Contribution d'AGIRR — FNAUT Lorraine sur

L'offre de transports routiers et alternatifs : des hypothéses de statuguo

Baseées sur I'hypothése d’'une densification du éseatier et d’'un quasi statuquo sur
I'offre alternative, il N’y a pas de surprise aqee les prévisions de trafic soient alarmistes
pour la route et pessimistes pour le transportredté.

L’offre routiere comme ['offre en transports altatifis déterminent en grande partie
I’évolution du trafic. En Lorraine, le renforcemetd la ligne Métrolor du sillon lorrain entre
2004 et 2010 a montré que la réponse de la frégti@mtaugmentait bien plus vite que
I'offre. De méme pour la route, I'expérience morgréun des principaux facteurs d’évolution
du trafic est I'évolution de I'offre routiére.

Une erreur d’approche

En lisant entre les lignes de I'étude de trafidadBREAL, on s’apercoit que les prévisions
sans A31bis sont nettement inférieures a celles emestruction de I'A31 bis - I'étude du
CEREMA fait état d'un écart démentiel allant juacg0%! Une telle différence ne peut étre
due a un report de trafic vers 'autