoup moins développé que celui
du nord lorrain. De plus, le réseau ferré de lardioe méridionale a été bloqué dans son

expansion par le relief vosgien faisant barragsugliet a I'est avec I'Alsace et la Suisse.
Aujourd’hui cette fracture liée a I'histoire peréuie réseau ferroviaire du nord de la

région, situé principalement dans les départenumta Moselle et de la Meurthe et Moselle,

long de 747 Km est beaucoup plus dense que leuésehlorrain vosgien, long de 408 Km
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(Cf. carte du réseau ferré régional et tableauladongueur du réseau ferré régional en
annexe)Le réseau ouest-lorrain, long de 138 Km, composéai radiales Metz-Reims et
Nancy-Paris se trouvant dans le département deelzss®est a mettre a part des deux réseaux

précédents.

La fracture nord/sud est donc réelle, le réseao\eire de la Lorraine septentrionale
est presque deux fois plus long que le réseaumuaid. Qui plus est, sur les 747 Km de ce
réseau nord, 647 Km sont électrifies contre 53 Kmles 408 Km du sud de la région.
Notons qu’a partir de juillet prochain, 128 Km dgnk du réseau vosgien vont étre électrifiés
pour permettre I'accueil du TGV Est en 2007 dassgiares d’Epinal, Remiremont et St Dié.
Cet élément devrait quelque peu réduire cettedraatord-sud, mais uniquement au niveau
de la qualité du réseau, car pour ce qui est dpidatité, avec pres de 100 Km de LGV en

plus deés juin 2007, le réseau nord lorrain restedeeur névralgique » du réseau ferré lorrain.

2.2.2 Un réseau dense longtemps resté a I'écdatglande vitesse :

En 1981, avec la mise service de la LGV Paris-Lyarance et la SNCF ont innové
dans le transport ferroviaire de voyageurs. Fortcekte expérience I'Etat a élabore, sur le
modele des schémas directeurs routiers pour leauéaatoroutier, la mise en place d’un
schéma national de lignes a grande vitesse. Cenddua pour but de cartographier les
ambitions francaises de modernisation et de dyrsiors du transport ferroviaire de

voyageurs.

Dans les années 1980, I'essor spectaculaire da &éfien a fortement désavantagé le
fer notamment pour les voyages d’affaires. Vu leces de la premiere LGV francaise, la
LGV Sud-Est (Paris-Lyon), deux autres LGV sont ¢antes. En 1988, la LGV Atlantique
est mise en service entre Paris et Le Mans, Tquis,en 1991, la LGV Nord entre Paris et

Lille, Londres via le tunnel sous la Manche et Aendam, Cologne via Bruxelles.
Apres la livraison de ces trois lignes, c’est aur tde la LGV Méditerranée en 2001.

Grace au prolongement sud de la LGV Sud Est, Péest plus qu'a 3h de Nimes et de

Marseille. Une fois cette LGV Méditerranée misesenvice tous les « cotés » de I'hexagone
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sont reliés a la capitale par la grande vitessef, lIsaquart nord est de la France, donc la

Lorraine.

Cette situation est plus que paradoxale pour ugiene&omme la Lorraine, ayant des
espaces densément peuplés, avec un réseau fes@ etesaturé sur certains trongcons, avec
une économie tournée vers les transports et, piodre, une région située au coeur de
'Europe. Cette configuration paradoxale est exaet® la méme pour I'Alsace, davantage

méme, vu I'importance de Strasbourg au niveau éaop

Pourtant le projet de TGV Est est dans les cartinblinistere des transports depuis
les années 1980. La premiére réflexion sur I'amémagt d’'un axe ferroviaire a grande
vitesse entre Paris, Reims, Metz et Saarbriickem mi@&me de 1970. Les premieres études
sérieuses sur la réalisation du TGV Est, donc serliGV entre Paris et Strasbourg datent de
1984-1985 ; a cette époque on espérait une misemite de la ligne pour 1995-1997 au
plus tard. Finalement il faudra attendre le 28 j@n2002 pour voir commencer les premiers
travaux de la LGV Est. En plus de ce retard papodpaux autres régions du pays, la
construction de la ligne est phasée en deux éthlmespremiere, actuellement en construction
entre Vaires-sur-Marne (Seine et Marne) et BaudmcfMoselle) et une seconde entre
Baudrecourt et Vendenheim (Bas Rhin) qui devraitegren chantier autour de 2008-2010,

apres la mise en service de la premiere phase.

A ce jour, la Lorraine « terre de fer » et régiamrefour entre I'Europe Septentrionale
et Méridionale et, entre Europe Occidentale etidale, sera connectée a la toile de la grande
vitesse des juin 2007. Toile qui dépasse désorieaiontieres frangaises pour s’étendre sur

I'Europe.

2.3 Le tracé du TGV Est Européen en Lorraine : écheréussite ?

Source « légendaire » de discordes régionalésdé du TGV Est en Lorraine a
longtemps retardé I'aboutissement de ce projet pdar la Région et I'Est de la France.
Aujourd’hui fixé, ce tracé est toujours sujet andenbreuses craintes et interrogations : échec
ou réussite ? Beaucoup moins simplistes que legagations qu'il suscite, les enjeux de ce

tracé, démontrent toute la complexité de cet anmegmagt en Lorraine.
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2.3.1 Un tracé consensuel :

En passant entre Metz et Nancy la LGV Est Europgeemble oublier la Lorraine en
la traversant s’en s’y arréter. La réalité esteauitre. Au total ce sont dix villes lorraines qui
seront reliées par TGV a Paris et cela via le éskalignes classiques SNCF (Cf. carte

desserte du TGV Est en Lorraine).

Figure 19: carte de desserte du TGV Est Européen
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L’électrification des lignes vosgiennes est d’ailie consécutive a cette arrivée du
TGV et a la desserte des trois gares vosgienngsrdiE de St Dié et de Remiremont. En plus
d’'une desserte de la gare de Bar le Duc pour mjeiRaris, la Meuse aura sa propre gare
TGV a Issoncourt entre Verdun et Bar le Duc. Graceette gare le département pourra

gagner la capitale et les autres grandes villeg&iges et européennes.

La gare TGV Lorraine, elle, est située a mi-distades deux capitales régionales sur

la commune de Louvigny (Moselle) a proximité deét@port régional. Son réle est de
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permettre aux lorrains de prendre des TGV ou IGRt&’connexion, c’est a dire pour des

destinations autres que la capitale et ce san€tadans cette derniere.

Ce «tracé meédian » parait illogigue et dangereanr da Lorraine, car en ne
desservant pas directement Metz ou Nancy l'atiréétde desserte de la région est amoindrie
et 'arrét de TGV ou ICE Paris-Allemagne-Europel’'@st en gare TGV Lorraine semble un
veeu pieux. Pourtant ce tracé est le meilleur pauégion. Il est I'image méme d’'une bonne
décision d’'aménagement du territoire, c’est le ltdsa’'un consensus établi entre deux villes

longtemps restées de grandes rivales.

Aujourd’hui, Metz et Nancy travaillent ensemble & gdoursuite du développement
meétropolitain du Sillon Mosellan. L’'aménagementr@ware TGV au centre de cet espace en
est la preuve. En choisissant ce site médian iamagitere son pari déja lancé voici quatorze
ans avec la construction de I'aéroport régionalsdest « espace central » entre les deux
grands péles économiques et démographiques lorrains

Le seul gros probleme de la région avec ce tracd@J Est Européen est le site
précis d'implantation de la gare TGV Lorraine. liaalité Louvigny-Vandiéres fait renaitre
des «combats » d'une époque. Ces conflits teaitar entre Mosellans et Meurthe et
mosellans sont tres dangereux pour la préservdgdiunité régionale et pour la Lorraine en

géneral.

2.3.2 le probléme de la Gare TGV Lorraine :

Avec le débat sur le lieu d'implantation de la ga@V Lorraine ce sont toutes les
divisions nées lors du débat sur le tracé de la LE®Y Européenne qui réapparaissent.

Mosellans et Meurthe et Mosellans s’affrontent paeoueillir la gare TGV Lorraine.

A Nancy, on défend Vandieres et sa connexion TER-T&Metz, c’est Louvigny et
la connexion aéroport-TGV. Suivant leurs « captalaégionales, I'ensemble des contrées
lorraines vont se diviser et soutenir 'un ou li@utles sites proposés. Le Sud lorrain situé
dans l'aire d’influence nancéienne soutient ardeninv&andieres, quant au Nord lorrain |l

soutient Louvigny.
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Pourtant le débat n’est pas de savoir si cettasiucture doit étre en Moselle ou en
Meurthe et Moselle, mais quel est le site le plograprié pour I'accueillir. L'interconnexion
entre les TGV et les TER Métrolor est primordiateipgarantir une utilisation optimale de la
gare et du réseau ferroviaire a grande vitessenddatusement Vandieres ne figure pas dans
la Déclaration d'Utilité Publique (DUP) de 1996.est Louvigny qui y est mentionnée.
Sachant que cette gare sera opérationnelle dé2Q0in, que seuls les TGV d’interconnexion
(province-province ou Paris étranger) la dessemviet que seulement 3 000 voyageurs
supplémentaires sont attendus sur le site de Viasjieonstruire une nouvelle gare dans cette
derniere commune semble irréfléchi et plus que amalpour les finances de la Collectivité
Régionale. En effet, a cause de la configuratiorviaduc, au-dessus de la ligne classique
Metz-Nancy, de cette gare de Vandiéres son cotdxasbitant. Il est chiffré a plus de 100
millions d’euros. Comment une Collectivité locale, responsableétgullibre de son budget,
donc de ses dépenses publiques, peut-elle s’endagsia construction d’'une gare si chere a
environ 10 kilomeétres d’'une gare TGV en cour d’agmeent ayant codté 17,5 millions

d’euros ?

La Lorraine doit respecter la DUP, utiliser Louwgnabandonner Vandiéres et
rechercher d’autres solutions moins onéreusesust q@sponsables a ce probleme de gare

TGV Lorraine, non connectée au réseau TER Métrolor.

La mise en place de navettes, comme il en exigteatdre I'aéroport régional et les
gares centrales de Metz et de Nancy depuis la D@ke Lorraine de Louvigny serait une
solution. En approfondissant cette idée, la nave#&d’'aéroport et celle de la gare TGV
Lorraine pourraient tres bien ne faire plus qu’'ubes usagers de I'aéroport et du TGV
emprunteraient cette navette jusqu’a I'espace akritl chacun se dirigeraient vers le mode
de transport de son choix. Cela permettrait peet-8e relancer la navette de I'aéroport
régional, actuellement en perte de vitesse et daataune nouvelle dynamique entre les deux
grandes capitales régionales et I'espace centi@ki Vine bonne solution « multimodale »
pour régler le probleme de la gare TGV Lorraine, attendant une échappatoire plus

intéressant qui pourrait venir d’'un renforcement'aee ferroviaire Nord-Sud lorrain.

! Article de presse, I'Est Républicain, en Régie@ugdi 24 mars 2005.
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3. « Le futur de la Lorraine sera ferroviaire » :

Depuis le développement du chemin de fer en Friorsede la premiére révolution
industrielle, la Lorraine est liée au transportdgraire. Une situation qui s’est amplifiée avec
la régionalisation du transport ferroviaire régioda voyageurs et qui devrait se renforcer

d’autant plus avec l'actuelle politique européedadibéralisation du transport ferroviaire.

3.1 Une nouvelle politique régionale du TER :

L’ancienne majorité régionale, forte de son stadtAutorité Organisatrice des
transports ferroviaire de voyageurs, a mis en placeaste programme de redynamisation du
transport TER en Lorraine. Une idée qui est pouisigt renforcée par la nouvelle majorité.
Une nouvelle politique, qui marque, encore une feix6té précurseur de la Région en

matiere de transport ferroviaire.

3.1.1 La politique actuelle, « ante élection réglen :

Des 2003, le Conseil Régional de Lorraine, en w@m représentant de I'Autorité

Organisatrice des transports collectifs d’intéggional qu'est la Région Lorraine, a mis en

place (en partenariat avec la SNCF) la carte Metrol

Cette carte d’'un colt de 15 € pour les moins darZ6et de 25 € pour les plus de 26 ans
permet a ses titulaires de voyager sur le résed NEtrolor, car rappelons le depuis 2002
tout le réseau TER (bus et train) se nomme TER-dW&tr en bénéficiant de réductions
tarifaires. lls ont droit a 25% en semaine et 5@%wkek-end, avec la possibilité pour trois
personnes accompagnatrices d'une quatrieme podskdaarte Métrolor d’avoir 50 % de
réduction sur le prix du billet le week-end. Ceattete Métrolor a été créée pour les voyageurs
occasionnels fréquents. Elle vient en complémeaibainement comme les « pass emploi et

campus » ou les abonnements pour les navettesrtnatadieres.
- Le pass campus offre 50% de réduction en semaitevetek-end, mais aussi 50%

pour trois accompagnateurs d’un titulaire du pass ples trajets effectués le week-

end.
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- Le pass emploi offre la libre circulation sur lajét domicile-travail et 25% de
réduction en semaine et 50% le week-end (méme ayas\tsi trois accompagnateurs
d’un titulaire du pass) sur tout le réseau Métrolor

- Les abonnements transfrontaliers Flexway (pourueeimbourg) et Flexfahrt (pour la
Sarre) permettent une libre circulation des titelaide ce pass sur les trajets domicile-
travail et donnent accés a tous les transportseatdd au Grand Duché de
Luxembourg, a Saarbricken et a tous les réseawaingrbet interurbains
transfrontaliers. De plus ces abonnements donnecgsaa 25% de réduction la

semaine et 50% le week-end pour leurs détenteutssiie réseau TER Métrolor.

Malgré tous ces efforts pour encourager le dévelommt des transports collectifs de
voyageurs par rail il reste le probléme des usagerasionnels du réseau Métrolor. Ces 37%
des voyageurs doivent acheter leurs billets a uih t@lativement élevé par rapport aux
usagers bénéficiant des abonnements précédemniésat dine situation qui n'encourage
nullement ces usagers a privilégier le rail parpoap a la route pour leurs déplacements

occasionnels.

3.1.2 Le projet de la nouvelle assemblée régionale

Elue en mars 2004, la nouvelle majorité PS-PC-Vaut<Conseil Régional voudrait
développer les modes de transports alternatifsrau®e pour atténuer la saturation du Sillon
Mosellan. D’ou la mise en place en décembre 200Balnouvelle tarification du transport

TER Métrolor avec des prix réduits pour les usagecasionnels du train.

Cette nouvelle tarification ne remet pas en quesks abonnements existants, au
contraire, car elle est prévue pour les usagersastmenels ne bénéficiant d’aucun
abonnement. Il est prévu d’instaurer dans ce psosesle redéfinition des tarifs une

tarification zonale composé de sept niveaux (@Glietzu 4)
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Tableau 4: Nouvelle tarification régionale du TER Métrolor

_ Nouveau tarif | Nouveau tarif
Palier
Zone ) ) zonal zonal réduit
kilométrique _ o
(Tout publics)** (usagers réguliers)
Zone 1 1-10 12*€ 1,2* €
Zone 2 11-20 2€ 15€
Zone 3 21-30 3€ 2€
Zone 4 31-45 4€ 3€
Zone 5 46 — 65 5€ 4€
Zone 6 66 — 90 6 € 5€
Zone 7 +90 7€ 6 €

Sources Conseil Régional de Lorraine (SRIT).

Cette nouvelle tarification offrira 40% de réduatipermanente sur le plein tarif actuel
SNCF, les usagers fréquents avec des abonnemeajit;aéx auront 60% de réduction
permanente. Un tarif préférentiel et solidaire,npettant I'achat d'un ticket « aller-retour »

pour le prix d'un aller simple, sera mis en placaiples Lorrains en situation précaire (Cf.
tableau).

Tableau 5: Exemple de tarifs sur des trajets types

_ | Nouveau tarif zonal
Plein tarif _
Km Métrolor 2005 Réduction
SNCF 2004 _
(tous publics)**

Metz-Hagondange 18 3,2€ 2€ 38 %
Metz-Thionville 30 52€ 3€ 42 %
Nancy-Lunéville 33 56 € 4€ 30 %
Nancy-Metz 57 85€ 5€ 41 %
Metz-Forbach 70 10,1 € 6 € 41 %
Nancy-Epinal 74 105€ 6€ 43 %
Metz-Sarrebourg 88 12,1 € 6 € 50 %
Nancy-Bar le Duc 99 13,3 € 7€ 47 %

** |es personnes a faibles ressources bénéficietamt ticket aller-retour pour le prix d’'un allengple

Sources Conseil Régional de Lorraine (SRIT).
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Ce projet de nouvelle tarification s’accompagnend’ révision totale de la grille
horaire du réseau TER Métrolor. L'objectif du Cah&ggional est de cadencer le trafic sur
tout le réseau Métrolor avec des horaires fixaggtliers au départ des gares lorraines (ex :
05/25/45). Pour cela et pour améliorer les desselde TER, la région désire différencier les
types de TER Métrolor entre des trains interviltepides et des omnibus dits « trains de

desserte de proximité ».

Cette politique régionale vise a rendre le traims pattractif dans les déplacements
guotidiens grace a:
- des horaires plus simples, plus lisibles.
- des correspondances plus fréquentes et réguliptes EER et entre TGV et TER.
- une appropriation du réseau Métrolor par I'enserdBkeLorrains grace a un service

TER qui offre une mobilité sur I'ensemble du teirié¢ régional.

Dans le cadre de cette réorganisation des dessefrtde la tarification des TER
Métrolor, la région souhaite mettre en place uméeaarange Lorraine. Carte qui permettrait
une totale intermodalité dans les déplacementaif@r(ex : TER + bus urbain + tramway).

Le Conseil Régional espere mettre cette cartegeraorraine en service en 2007 avec
I'arrivée du TGV Est. Pour I'instant, tous les effosont concentrés sur la mise en billettique

progressive du réseau TER Métrolor (donc toutesde®es d’abonnement).

Pour accompagner cette politique de promotion dasport TER, la région s’est
engagée a moderniser I'ensemble du parc roulant @E€R2010. Depuis 2002, la région a
acquis 29 nouveaux matériels roulants. Entre 20@D#0, la région va mettre en service 24
TER a deux niveaux nouvelles générations, 41 algageande capacité et 11 automoteurs
X73500/900 (Cf. tableau récapitulatif en annexe).

Cette ambition politique d’améliorer I'ensemble déseau TER Métrolor est
représentative de la volonté du Conseil Régionalaleaine de renforcer la qualité de son
réseau de transport collectif de voyageurs. Preleveet objectif la démarche de certification
« NF Service » de la ligne Metz-Nancy, récemmenfagee en accord avec la région et la
SNCF et dont la certification est attendue poueddmre prochain.
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Cette politique régionale du TER, novatrice au alvaational, reflete bien la situation
« d'avant-garde » de la Lorraine en matiere deoféaire. Une réalité gu’il faut mettre en
rapport avec la situation du réseau ferré lorrain s trouve au cceur des grands réseaux
européens de transport. Le futur de la région est dotalement lié aux transports, qui plus

est, au transport ferroviaire.

3.2 Un espace régional au cceur d'un réseau femmevieuropéen de voyageurs et de

marchandises libéralisées :

Situé au cceur de I'Europe, le réseau ferré loresin directement concerné par la
politique de libéralisation du transport ferroveeimenée par la commission Européenne.
Régie par des directives européennes stricte® petitique est un pari, insolite ou réaliste,
pour I'avenir du fer en Europe. La Lorraine, premiggion francaise a voir transiter un train
privé, va encore une fois se retrouver en positi@vant-garde dans le monde ferroviaire

francais.

3.2.1 La politique ferroviaire européenne :

Convaincus que pour redynamiser le transport fean@ européen, il faut ouvrir a la
concurrence les réseaux ferroviaires européensijnitances européennes ont décidé de
libéraliser le transport ferroviaire. Dans cettéige la Commission et les députés européens

esperent relancer et démocratiser les transparis per.

Il'y a tout d’abord I'ouverture du trafic « marchises ». Décidé en 2000 par le
Conseil Européen et voté par le Parlement, I'ouwverdes 50 000 Km de voies ferrées du
réseau transeuropéen du fret ferroviaire aux sesvimternationaux de transports de
marchandises. Les Etats adhérents de I'Union Eeropavaient jusqu’au 15 mars et au 20
avril 2003 pour transposer les directives de la @@sion par rapport a cette libéralisation du
fret et a ce nouveau cadre de régulation européereptransport ferroviaire. Pour cette
libéralisation du fret européen, les instances meganes ont légiféré pour ouvrir I'acces aux

infrastructures aux opérateurs souhaitant effectasrservices.

Cette ouverture des infrastructures aux opérafeusle fret est prévue par le premier
paquet ferroviaire. Il est donc stipulé que degde mars 2003, 50 000 Km de voies ferrées
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seront ouvertes a la concurrence pour le fret natewnal européen. Ce paquet prévoit
également I'ouverture de I'ensemble du réseau, gons uniqguement international, d’ici
2008.

Le deuxieme paquet concerne un renforcement des6tes et une plus grande
exigence vis-a-vis de la sécurité des convois. @akse notamment par des garanties de
gualité de transport de marchandises et de Idicatibn des conducteurs. Pour effectuer ces
services de transport de marchandises sur le rdseaueuropéen, les opérateurs doivent
donc justifier d’'une licence de transporteur feraoe et d’'un certificat de sécurité. Le
troisieme paquet ferroviaire, lui, concerne la H@igation du trafic « voyageurs » sur le

réseau ferré européen. Mais la il y a deux options

«Procédure concurrentielle par contrat de serviceblpu: assorti si nécessaire de
droits exclusifs pour une certaine période et ls éahéant de compensation des services

publics».

«Ouvrir I'acces a l'infrastructure aux opérateursigmitant effectuer des services »,
sachant que les opérateurs doivent remplir certicenditions (licence + certificat de

Sécurité)».

La premiére option correspond bien aux transpoesoviaires peériurbains et
régionaux, alors que la seconde concernant lectkéfE se calque plutdt sur le cas du fret
ferroviaire et sur les principes du premier paqgeati le ler janvier 2010 tous les services
internationaux devront étre ouverts a la concueatans I'Union de maniére a lutter contre la
pression de plus en plus forte qu'exercent les egmnigs aériennes « low cost » sur le trafic

ferroviaire « voyageurs ».

Si I'on compare la situation de la France a cele ags voisins européens sur
'ouverture du fret a la concurrence, nous pouwtins que les francais « trainent des pieds ».
Selon I'étude « Rail Libéralisation index 2002 =aligé par IBM Consulting Services, nous
pouvons classer les Etats européens en trois gplg@roupe des pays qui sont dans les
délais prévus par les directives européennesgteide Royaume-Uni, la Suéde, I'Allemagne,
les Pays-Bas et le Danemark, celui des pays eryétds que I'ltalie, I'Autriche, la Finlande,

la Belgique, et le Portugal, puis enfin le groups gays tres a la traine, voir distancés comme
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I'lrlande, le Luxembourg, la Grece et 'EspagnenBa&e classement des Etats européens, la

France se situe dans le groupe intermédiaire deseparetard.

3.2.2 Une politigue délicate :

Bien que les institutions européennes soient sieeleur projet et du bien fondé de
celui-ci, la situation n’est pourtant pas aussdéwte. L’'ouverture du marché a la concurrence

ne réglera pas tous les problemes rencontrés pankeport ferroviaire de marchandise.

Au contraire, cette ouverture pourrait bien étrgymticiable au FRET, en affaiblissant
une compagnie historique déja gravement déficitanex 361 millions d’euros de déficit pour
'année 2004. En effet, les opérateurs privés gatharner, enlever des marchés a la SNCF,
pendant que le réel concurrent de la SNCF, la yautetinuera & « plomber le transport de

marchandise par le rail en tirant les prix versilas.

En suivant ce schéma, le transport ferroviaire $erabivre 'exemple de la route en
tirant les prix vers le bas et en dérégulant lctfarroviaire. En 2004, les parts de marché de
la SNCF sur le trafic marchandise en Lorraine smmbées a 17%. Lka SNCF doit
s’adapter, se moderniser, réduire ses co(its poine face & la concurrence'. L’objectif de
la compagnie est de renouveler le matériel (1 @@®rhotives), d’'instaurer un nouveau
systeme informatique de réservation, de mieux girgrarc de wagon et de faciliter les

interopérabilités avec les pays frontaliers.

Pour ce dernier point, 'accent est mis en Lorragug les gains de temps vers
Mannheim et Cologne en facilitant les passagedftamdiére a Apach et a Forbach, de méme
vers le Belenux et la SuisseAprés la gare frontiére de Forbach/Saarbriicken,stdes
autres points frontieres ferroviaires entre |'Allagme et la France seront progressivement
franchis sans interruption dans le trafic fret. Cedrculations seront assurées au
commencement par les locomotives multicourantamalieles de la série 185 auxquelles
s'ajouteront, a partir du deuxiéme semestre 2085, lbcomotives francaises de la série
437000, deux types d'engins de traction adaptéssgstemes de courant et de signalisation

des deux pays. Les 60 trains circulant actuellerearts frontiere" via Forbach/Saarbriicken

1 A. Declercq, Directeur de la Région SNCF de Meancy, article de presse, Le Républicain Lorrainjuin
2005.
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depuis décembre 2003, seront complétés a l'aveanirgpelques 40 trains acheminés via
Apach/Perl (Moselle) et 6 trains via Strasbourg/Kebtotidiennement. Chacun de ces trains
économise jusqu'a 2 heures d'attente & la frontiére

Toutefois, cette remise en question de la compauatienale peut étre bénéfique pour
le FRET ferroviaire, mais il ne faut pas oublieeda route fait du « dumping social » dans ce
secteur d’'activité, et que la directive européet@e 991 concernant la mise des camions sur
les trains est restée lettre morte. Concernaribéadlisation du trafic « voyageurs » la crainte
reste centrée sur le dilemme entre le service puiplii a pour mission de servir 'ensemble du

public, et le secteur privé qui est avant tout getdherche de la rentabilité et du profit.

Dans ces conditions, la libéralisation du rail @é®n, pourvoyeuse «d’une
redynamisation du transport ferroviaire », est @égant susceptible de déréguler et de rendre
moins performant ce mode de transport en LorraneFrance et en Europe. Ce qui serait
dommageable pour le bon écoulement des flux dassgtands corridors ferroviaires
européens, notamment ceux traversant la région, mpus I'avons vu, souffrent déja de
probléme de congestion. Cette ouverture du ferp&@o a la concurrence est donc tres
importante pour I'Union mais elle doit étre coné@let elle doit garantir la qualité et la

sécurité du service rendu aux usagers et aux eisesp

3.2.3 La Lorraine et la libéralisation du réseaud@aire européen :

Située au coeur du réseau européen de chemin da tasrraine, région frontaliere
avec trois pays, est directement concernée parooegsus de libéralisation du fer en Europe.
Sa géographie, aux frontieres de la France etesitug les axes internationaux de fret
européen, permet a la Lorraine d'accueillir desrateéirs privés pour le transport de
marchandise. L'importance des relations entre ggoreet les ports d’Europe du Nord et la
meéditerranée accentue cette situation. De plud,olaaine posséde sur son territoire de
nombreuses industries qui utilisent le chemin depéeir importer leurs matiéres premieres et

pour exporter leurs productions. Sachant que laFSN@rrive pas actuellement a répondre a

1 Communiqué de presse de la SNCF sur la rencentre les Présidents de la SNCF et de la DB, mocolip
d’envoi de I'extension de I'interopérabilité duficaFRET ferroviaire franco-allemand. le 9 févr2005 a KoéIn-
Gremberg.
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la demande des entreprises en matiere de fretviamm®, ce marché de transport de
marchandises est donc trés intéressant pour delagaentreprises spécialisées dans les
transports tel que la Connex.

Pour preuve de l'intérét que portent ces opératauves au marché de fret ferroviaire
circulant en Lorraine, le premier train de fretvgriqui a transité en France est parti de
Lorraine. Le 13 juin dernier, ce train a transpattéa chaux entre les fours de Dugny dans la
Meuse et les cités sidérurgiques de VolklingeneeDdlingen dans la Sarre. Ce convoi est
assuré par la CFTA Cargo, filiale de la connex ((geVeéolia Environnement). Autre marcheé
pour la connex, a partir du ler octobre prochadttecentreprise va transporter une partie de
la production des papeteries du norvégien « No&lkeg » basée a Golbey (Vosges) vers
d’autres Etats européens. « Norske Skog » a chaiserme d’'un appel d'offres de confier
55% de son trafic fret de l'usine de Golbey a laT&FCargo. Ce contrat de fret depuis la
Lorraine vers I'Allemagne, la Suisse et I'ltaligorésente pour la SNCF une perte de pres de
la moitié du fret traité en gare d’Epinal.

Vu I'importance des trafics voyageurs régionauxfeecés avec la nouvelle politique
du Conseil Régional en matiere de transport TERR situation de la Lorraine au carrefour de
deux grands axes ferroviaires est-ouest et norgdsmaverture du trafic voyageurs a la
concurrence, conformément ati"Spaquet ferroviaire, devrait avoir le méme sucagss ppur

le trafic marchandises dans la région.

Grace a sa situation géographique, le réseau TE&r@ourrait trés bien étre confié
aux Chemins de fer Luxembourgeois (CFL), a la D#ut8ahn ou a la SNCB belge d'ici
2030. N'oublions pas que la Région passe une coioveavec la SNCF tous les cing ans
pour I'exploitation et le financement des servidestransports ferroviaires de voyageurs, et
gu’elle pourrait tres bien choisir un autre opématque la compagnie nationale des que

I'ouverture a la concurrence du trafic « voyageusgra effective.

3.3 L'importance de renforcer I'axe Nord-Sud grada grande vitesse :

Les deux grands axes ferroviaires traversant laralime n'ont pas la méme
importance. L'axe Nord-Sud est tres utilisé pouFRET et beaucoup moins pour le trafic
« voyageurs », surtout en ce qui concerne le tMRE. Cette faiblesse est a mettre sur le

compte d’'un manque d’interopérabilité entre legaéix européens.
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3.3.1 Un mangue de cohérence de I'Europe ferraviair

En rappelant que la liberté de circulation pour les passagers ethegrchandises ne
dépend pas seulement de l'ouvertudes marchés, qu'elle repose aussi sur de bonnes
infrastructures de transports, I'ancienne commissaire européenne pour I'énesgides
transport, Loyola de Palacio avise les européengefiiqui attend I'Union dans les années a
venir. Il concerne tous les Etats de la Communamnéés en priorité leurs régions frontaliéres,

telle que la Lorraine pour la France.

Il faut créer un véritable réseau de transport géea, notamment ferroviaire, car c’est
a ce niveau que les problémes et les insuffisaaeasfrastructures sont les plus importants.
I 'y a guére que la LGV Nord Europe qui soit um@ritable ligne ferroviaire
transeuropéenne. Partout ailleurs nous ne constgtsaone vulgaire juxtaposition de réseaux,

plus ou moins bien connectés entre eux.

L’Europe souffre d'un manque d’interopérabilité rentes réseaux ferrés structurants.
L'’exemple le plus frappant de ce probléme est [dgg® et son écartement de voies
ferroviaires différent du standard européen fiX¥é485 meétres. C’est pourquoi la Commission
Européenne a lancé dans son Livre Blanc en 19%l péactualisé en 2004, une liste de

projets prioritaires pour relier entre eux les aésede transports des Etats membres.

Ces projets permettront de supprimer les gouleéigatiglement aux frontieres. Parmi
ces projets prioritaires figure la réalisation durGV entre la France et 'Espagne au niveau
de Perpignan. Cette nouvelle infrastructure a éosht européen supprimera les ruptures de

charges jusqu’ici rencontrées a la frontiere esplegn

3.3.2 L'opportunité d’'une LGV Nord-Sud :

Nous l'avons vu précédemment, I'axe ferroviaire diN8ud traversant la Lorraine est
plus utilisé par le trafic FRET que le « voyagewrsurtout en ce qui concerne le trafic VFE.
Cette faiblesse est due au manque d’interopérakilitre la France et 'Espagne.

En 2009, avec la mise en service de la liaisorrnateonale a grande vitesse mixte

(voyageurs et marchandises) entre Perpignan eeBak, les perturbations générées par la
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rupture de charge a la frontiere espagnole dewrdetalement disparaitre. Le trafic
ferroviaire entre le nord et le sud de I'Europeasde premier bénéficiaire de cet
aménagement. A partir de ce moment les liaisomsviaires entre I'Europe du nord et la
Péninsule lbérique seront renforcées. Ainsi, ded/ Tgdurront circuler directement entre
Metz et Barcelone en remplacement du tradition@rail Metz-Port Bou. Cette derniére
liaison TGV entre la Lorraine et la Catalogne davétre pérennisée avec la mise en service
de la branche Sud du TGV Rhin-Rho6ne entre Lyonusiofne (Cote d’Or).

Malgré cette réduction de temps de trajet (4h30eearcelone et Dijon contre 8h30
aujourd’hui) grace a I'amélioration des infrastirets dans la partie sud de l'itinéraire, il reste
dommage gu’aucun projet d’amélioration du troncoardNentre Auxonne et Metz ne
permette d’envisager dans I'avenir une diminutionsgquente de la distance-temps entre la
Lorraine et I’Arc Méditerranéen. En effet, il faadtoujours 2H40 pour effectuer le trajet
Metz-Dijon. C’est pourquoi la réalisation d'une LGdans le prolongement Nord de la
branche Sud du TGV Rhin-Rhdne entre la Bourgogra kbrraine permettrait d’améliorer

les relations entre 'Est de la France et le Sudiléanéen de la France et de I'Europe. .

Cette LGV nord-sud ne se limitant bien évidemmerds pa la frontiére
luxembourgeoise pourrait, dans un partenariat é@mo@ntre I'Union Européenne, la France,
I'Allemagne et les Etats du Benelux, se prolongedala de la frontiére vers les Pays-Bas, la

Ruhr et '’Allemagne du Nord.

En projetant de poursuivre cette LGV au-dela destigres francaises jusqu’ a Liege
en Belgique, elle y rejoindrait la LGV Bruxelle-lgé-Cologne. Ce qui assurait donc un
itinéraire continu entre Barcelone et Cologne st16 millions d’habitants du Bassin de la
Ruhr. Grace a la branche Ouest du réseau de LGBemelux, cet axe continu en LGV
relierait également Barcelone et la facade méditéenne de I'Europe Occidentale a la
Randstad Holland et a la conurbation Bruxelle-GAnders. Ce serait donc un lien efficace
entre les grands péles économiques, démographijugnelux, d’Europe du Nord et ceux
de Méditerranée. Un tel axe répondrait de maniffreaee aux problemes de saturation du

grand corridor ferroviaire européen Benelux, Rélemagne/Italie du Nord, Espagne.

En libérant les lignes classiques de ce corridoitrdfic « voyageurs », cette LGV

dynamiserait le trafic FRET entre les ports dEwaju Nord et de Méditerranée. De plus
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cette LGV Nord-Sud transeuropéenne, la premieréramce a ne pas desservir la région
capitale, conforterait la Lorraine dans son rolendsud ferroviaire européen. En effet, avec un
TGV Est mis en service dés juin 2007 sur I'axe @sest et une méridienne renforcée par la
mise en place d’une LGV Nord-Sud, dite Nord RhimdRé& ou Barcelone Cologne d’ici 2030,

la région confirme sa vocation de « Terre de Recaur de I'Europe ».
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CONCLUSION: :

La Lorraine avec 1 843 Km de voies ferrées a ueadsle chemin de fer dense, mais
nous l'avons vu il présente de nombreuses impéofext En concentrant I'essentiel des
trafics dans le Sillon Mosellan, ce réseau dense<esus utilisé » et saturé dans sa partie

centrale.

Situé au « coeeur de 'Europe », au carrefour de dgards corridors de transports
ferroviaires européens, le réseau ferré lorraih idgiérativement remédier a cette saturation,
consécutive a une sous utilisation de I'axe Nan@&tzvIhionville-Luxembourg, si la région
ne veut pas étre evitée dans les années a venmabde&re a conserver sa place et conforter
son réle de nceud de I'Europe ferroviaire, la Loreailoit fluidifier ces Eurocorridors au droit
du Sillon Mosellan. Pour cela, la région doit amkdr son ouverture vers le Sud, notamment
la Franche-Comté qui lui ouvre la route de la Suisisde I'ltalie du Nord. Elle doit utiliser
des lignes ferroviaires existantes pour dédoutilsoelager le Sillon Mosellan, sur 'exemple

de la ligne Ecofret (Longwy-Lérouville-Toul).

Le contournement ferroviaire des grandes agglomo@éiatde Metz et Nancy doit
egalement étre I'occasion d'utiliser des ligneatg’hui délaissées. La derniére « pierre » a
ce programme de décongestionnement de la colornmébvade du réseau ferré lorrain est
'aménagement d’'une LGV sur I'axe Nord-Sud et teues possibilités de développement et

d’aménagement qui s’en suivent.

Le réseau de chemin de fer lorrain est donc deihssyuffre de problemes de
congestion, mais il a prouvé par le passé qu'ilspdait de grandes capacités d’adaptation
grace a son important maillage. Ce réseau a bepud®potentiels et cela, a la croisée de

deux grands Eurocorridors ferroviaires en pleinetigypement.

Les grands dossiers ferroviaires qui attenderédéon dans les 25 prochaines années
sont donc de poursuivre I'amélioration de la ddesEER-Métrolor et de renforcer la position
du carrefour lorrain au sein du réseau ferré ewoé renforcant la place de la Lorraine sur
la toile de la grande vitesse européenne tout Eempiant sa position de « région nceud »

dans le transport européen de marchandises.
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[II- SYNTHESE :UN PLAN D’ACTION MULTIMODAL A L'HORI  ZON 2030 :
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Apres ce diagnostic sur les infrastructures roesiest ferroviaires lorraines ou nous
avons recensé l'existant, les problémes relatifsced équipements et les solutions
envisageables d’ici 25 ans pour résoudre ces pradenous allons reprendre ces solutions et
les différentes options a réaliser afin d’élabamerplan d’action pour parvenir a un schéma

régional multimodal de transport.

1. Quatre réponses a la saturation des grands corridsreuropéens de transport :

A la lecture de ce diagnostic sur les réseaux emutét ferroviaires lorrains quatre
solutions apparaissent pour résoudre ces problémesngestion rencontré en Lorraine sur
les grands corridors européens de transport. diitstee la création d'une LGV, de corridors
FRET, d’'un nouveau tracé d’A32 et enfin de la baisSabne-Moselle a grand gabarit. Une
solution sur le mode de la voie d’eau car, rappelencette étude est multimodale. De plus,
ce projet est aujourd’hui d’actualité aprés I'écdecson rival en 1997, le canal Rhin-Rhéne.

1.1 La LGV Barcelone-Cologne et le renforcemenitae ferroviaire Nord-Sud :

La reéalisation du TGV Rhin-Rhéne va considérablenaenéliorer les relations entre
I’Arc Méditerranéen et les régions de I'Est de tart€e et du nord de 'Europe, notamment la
réalisation de la branche sud de cette LGV. Maisrédongement nord de cette branche sud

jusqu'a la frontiere luxembourgeoise, dans le cafifemcais et jusqu'a Liege ou elle
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rattraperait la LGV Bruxelles-Liege-Cologne, daeschdre européen, aurait pour effet de

relier de fagon directe et efficace 'Europe du tdNarla Méditerranée.

La création de cette LGV permettrait assuréemendéleslopper et de renforcer I'axe
nord-sud lorrain au niveau du trafic «voyageurguw totalise actuellement 710 839
voyages/an entre la Lorraine et les régions dudmda France (Rhéne-Alpes, P.A.C.A.,

Languedoc-Roussillon et Midi-Pyrénées).

Pour la France cette LGV Barcelone-Cologne setdingionc a la création d’'une
branche nord a la LGV Rhin-Rhéne, en complément lidaaches est, Ouest et sud déja
projetées. Cette LGV Nord Rhin-Rhoéne patrtirait dvdnne (Coéte-d’Or, début de la branche
sud du TGV Rhin-Rhéne) pour rejoindre la frontikneembourgeoise vers Bettembourg. Elle
traverserait la région du nord au sud en passariepaépartements des Vosges, de Meurthe
et Moselle et de la Moselle. Cette LGV passerdiest de la Moselle et des agglomérations

de Nancy, Metz et Thionville.

Le troncon de LGV situé entre ces villes seraittm{voyageurs et fret) pour délester
au maximum le trongon classique Thionville-Metz-Byardu trafic de marchandises et de
voyageurs VFE. Ce qui renforcerait cet axe clagsid@ns sa vocation de desserte locale et
régionale TER entre les grands poles économiquderabgraphiques lorrains. Les gares de
Metz et Nancy seraient desservies comme des garedédrochage, c'est-a-dire que le TGV
quitterait la LGV a I'entrée des agglomeérations mpmjoindre les gares centrales. Ceci sur
'exemple des gares TGV de Tours, d’Arras ou endar®erpignan en 2009. L'idée de créer

une gare TGV dans les Vosges n’est pas improbable.

1.2 L’A32 et la démultiplication des flux Nord-Stréhnseuropéens :

Comme les tracés proposés de I’A32 ne correspom@danaux besoins et aux réalités

de I'économie régionale, un nouveau tracé de I'A82nécessaire.

Tout d’abord, il faut préciser que cette nouvelldoaoute sera, comme I'ensemble du

réseau routier lorrain d’ici 2030, régie par letégse Toll Collect (Cf. 1-3.2), c'est-a-dire que
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les poids lourds de plus de 3,5 tonnes devronggitter d’'un péage, alors que I'axe restera

gratuit pour les usagers bénéficiant d’'un véhibéxdger.

Concernant son tracé, cet aménagement doit peemadtrdédoubler 'A31 en se
basant sur nombres d’infrastructures existantesat@ere a limiter le plus possible le recours

aux tracés neufs.

Pour répondre de maniere efficace a un problemienaigd’origine continental, le
dédoublement de I'A31 doit étre total, c'est-a-gies uniquement dans le Sillon Mosellan.

C’est pourquoi il faut dédoubler 'A31 depuis Beaynsqu’'a la frontiere luxembourgeoise.

Pour ce faire, I'Etat peut utiliser le projet daision concédée entre Poligny (Jura) et
Besancon. Cette nouvelle autoroute serait le débutla fin) de la nouvelle A32. En
prolongeant cette liaison vers le nord a travetddate Sabne, on se raccorde dans les Vosges
a la RN57. Cette section entre Poligny et Luxdddite Sadne) via Besancon et Vesoul peut
étre concédée. Pour ce qui est du troncon de la7RAN2x2voies ou encore en cours
d’aménagement (section Plombieres-Luxeuil) entreeliil et Nancy (Flavigny/Moselle), une
mise aux normes autoroutiéres et I'avenement duémys Toll Collect parait le plus

intéressant.

Donc, la partie sud de I'A32 dédoublant ’'A31 BeatToul serait configurée de cette

maniere :
Tableau 6: Configuration du projet A32 entre Poligny et Narcy
Liaison autoroutiere Configuration
Polligny (A39) Besancon (A36) section concédée, nouveau tracé
Besancon (A36) Vesoul (RN19) section concédée, nouveau tracé
Vesoul (RN19) Luxeuil-les-Bains (RD64) section concédée, nouveau tracé

. ] ) section a péage pour PL ("Toll Collect"), aménagement sur
Luxeuil-les-Bains (RD64) Remiremont (RN66)

RN57
Remiremont Epinal Flavigny-sur-Moselle section a péage pour PL ("Toll Collect"), aménagement sur
(A330) RN57

Sources selon mes propres estimations.
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Dans la partie centrale, celle correspondant dorSMosellan, pour nuire le moins
possible aux riverains et respecter I'environnemienparti d’'un aménagement sur place des
routes départementales situées entre Metz et Nesicyrivilégié. Les départementales en
guestion sont la RD 913 entre Bouxieres-aux-Chénéstricourt en Meurthe et Moselle et la
RD 955 entre Létricourt et Metz en Moselle. Unesfaes routes mises aux normes
autoroutiéres, la réalisation d’'un tracé neuf da 80 Km entre Liocourt et Létricourt est
nécessaire pour connecter les deux routes et domnssance a une A 32 « tracé est » entre
les deux métropoles lorraines. Ce tracé a l'avantigrelier directement les deux villes, de
desservir 'aéroport régional et la zone de I'espaentral et ce sans porter autant d’atteintes a
I'environnement qu’avec le tracé actuel du projé3@ concédée.

Pour relier 'A32 sud (Poligny, Nancy/Flavigny) '&32 centrale (Nancy/Bouxieres,
Metz), une grande déviation Est de Nancy est nases£lle relierait Bouxieres-aux-Chénes
a Flavigny-sur-Moselle en desservant le sud-esté&ian (Laneuveville, St Nicolas de Port,
Azelot). Mais la réalisation de cette grande démmiEst n'est pas fondamentale, les flux
transitant entre la section sud et la section antie 'A32 pouvant emprunter pendant un

certain temps I'axe A330-RN74-RD913 entre Flaviguy-Moselle et Bouxiéres-aux-Chénes.

Concernant la section nord dite «internationalde> ’'A32 qui doit totalement
décongestionner 'A31 dans sa partie la plus clar@detz, Richemont, Luxembourg),
l'itinéraire passera a l'ouest pour se rattach&awtoroute luxembourgeoise A4 a Esch-sur-
Alzette. Débutant au niveau de la nouvelle rocadé-Guest (Cf.I-3.3), voire au niveau de
l'autoroute A4 a Conflans, I'axe desservirait Piesiret se raccorderait a la liaison Esch
Belval-autoroute A30 pour rejoindre l'autoroute Adxembourgeoise (Esch-sur-Alzette,

Luxembourg).

Le nouveau tracé de I'autoroute A32 serait

Besancon (A36), Vesoul (RN19), Remiremont (RN6@in&l, Nancy-Est, Aéroport Régional
MNL, Metz-Est (rocade sud est), Metz-Ouest (rocadé-ouest), Conflans en Jarnisy (A4),
Piennes, Villerupt (A30), Esch-sur-Alzette (A4 luxleourgeoise).
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Figure 20: Tracé de I'A32 Polligny-Esch

OCEAN ATLANTIQLIE

G Ring de Metz
_ Autoroute 1 Polligny
s Tracé Polligny-Esch de lautoroute A32 1 Esch sur Alzette

N Agglomeérations (hab.) . 4-10 millions @ superieura 100 000

=i
0 90 Km

Sources réalisé par I'auteur.

Grace a cette A32, dédoublant completement I'AJtat peut mettre en place un

systeme de démultiplication des flux de transitiesa nord-sud. Ceci sur I'exemple de I'axe
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Paris-Lyon avec l'axe traditionnel qu'est l'autoteuA6 et le nouvel itinéraire de

dédoublement des flux avec les autoroutes A39 et A5

En Lorraine la démultiplication des flux s’opérérantre les circulations venant du
Benelux vers la Péninsule Ibérique, de I'Allemagteale la Scandinavie vers la Péninsule
Ibérique et du Benelux vers la Suisse et I'ltaliertbrd. Ce schéma est identique pour les

circulations retours.

Pour cela la section Toul-Nancy-Dieulouard doieé&bpulagée par la création d’'un

nouvel itinéraire, plus direct, de I'autoroute A&itre Toul et Dieulouard.

Le troncon Toul-Nancy deviendrait A314 et le Namdgulouard le début de
l'autoroute A33.

Ce nouvel itinéraire de I’A31 emprunterait la RNL4hise aux normes autoroutieres
et un contournement de Toul réaménagé au nivedAdtk avec la création d’'une continuité
directe vers le nord en direction de Dieulouarddenit de Dommartin-les-Toul (Cf. figure
21).

106



Figure 21: Croquis du nouveau tracé de I'A31 Toul-Dieulouad

Pont-a-Mousson

Dieulouard

1, nouvelle
A33

ex A31, nouvelle NANCY

Toul A314

RN4

A33

I A31 existante et concervée. e A31 crée en tracé neuf.
_ Autoroutes et voies assimil ées, A3 déclassse { A314 et A33).
. A3l crée surla RN 411, A3 supprimé.

Sources réalisé par l'auteur.

Pour aider au bon déroulement de cette opérati@iglalisation sur les autoroutes

A31 et A32 et sur les axes situés en amont et ahdait étre simple et incitative.

Par exemple :
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-dans le sens sud-nord, a l'arrivée sur Lyon dempaux indiqueraient Amsterdam,
Rotterdam, Bruxelles suivre Metz-Nancy par A31 etnEfort, Cologne suivre Metz-Nancy
par A32.

-dans le sens nord-sud, a larrivée a la frontisecaise sur I'’A4 en venant
d’Allemagne des panneaux indiqueraient Espagnee,l@Buisse suivre Lyon par A32
Et sur 'A30 en venant du Benelux des panneawgunetiaient Espagne, lItalie, Suisse suivre
Metz par A32. En arrivant a Metz sur I’'A32 les paanx indiqueraient ensuite Espagne

suivre Lyon par A31 et Italie, Suisse suivre Lyan p32 (Cf. figure 22).

Figure 22 : Démultiplication des flux Nord-Sud

Flux routiers Benelux-Suisse-Italie.

Flux routiers Benelux-Marseille-Espagne-Portugal.

I s FlUX routiers Scandinavie-Allemagne-Espagne-Portugal.
0 200 400 Km

T . Agglomération sup. a 4 millions d'habitants.

M

@ Agglomération sup. a 200 000 millions d'habitants.

Source: réalisé par l'auteur.
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1.3 L’'avénement de quatre corridors FRET ferroemiraneuropéens :

Avec la création des LGV Est et Nord Rhin-Rhéne r¢Bbne/Cologne), les lignes
classiques nord-sud (Luxembourg-Metz/Nancy-Lyon-Mgchnée) et est-ouest (Paris-
Metz/Nancy-Strasbourg/Saarbriicken) soulagées dic travoyageurs » VFE pourront se

consacrer au transport de marchandises.

Dans cette situation I'Etat et I'Union Européenneuyent donc créer deux grands

corridors de fret Ouest-Est et deux autres Nord<8gades de ce nom :

Les corridors européens de fret Ouest:=Est

Sur I'axe Lille-Thionville-Metz-Forbach-Allemagrun corridor Bassin
de Londres/Tunnel sous la Manche, Metz/Nancy, Adlgne du Sud, Europe Centrale et

Orientale (Turquie).

Sur I'axe Paris-Nancy-Strasbourg-Allemagne urridor Seine aval,
lle de France/Bassin Parisien (contournement nerdatis par Beauvais),
— Lérouville, Metz, Allemagne, Europe de I'Est
— Toul, Nancy/Messein (contournement sud de Nancy lpaligne Neuves-Maisons

Dombasle réhabilitée), Strasbourg, Allemagne, Eei©pentrale et Orientale (Turquie).

Les corridors européens de fret Nord-Sud

Sur l'axe Luxembourg, ligne Ecofret (Longwy-Léxdle), Dijon,
Lyon, Marseille, Montpellier, Perpignan, Espagnecanridor Bénélux, Metz/Nancy, Dijon,

Lyon, Méditerranée.

109



Sur I'axe Allemagne (ligne d’Apach), ThionvilMetz-Nancy (via la

partie mixte de LGV Nord Rhin-Rhoéne), Epinal, BelfdGuisse un corridor Europe du Nord,

Allemagne, Metz/Nancy, Suisse, Italie.

Pour réaliser ces axes de fret ferroviaire trargetens, certains troncons de ligne

sont a créer, a améliorer ou a réhabiliter. Voitg Uliste exhaustive de ces maillons clés a

réaliser d’ici 2030 :

Tableau 7: Liste des maillons manquants pour la réalisatione corridors Fret transeuropéens

Maillon . : _ 5 Le cas échéant date de mise
réle de ce maillon dans la création de I'axe fret transeuropéen :
manguant en service
o _ 2007 (1°"° phase) et
TGV Est soulager I'axe Ouest-Est et libérer des sillons pour le fret

2011(2°™ phase)

LGV Nord Rhin-

Rhoéne

soulager I'axe Nord-Sud et libérer des sillons pour le fret

??

Epinal-Belfort

électrification pour créer un débouché vers le sud (suisse, Italie)

?? prochain CPER 06-12 ?7?

Belfort-Suisse

réhabilitation pour créer un débouché vers le sud (suisse, Italie)

?? prochain CPER 06-12 ?7?

Tunnel du

Létschberg

traverser la Suisse en 2h sur I'axe Europe du Nord-ltalie

2007

Sources CPER 2000-2006, CIADT du 13 décembre 2003, MénesSuisse des transports.

1.4 Le canal a grand gabarit Sadbne-Moselle :

En 1873, pour dynamiser I'économie nationale esegrle gouvernement francais
lance une politique de grands travaux. Il inveatdrs dans le développement des voies
navigables, le plan «Freciney » doit uniformiser éseau de voies d'eau ancien et
hétérogéne autour du gabarit du bateau le pluséitlors, la péniche. De nombreux canaux
seront alors créés a cette époque, mais face alop@ement du chemin de fer puis de
'automobile, ce mode de transport périclite. Augbhui, il est démontré que le transport
fluvial est efficace, compétitif et moins polluaqie les autres modes de transport. Toutefois
il est certain que les canaux du type « Frecinegnt inadaptés aux contraintes actuelles du
transport moderne. Les canaux dits a « grands igabau a « gabarit européen » pouvant
accueillir des bateaux chargés jusqu’a 3 000 eD@ tonnes sont les plus adaptés a ces

contraintes.
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Depuis 1964 et l'inauguration de la Moselle camaisentre Neuves-Maisons et
Coblence (Allemagne, confluence avec le Rhin),if@me lorraine est soumise a ces deux
types de caractéristiques. En effet, entre Epihdleuves-Maisons, elle est aménagée en
réseau « Fréciney », c’est a dire que seules deshas allant jusqu'a 240 et 250 tonnes
peuvent y naviguer. Alors que le tron¢con aval, NedMaisons Coblence est a grand gabarit.
De Metz a Coblence la Moselle est régie par la @otion International de la Moselle

(CILM), qui s’appuie sur le régime international gtin.

Le principal probleme de cette Moselle canaliséaga®lle n'a pas de prolongement
vers un autre bassin hydrographique, notammentelaeSet la Rhéne. L’'aménagement a
grand gabarit se termine en « cul de sac » au Suné erofite donc qu’aux relations avec

I'Europe du Nord (Amsterdam/Rotterdam, le Bassitad@uhr, Hambourg, Francfort).

Depuis toujours l'idée de créer un lien continu leavoie d’eau a grand gabarit entre
les grands ports d’Europe du Nord et la Méditereavia le Rhin et le Rhone séduit certaines
élites politiques européennes. Notamment en Franceseulement 3% des marchandises
sont transportées sur I'eau contre 43% au Pays-®ak4% en Allemagne. Or avec la méme
énergie, on transporte une charge dix fois plugsdewsur I'eau que par le rail et 30 fois plus

que par la routes’.

De plus la France souffre de n'avoir aucun réseagathaux a grand gabarit digne de
ce nom, aucun des bassins a gabarit européen heetiés entre eux (Seine, Nord, Rhin-
Moselle, Rhéne). En 1994, le gouvernement frangeagst pris la décision d’achever le canal
Rhin-Rhéne, mais remis en question en 1998 par Digoe Voynet, élue de Déle, Ministre
de I'environnement et farouche opposante au cahad-Rhone, le projet avorte. Depuis, un
autre projet de liaison de la Mer du Nord a la NEdanée, concurrent du canal Rhin-Rhéne,

refait surface. Il s’agit du canal Sabne-Moselle.

Ce projet consiste a connecterRhéne au Rhin via la Sadne et la Moselle mise au
gabarit européen sur les sections actuellement uaames (Chalon/Sadne-Epinal-Neuves
Maisons). Cet itinéraire plus direct est une altue a I'’hypothétique liaison entre les

2J-R PITTE, La France, Nathan Université, 2001911
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couloirs rhodanien et rhénan par le canal Rhin-Rhdres contraintes topographiques,
environnementales et surtout politiques sont bagucuooins virulentes par la Sabne et la
Moselle que par le canal Rhin-Rhéne. De plus, maumsmes la dans le prolongement naturel
et donc direct de la vallée du Rhéne, a 'opposéaksage « forcé » par I'étroite vallée du
Doubs. Ce projet fait actuellement I'objet d’'uneid® conjointe des Reégions Lorraine et
Rhéne-Alpes dans le cadre du CPER 2000-2006. Jetpaod’ailleurs été retenu comme
envisageable aprés la création du canal Seine INtgdlu CIADT du 18 décembre 2003.

C’est un projet tres intéressant pour la Lorragss, il permettrait un report important
du transit de marchandise de la route sur le fle@@and on sait combien le corridor
européen de transport Nord-Sud traversant la Ré&paiffre de probleme de congestion, on
comprend toute l'utilité de ce canal Sabne-Mosgtlar la Lorraine et d’'une maniere générale
la facade Est du pays (Bourgogne, Rhéne-Alpes, PACJAanguedoc-Roussillon). Envisagée
des 1960 et aujourd’hui «réétudiée » dans le cddre€PER 2000-2006 Rhoéne-Alpes et
Lorraine, la liaison Sabne-Moselle & grand galshnit aboutir.

Cette liaison fluviale a grand gabarit entre la MarNord et la Méditerranée est une
des meilleures réponses a la saturation du coreidiapéen de transports Nord-Sud traversant
la Lorraine. Elle est une chance unique pour laideéde confirmer sa situation géographique
exceptionnelle aux confins du Benelux, « porte ui&n de I'Europe », de I'Allemagne,

« centre de 'Europe » et de la France, « isthmiézdeope ».

2. Un schéma régional multimodal des transports pau2030 : apports et contraintes de

réalisation de ces grandes infrastructures de demai

Riche de quatre grands projets d’infrastructuretiéos, ferroviaire et fluviale
d’envergure nationale et européenne, ce schémanagnultimodal des transports pour 2030
est facteur de développement mais également deaotes. En effet, il va renforcer la
situation géographique et l'unité de la région nést sans oublier I'épineuse question des
financements et de la mise en place de partenamdits les financeurs, qu'ils soient publics

ou prives.
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2.1 Un schéma régional facteur d’unité régionale :

En ouvrant 'ensemble de la région vers l'extérietren desservant des territoires
lorrains autrefois délaissés par le grand corr@oopéen de transport, comme le Sud lorrain

ou I'Espace Central ce schéma régional est factemité régionale.

2.1.1 L'amélioration des débouchés vers le Sud :

Avec 'aménagement de la LGV Nord Rhin-Rhéne gavérse la Région du nord au
sud, les Vosges peuvent espérer, comme la Meusel@vieGV Est, obtenir une gare TGV
Vosges. Sachant que cette LGV Nord Rhin-Rhéne tsava ce département entre Vittel et
Epinal, la gare TGV Vosges se situerait entre ees dilles, plus ou moins pres de l'une ou
de l'autre. Les Vosges se placeraient alors suigtaads flux ferroviaires nord sud, mais
€galement routiers, avec une A32 ameénageée suné¢betRN57, et fluviaux avec la création

d’ici 2030 de la liaison fluviale a grand gabarid®e-Moselle.

Bien plus qu'une opportunité pour les Vosges, lalisation de ces grands
ameénagements (I'A32 tracé Poligny-Esch, la LGV N&uin-Rhone et la liaison grand
gabarit Sabne-Moselle), profiteront a la Lorraineé ¢Est de la France en général. En effet,
ces projets d’'aménagements du territoire permettfasi 25 ans de rééquilibrer les transports
et les difféerents flux qu’ils généerent entre lesggiods d’Europe du Nord et larc

Méditerranéen.

2.1.2 L'espace central : carrefour de ce réseatimmdal :

En 2030, I'espace central deviendra le troisienggand noeud » lorrain de transport
apres Metz et Nancy. Les LGV Est et Nord Rhin-Rhéeeroiseront au droit de I'aéroport
régional. Ce dernier deviendra alors un grand fsrenultimodal air, fer, route, car il sera
le point de croisement entre les deux grandes LGV eE Nord Rhin-Rhéne, desservi par
'A31 a l'ouest et 'A32 a l'est (avec le tracé Rwly-Esch) et la RD 910 mise en voie express

entre ces deux autoroutes.
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Le croisement de ces deux LGV devrait permettielastruction d’une véritable gare
TGV Lorraine, qui concilierait les avantages de \igay, c'est-a-dire une excellente
accessibilité routiere (A31, A32 et RD910), et danWlieres, c'est-a-dire une connexion
ferroviaire avec les gares centrales de Metz dllalecy et donc, par la méme occasion avec

toutes les gares lorraines.

Figure 23: Croquis Espace Central

TGV Est Europée

MNomeny

2V Mord-Rhin-Rhofg

I

* Gare TGV FRET Lorraine (Louvigry).
Espace multimodale Fer, Route, Air.

‘ Gare TGV Lorraine,

.i Aéroport Metz-Mancy-Lorraine,

Source: réalisé par I'auteur.

Zone d'expansion de Espace Central,

« La réalisation d’'une métropole lorraine est subondée a la réalisation dans
'espace intermédiaire entre Metz et Nancy d'unitaéfe nceud de transports capable
d’assurer I'interconnexion du bipdle lorrain et gieuer un réle d’entrainement pour toute la
Lorraine'». Le développement et l'accession de cet espace atentmme interface
multimodal entre Metz et Nancy, le placerait doncme véritable point d’ancrage a cette

métropole lorraine

! Eric AUBURTIN, Nouvelle géopolitique des régiomaricaises, Fayard, Paris, p 430.
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2.1.3 Vers une meilleure répartition des activitéss la réqgion :

En réduisant la fracture nord-sud et en délestarzone congestionnée du Sillon
Mosellan au profit des autres territoires lorraic&®st I'ensemble de la région qui est
renforcée. Le Sillon Mosellan, Metz et Nancy ont deuvelles perspectives de

développement car libérés de la congestion de teamsports routiers et ferroviaires.

De plus, le développement d'infrastructures deitudbns le sud de la région incitera
de nouvelles entreprises a s'implanter dans cettigepde la Lorraine. Concernant les activités
liées aux transports, le développement et 'amation des transports a I'’échelle de la région
devraient rendre possible une répartition plustéableé des ces activités de logistique sur le

sol lorrain.

Par exemple, la zone de I'aéroport, fortement adessa transports (deux autoroutes,
deux LGV, deux départementales dont une voie egprayait susceptible d’accueillir une
grande plate forme multimodale rail, fer, air et tdavailler en partenariat avec d’autres

plateformes, plus petites, « dispersées » en lr@rai

Preuve de I'importance des ces nouvelles infragiras Nord-Sud desservant le Sud
Lorrain et ouvrant la Région au Sud, elles contibat au développement du projet mise en
place par la DATAR du Sillon Lorrain. Réseau ddegilentre Thionville, Metz, Nancy et
Epinal, il doit assurer le développement régioraislles années a venir en concentrant les
efforts sur urSillon Mosellan élargi au Sud lorrain. En connettantes ces villes entre elles,
ces infrastructures, participeront a la bonne nmearmé ce projet de Sillon Lorrain. D’'une
maniere générale il devrait concrétiser ce prdjeujours est-il que pour aboutir, le Sillon
Lorrain va devoir affronter I'historique fracturégionale, tout du moins sa représentation
politique. En effetx Jean-Marie Rausch se montre plus intéressé paeanforcement de ses
liens avec le Nord de la Moselle pour constituer axe Metz-Thionville que par un
rapprochement avec Narfoy. De son c6té« le maire de Nancy, pour contourner le poids
grandissant de Metz, élargir le champ d’attractvile sa ville et gagner une dimension

européenne, va rechercher a élargir le rayonnendmtla métropole nancéienne dans le

! Eric AUBURTIN, Nouvelle géopolitique des régiomaricaises, Fayard, Paris, p 428.
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cadre du Grand Est (association interrégionale eréén 1994 réunissant les régions
Champagne-Ardenne, Lorraine, Alsace, Bourgognenéhna-Comtéj».

Fort heureusement pour la Région, André Rossi®kst beaucoup impligué dans son
rapprochement avec Metz, que Jean-Marie Rauschpa&pu empécher et a approuvé du
bout des lévres, au travers du réseau de villex dillon Lorrain »*». Mais tout n’est pas
gagné, le maire de Metz persiste et soutient«qleerégion située au nord de Metz est plus
intéressante que la partie sud. En conséquencgréiere un accord transfrontalier avec le
Luxembourg et la Sarre plutdt qu'un accord francantais avec Nancy et Epinal. Une
menace qui sera portée a exeécution le 29 févri@0 2vec la création QuattroPokeun
réseau intercommunal transfrontalier dont I'objéctde coopération urbaine est la
préparation, I'élaboration et la mise en pratiquenjointes, a une échelle transfrontaliere, de

projet relevant du domaine « télécommunication-imaitlia’ »

La mise en place de ce Sillon Lorrain est donc plus menacé par cette mésentente
entre les maires des deux grandes capitales legatoujours en rivalité. En effeg le
rapprochement entre Nancy et Metz, s’il a permidiaiger la concurrence entre les deux
villes sur certains secteurs stratégiques, n'a pagpéché celle-ci de se rouvrir des lors
guentre en jeu la question de [Iimplantation d’'umouvel organisme culturel ou

économiqué».
Ces infrastructures de transport pourront peut-étrin rééquilibrer la Région au

niveau de I'économique et «des idées ». Elles devigent I'élément salvateur d’'un Sillon

Lorrain tres mal parti.

2.2 Le renforcement de la situation géographiguegtitonnelle de la Lorraine :

Plus ouverte sur les espaces I'environnant et’'Burdpe grace a ce schéma régional
multimodal des transports, la Lorraine va enfin ymou asseoir sa position de carrefour

européen et renforcer ses relations avec ses pademle I'Eurorégion.

! Eric AUBURTIN, Nouvelle géopolitique des régiomaricaises, Fayard, Paris, p 429.
! Eric AUBURTIN, Nouvelle géopolitique des régiomaricaises, Fayard, Paris, p 429.
2 |dem, p429.
% |dem, p 429.
* Idem, p430.

116



2.2.1 La liaison avec les grands pbles économigiésapgraphiques et politiques européens :

Avec deux lignes grande vitesse qui se croisentiaeau de I'aéroport régional, au
coeur de la région, la Lorraine s’affirme géograpbimgent et techniquement comme « région

nceud » européenne, au méme titre que I'lle de Erdhard Pas-de-Calais et Rhone-Alpes.

La création de ce carrefour lorrain permet a lardioe de se trouver sur la toile des
LGV transeuropéennes, mais plus encore, sur un magdtte toile continentale. De ce fait,
la Lorraine se retrouve en liaison directe avec jigs grands pbles économiques,
démographiques et politiques européens. Par exetepléiaisons Bassin de Londres, lle de
France et Europe Centrale et Orientale qui se embigvec les liaisons Benelux, Europe du
Nord et Arc Méditerranéen et cela au cceur de laale, sur la plate-forme multimodale

(rail, air, route) de I'aéroport régional.

Dans cette configuration, la Lorraine devient ues dplate-formes multimodale de
'Europe Occidentale. Située au centre d’un mabdd25 millions de consommateurs dans
un rayon de 500 Km, la Lorraine a une position gaéplique exceptionnelle qui serait

exploitée.

2.2.2 La concrétisation de I'Eurorégion grice anBioration des infrastructures régionales
de transport :

L’axe ferroviaire a grande vitesse Nord Rhin-Rh@relongé apres la frontiere
luxembourgeoise jusqu’a Liege pour donner naissa@ntexe ferroviaire a grande vitesse
Barcelone-Cologne, va enfin relier de facon efficda Lorraine a ses partenaires de
I'Eurorégion. Un lien direct et efficace entre ldld@ Mosellan et Liege rapprochera la
Lorraine de la Wallonie et renforcera la coopératentre ces deux régions au sein de
I'Eurorégion. Sachant que la Sarre sera reliée laoteaine par les TGV/ICE des la mise en

place du TGV Est, cette seconde liaison a granesse vers le Nord de la Grande Région est
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synonyme de renforcement de la coopération tramtsfliere entre tous les partenaires de

l'institution « eurorégionale ».

Que ce soit pour les relations économiques, cuilibsreuniversitaires, de formation, de
travail, ou encore touristiques, ces jonctions rsurd avec la LGV Barcelone-Cologne et est-
ouest avec la LGV Est, sont primordiales a I'es$®rla Grande Région. N'oublions pas
gu'au niveau économique ces bonnes relations fiaireg sont essentielles a la Grande
Région. Aujourd’hui, ce sont plus de 50 000 lorsafui vont quotidiennement travailler au
Luxembourg. L'amélioration des infrastructures defaires avec le Luxembourg est donc
une solution au «blocage » des frontaliers danscdagestion du corridor européen
E23/E21/E25/E29/E4111.

2.3 Partenaires concernés par ces projets et Bnagut :

Aprés avoir analysé les effets de la création de grandes infrastructures sur la
Lorraine, nous allons revenir sur les problemefrdmcement et de partenariat de ces grands
ameénagements. Pour la route, le fer puis le flenwas allons tenter de chiffrer le colt de ces
infrastructures et quels acteurs seraient susd¢egptile participer a leur financiérement a leur

construction.

2.3.1 L'A32, tracé Polligny-Esch sur Alzette :

Ce projet censé répondre a la saturation du cormdoopéen Nord-Sud est une
réponse nationale a un probléme régional mais qdésarépercussions sur le pays et le

continent.

La partie Sud de I'A32, entre Polligny (Jura) etxeuil (Haute-Sabne), I'autoroute
concédée a un concessionnaire sera financee phareer et par des subventions publiques.
La Région franche Comté et les Départements dy durBoubs et de Haute-Sadne devraient
apporter entre 40 et 50 % du montant de l'infradtne et le concessionnaire le reste.
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S’agissant d'une autoroute, I'Etat devrait égalemearticiper; mieux au vu de la
décentralisation des routes nationales, il deweaitthéorie étre le seul participant aux
subventions publiques. En effet, nous parlons ici«déseau cohérent d'autoroutes et de
routes nationales d'intérét national ou européedont seul I'Etat & la charge, car avec cette
décentralisationx I'Etat ne participera plus au financement desiveaux projets sur le
réseau transféré et que, de leur c6té, les dépanesme participeront plus au financement
de 'aménagement du réseau routier natidmalL’Europe devrait aussi étre un partenaire
dans le financement de cette infrastructure sisugain grand corridor européen Nord-Sud (E
21, E 23).

Pour ce qui est du trongon régi par le systemelkQallect », donc gratuit pour les
veéhicules légers et payant pour les poids lourdsli{ICL.2), I'Etat et 'Europe devraient étre
le principaux financiers. Méme si avec la nouvaliecentralisation les Départements ne
devraient pas étre sollicités, il est fort probaiple les Collectivités Régionales le soient. En
I'occurrence, c’est la Franche Comté et la Lorrajoesont susceptibles de participer au cot
de cette A32. Mais grace a la mise en place dwesyst« Toll Collect » sur les grandes
infrastructures lorraines, voire de France, lesglds de ce péage pour poids lourds devraient
en grande partie financer cette nouvelle autoroates sa partie Nord (Luxeuil-Esch). Les
partenaires concernés par cette infrastructure domt¢ I'Etat, I'Europe et les Collectivités
Régionales. Mais il ne faut pas oublier que ce@@ Rolligny-Esch se termine ( ou débute) au
Luxembourg. La participation de ce pays, ne se®itjue pour la jonction avec le réseau

autoroutier luxembourgeois, parait inévitable.

Concernant le colt de cette opération, sachantegoelt moyen d’'une autoroute en
zone rurale est d’environ 4,6 millions d’Euros ioketre et que ce tracé d’A32 est long
d’environ 430 Km son codt serait de 1,978 milliadidSuros. Un colt auquel il faut retirer les
88 Km de la RN 57 entre Nancy et Plombiéres. Etsugt voie express, cette nationale ne
demande qu’une simple mise aux normes autorouti@&fasaménagement sur place qui
représente beaucoup moins d’investissement queékian d’'un tracé autoroutier neuf,
comme sera le cas sur les sections PlombieresgRplet Esch-Metz. La section centrale
entre Metz et Nancy (60 Km) repose également suarngnagement sur place des routes

départementales, son co(t sera la aussi moins @levéelui des sections en tracé neuf.

! Article de presse, Le Monde du mardi 26 juille©30
2 Article de presse, Le Monde du mardi 26 juill803.
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2.3.2 Le fer : la LGV Nord Rhin-Rhobne et les coorisl FRET ferroviaires :

Dans le cas de ces deux projets ferroviaires cahgesmiser et fluidifier les corridors
ferroviaires européens Ouest-Est et Nord-Sud tsawrla région de nombreux partenaires

sont concernés.

Au niveau national, I'Etat, les Régions LorrainBsurgogne, Franche Comté ainsi
gue la SNCF, RFF et les Départements traversésearojet de LGV (Céte d’Or, Jura,
Haute-Sabdne, Vosges, Meurthe et Moselle et Mosellefaut y ajouter des partenaires
étrangers qui sont susceptibles de participer & agiération, tels que le Luxembourg, la
Belgique (Etat de Wallonie), I'Allemagne (Land déadranie du Nord-Westphalie) et les
compagnies ferroviaires étrangeres comme la CFlerf@n de Fer Luxembourgeois), la
SNCB (Société Nationale des Chemins de fer Belgiels) DB (Deutsche Bahn).

Mais rappelons toutefois, que ce type de répantiloanciere entre Etat, Collectivités
Locales et Compagnies chargées de la constructida Bentretien du réseau ferré (RFF en
France) n’est pas immuable. Le Partenariat PublidRPPP) a le vent en poupe. La liaison
internationale Perpignan-Barcelone d’'un colt d@@ filliards d’Euros, financée pour 588,4
millions d’Euros d’argent public (France, EspagrieEerope) et le reste a la charge du
concessionnaire, est I'exemple parfait de ce type«dPPP % Ce systéme est voué a se
développer dans l'avenir car il permet de réporaineprobléeme de financement de ces

grandes infrastructures de transport.

La LGV Nord-Rhin-Rhéne pourrait donc bien étre finde grace a un « PPP ». Les
partenaires financiers seraient alors I'Etat, |&pe, le Luxembourg, I'Allemagne, voire les
Collectivités Locales et bien entendu le concessor de la ligne. Avec un codt théorique

moyen de 15 millions d’Euros par kilomeétre pouctmstruction d’'une LGV, ce TGV Nord-

1 Article de presse, I'lndépendant, en Eurorégiomrcredi 20 juillet 2005.
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Rhin-Rhéne long de 300 Km (d’Auxonne a la Frontiknreembourgeoise) nécessiterait un

financement d’environ 4,5 milliards d’Euros.

Pour ce qui est des corridors ferroviaires OuestdisNord-Sud, les partenaires
préposés sont plus nhombreux que pour une LGV, esrcorridors sont multinationaux et
traversent plusieurs Régions. Par exemple, poaotador Ouest-Est qui relie Le Havre a
'Europe Centrale, les partenaires financiers setal’Etat, la SNCF, RFF, les Régions
Hautes-Normandie, lle de France, Picardie, Chamg&gdenne, Lorraine, Alsace pour la
section francaise. Puis, pour I'Allemagne ce sdifaitt, la DB, les lander de Sarre, de Bade
Wurtemberg, de Hesse, Rhénanie Palatinat et deeiavine liste qui peut encore s’allonger
si 'on prolonge I'axe, par exemple des pays conia8uisse, I'Autriche et maintenant la
Pologne et la Hongrie peuvent étre concernés parajet. Au vu de la complexité de ces
partenariats, la mise en place de ces grands ceuei FRET ferroviaire européen doit étre
supervisée par un grand partenaire qui supervige lies autres (Etats membres et leurs

Collectivités Locales).

Le financement de la mise en place de ces corrieREST est tout aussi complexe que
I'organisation de partenariat. En fait rien n’efstidi, tout dépend des travaux a réaliser sur les
infrastructures existantes pour les mettre en ¢arité avec leurs fonctions de corridors
FRET. Pour exemple, prenons 'aménagement de e ligcofret Ouest qui déleste le Sillon
Mosellan du trafic FRET ferroviaire Nord-Sud engss dans la Meuse (Longwy-Lérouville-
Toul).

Le développement de cet axe nécessita la constnudtiin raccord d’environ 2,5 Km
avec le réseau ferré belge, la mise au gabariteaontde six tunnels et une amélioration
gualitative des voies (signalisation, saut de mouédc...). Financée dans ce contrat de plan
Etat-Région, cette opération a colté 125 Milliot&udos, dont 50 % a la charge de I'Etat, 35
% pour la Région Lorraine et 15 % pour RFEet exemple nous montre combien peut étre

colteuse la valorisation de la capacité ferroviBRET de voies ferrées existantes.

2.3.3 Le fleuve :

1 XII®™ Contrat de Plan Etat-Région Lorraine 2000-2006.
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Pour expliquer les contraintes financieres d’'unsena grand gabarit d’'un cours d’eau
ou d'un canal et les partenaires concernés paeluanténagement, nous allons étudier le
projet de canal Rhin-Rhéne. Un projet qui a échetugui fut le concurrent du canal Saéne-

Moselle.

Le colt de ce canal est évalué a 7,5 milliards aEchiffre 1995). Avec un trafic
de 2,5 millions de tonnes en 2010 et de 13 millen&030, le déficit d’exploitation aurait été
de 17 millions d’Euros tant en 2010, qu’en 2080 Cette observation nous montre bien
limportance qu’a eu le colt de cette infrastruetar rapport au rendement attendu sur
'abandon du projet en 1997, tout ceci sans patés problémes environnementaux qu'il a

SuUSCité.

Le codt élevé de ce projet était en grande padieuk aménagements nécessaires
pour outrepasser les grands écarts de dénivellatitne les bassins versants, notamment au
niveau de la ligne de partage des eaux entre Esrisahydrographiques du Rhone et du Rhin

a Montbéliard.

Les partenaires concernés par ce projet était t|'/BY&F (Voies Navigables de
France), les Collectivités Régionales Rhone-Alpdsace, PACA, Bourgogne et Franche-
Comté. Les Départements, les villes et ports «ts®s » ainsi que les concessionnaires sont

des partenaires envisageables.

Cet exemple nous montre bien la variabilité destdivant les projets, c’'est
pourquoi il est difficile de donner des chiffregdthiques sur le colt de 'aménagement d’un
cours d’eau au gabarit européen. Au moment outleteg préliminaires ne sont pas encore
terminées, il nous est impossible de chiffrer dmifacertaine le colt de cette liaison Sadne-
Moselle. Nous pouvons simplement constater querile e cet aménagement ne sera pas

négligeable, il devrait approcher les deux millgadiEuros.

Cela nous rappelle que les principaux partenaieesedprojet ; en I'occurrence I'Etat,

les Régions Lorraine, Franche-Comté, Bourgogne nBiipes, PACA et VNF ; s’engagent

1 J-F PONCET M-G LARCHERRapport de Commission d’Enquéte du SéRatjs, 1997-1998 (Cf.
http://www.senat.fr/rap/I97-479/197-47956.html).
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avec ce dessein dans un pari pour I'avenir. Ert,edffaénager un cours d’eau a grand gabarit
c’est travailler sur le long terme, car plusieunsiées sont indispensables a la concrétisation
de ce genres d’infrastructures et d’autant plus pewr rentabilisation. C’est d’ailleurs ces

contraintes qui ont fait échouer le projet de c&ttah-Rhoéne.

Toutefois, au moment ou les échanges intracommaimasit et mondiaux
« explosent », notamment sur le corridor européerdi$ud en Lorraine, ce qui occasionne
de graves problemes de congestion, 'aménageméat Itdeson Sadne-Moselle ne peut-étre
gue profitable pour la Région. La voie d’eau est tgponse d’avenir a la crise de saturation
qui paralyse actuellement les grands corridorgatesports européens. Efficace, moins cher et
surtout beaucoup moins polluant tout en transpbprs de marchandises, la voie d’eau et
donc la liaison Sadne-Moselle est un concept régpex de I'environnement, qui participe a
la fluidification des flux et qui préne la multimalité des échanges. Elle est donc en phase
avec le protocole de Kyoto, dans lequel, rappelens France s’est engagée a réduire de 8%
ses émissions de gaz a effet de serre. Ces dexnipresont en grande partie dues au trafic

routier dans notre pays.
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CONCLUSION:

Ces quatre réponses a la saturation des grandslareride transport en Lorraine

semblent étre une solution efficace aux problémeaihs.

Mais au dela de la seule Collectivité Régionals, m®jets d’infrastructures donnent
un semblant de réponse nationale et européenne paoBlemes de saturation: la
multimodalité. Ou une meilleure utilisation de chagmodes de transport et des potentiels

gu'’ils possedent.

La seule inconnue de ce projet multimodal pour tardine c’est la volonté des
politiques régionaux d’arriver & ce dessein. Semle véritable impulsion politique, aidée de
puissants porteurs de projet, relais a Paris e$ des capitales européennes pourra faire
eémerger tous ces projets indispensables a la désatudes grands corridors de transports

européens traversant la Région.

La réalisation sous limpulsion de Pierre Mauroy projet Lillois de carrefour
d’Europe avec le TGV Nord Europe, doit-étre un egknpour la Lorraine« Pour les élus
régionaux, la réalisation du tunnel est percue camame chance qu’il faut saisir, une
occasion pour « renaitre » et « faire peau neuvi est question de « nouveau Nord ». Les
notions d’opportunité, de carrefour, de désenclamenqui dans la région sont rattachées a
larrivée du tunnel (ainsi qu’au TGV Nord), songsificatives d’enjeux qui pour les élus
consistent a transformer une situation économigéuwbrable en cherchant a détourner a
leur profit un événement dont ils n'ont pas la ms& mais aussi a séduire pour contrer la
mauvaise image dont souffre la région a I'extérieu Les élus lorrains doivent donc suivre
cette logique des élus régionaux du Nord Pas-daiCalec la mise en service du TGV Est

Européen et avec ce projet de LGV Nord Rhin-Rhéne.

1 A. BURMEISTER, G. JOIGNAUX|nfrastructures de transport et territoires, apphacde quelques grands
projets Ed. I'Harmattan, 1997, p131.
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Figure 24: Synthése des projets ferroviaires
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Figure 25: Synthése des projets routiers
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CONCLUSION GENERALE

Quatre solutions, deux ferroviaires, une routieteune fluviale paraissent donc
répondre aux problemes de saturation que rencaniiesngrands corridors de transports

européens en Lorraine.

Il s’agit pour les solutions ferroviaires de l&ation d’'un TGV Nord-Rhin-Rhéne qui
prolonge cette LGV de la vallée de la Sabne auxtigoes belges, luxembourgeoises et
allemandes (Sarre) ainsi que la mise en place d& derridors FRET Ouest-Est entre
I'estuaire de la Seine, le Bassin de Londres atrblge I'orientale et de deux Nord-Sud entre

'Europe du Nord et la Méditerranée.

Pour ce qui est des solutions routieres et flegiall est question d’'une nouvelle
autoroute Nord-Sud entre les Sillons Sadno-RhbédarteMosellan, puis d’'une liaison a

gabarit européen de la voie d’eau Sabne-Moselle €ftialon-sur-Sadne et Neuves-Maisons.

Toutes ces propositions d’aménagement sont trédressantes, d’autant plus
concernant cette épineuse question de la « pagalyannoncée des grands Eurocorridors.
Toutefois, un inconvénient, et pas des moindrestraem ce processus de
« décongestionnement » des grands axes de tramsporbpéens en Lorraine. Le co(t
exorbitant de ces grandes infrastructures de toahspt sans conteste un frein important a la
réalisation de ces équipements. Bien que vitawa & tiésaturation » des Eurocorridors
traversant la Lorraine et donc a la bonne circoiatiles flux transitant dans I'Union ces
ameénagements semblent déja condamnés par lesppsrbe rigueur budgétaire actuellement
en vigueur dans notre pays. Ce qui est un tord,nocass le savons une bonne politique
d’aménagement du territoire accompagnée de grara@ux est, tel le multiplicateur

keynésien, un des meilleurs « levier » a la relahigee économie moribonde.

Heureusement, I'avenement du PPP (PartenariaigRebPrivé) peut étre une facon
de contourner cette peur du déficit budgétairégrsement ancrée dans les hautes sphéres de
'Union. Il peut méme devenir I'élément salvatewr ks quatre solutions a la saturation des
grands corridors de transports européen en Lotr&ae c’est seulement en leur permettant

un moyen concret et efficace de financement quéndesstructures pourront un jour sortir de
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terre. Dans |'état actuel des modes de financemest I'impasse, il suffit de constater les

taux de réalisation des derniers CPER 2000-2006 $jen convaincre.

L’autre risque de ce projet multimodal censé fligdiles Eurocorridors traversant la
Lorraine est que le probleme de fond n’est pasutimodal que cela. En effet, nous I'avons
vu la Région est traversée par deux Eurocorridoi&@s ceux-ci ne sont pas de la méme
importance. L'essentiel des probléemes de congediorrail se situent aux niveaux des
grandes agglomérations et des zones de triagese [Oaiest-Est, grace a la future mise en
place du TGV Est européen ne souffrira plus depteblemes, alors que le corridor Nord-
Sud en souffrira toujours, notamment entre MetNancy. Un espace, qui de plus, devra
supporter le raccordement de ce TGV Est sur leatéskassique.

Mais en suivant les évolutions du monde des tratsgoiropéens, le probleme lorrain
de congestion des grands corridors européens mEpte est devenu avant tout routier. Dans
ce schéma, I'axe Nord-Sud est le plus fragile. @rsant les zones de trés fortes densités de
population du Sillon Mosellan, cet axe est conféoat un trafic intense, amplifié par la
formidable dynamique transfrontaliere au Nord d&é&gion avec le Luxembourg. La seule
réponse routiére semblait donc utile et bien entatehtrée sur le Sillon Mosellan. Mais la
solution multimodale associant la route, le feteefleuve sur cet axe Nord-Sud est la plus
intéressante et la plus responsable pour 'avenést la seule solution qui puisse garantir a la
Lorraine un partenariat économique solide avec ugembourg et la Grande Région en

générale, tout en lui assurant sa position denécarrefour dans cette Europe élargie.

Avec la possibilité de réaliser I'association deisrmodes de transport (route, fer,
fleuve) de I'estuaire du Rhin a Rotterdam aux Basctiu Rhone a Marseille/Fos, ces quatre
solutions permettant la désaturation des grandsdoos européens de transport sont une
chance pour la Lorraine, la France et I'Union Eéeme.

Pour la Lorraine il s’agit de jouer la carte d'umeeilleure répartition des
infrastructures sur son sol, corollaire a toutedtlgptique tentative de décongestionnement du
Sillon Mosellan. De plus, avec des réseaux ferimgaet routiers situés au cceur de I'Europe,
la Lorraine, se doit de garantir la qualité desasifructures la traversant si elle ne veut pas
étre évitée au profit d’autres territoires d’ici30 Les débats actuels sur I'A32 et la troisieme

voie ferroviaire entre Metz et Nancy sont directatriggés a ces projets. La réalisation de la
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LGV Nord Rhin-Rhéne rendra inutile la création curtroisieme voie entre les deux
métropoles régionales et confortera I'axe ferraeianord-sud en tant qu’axe ferroviaire

transeuropéen de voyageurs et de marchandises.

C’est pourquoi il faut des aujourd’hui engager égion dans la réalisation de la
seconde phase de la LGV Est et dans la préparagorette LGV Nord Rhin-Rhoéne.
L’Alsace, la Franche Comté, la Bourgogne et Rhéige# sont actuellement en concertation
sur la LGV Rhin-Rhéne et ses branches Est, Ouesti@t La Lorraine doit coopérer avec ses
voisines et Rhone-Alpes, c’est le seul moyen denprovoir la réalisation d’'une branche Nord
a ce TGV Rhin-Rhéne. Une coopération efficace éntaire est la meilleure défense d’'une
LGV Nord Rhin-Rhone.

Concernant 'A32, le nouveau tracé de cette auterogliant Poligny (Jura) a Esch-
sur-Alzette (Luxembourg) via Besancon, Epinal, NanMNL (aéroport Metz-Nancy-
Lorraine) et Metz soulagera I'A31 dans ses parfiesraine et Bourguignonne, puis
renforcera la Lorraine et la partie Est de la Feaan Europe. Il est temps de dépasser les
conflits territoriaux et d’engager un réel débatht@que, politique et public. Voici plus de
treize ans que les autorités nationales et régisnadnt avisées et qu’elles réfléchissent aux
problemes de I'A31, il faut passer a I'acte et msgr de réelles solutions. Le tracé d'une A32
Poligny-Esch dédoublant 'A31 dans sa totalité stnume. Il faut proposer ces idées au public
et pourquoi pas lui demander son avis a l'aide, ggample, d’'un référendum local. Ce
probléme de I’A31 concerne les Lorrains dans leerquotidienne et ’'A32 doit leur étre un

soulagement et non une contrainte.

Cette LGV et ce nouveau tracé d’A32, auxquellessnpouvons ajouter la liaison
Sabne-Moselle a grand gabarit et le développemertadroport régional autour du nceud
ferroviaire TGV entre les LGV Est et Nord Rhin Re0mous montre bien I'importance
d’avoir une vision prospective, a long terme poignbcerner les problemes et les enjeux
actuels et futurs des transports en Lorraine. @ela ne pas commettre des erreurs plus que

préjudiciables pour I'avenir de la région.

Avant de se précipiter dans la réalisation d’aménants lourds comme une
autoroute et une ligne a grande vitesse ou enaamgde a grand gabarit d’'un cours d’eau, il

faut bien étudier tous les parametres économicaoeEsaux et culturels des espaces traverses
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et surtout avoir une vision globale et prospectieeces équipements tout en se demandant
guelles seraient les conséquences de l'inactioduetaisser faire. Les élus lorrains en
partenariat avec leurs homologues des régionsnasisl’Etat et des opérateurs privés doivent
préparer des aujourd’hui cette « transition » @msurer le financement et la construction des
grandes infrastructures de demain. Pour s'imposepmsolider sa position de région-nceud
dans une Europe élargie, la Lorraine, doit engdgermaintenant ce partenariat et saisir cette

occasion d’étre encore une fois une terre de dysramet d’innovation.

Concernant la France et 'Europe, la réalisatiomeke projets aboutissant a la création
d’'un grand corridor multimodal (route, fer, fleuveanseuropéen Nord-Sud est une aubaine a
I'heure ou la construction du RTE-T (Réseaux Trarmeéens de Transports) est en panne.
Preuve de cet arrét, la Commission Européenne am@orsix coordinateurs chargeés

d’encourager la création de projets prioritairepthgramme RTE-T.

Ces quatre réponses a la saturation des Eurocomideersant la Lorraine sont
concernées par ce programme RTE-T qui vise a temge interopérabilité optimale des
réseaux de transports européens. Mieux elles patities chantiers futurs qui attendent la
Commission. En effet, la mise en relation des difiés modes de transport entre les réseaux
européens sera la prochaine priorité des aut@itéspéennes aprées I'achévement d’'un réseau

européen de transport.

Le corridor multimodal route, fer, fleuve reliana IMer du Nord a la Mer
Méditerranée, simplement réalisable avec la misesearmice des infrastructures proposées
dans ce mémoire, pourrait tres bien devenir langtd’une nouvelle politique européenne des
transports, basée sur la multimodalité des échaages les grands centres économiques et

démographiques européens.

Mais la, I'étude dépasse le cadre de mon espadeadal centré sur la Lorraine, il
concerne cing a six Régions francaises (Bourgogremché Comté, Rhone-Alpes, PACA,
Languedoc-Roussillon, voir I'Alsace) et six Etatembres de I'Union (Pays-Bas, Belgique,
Luxembourg, Allemagne, Italie et Espagne). Uneeséfin beaucoup plus élaborée, dans le
cadre d’'un travail de thése, serait a méme de ddpoaux nombreuses interrogations que

suscite un projet d’une telle envergure.
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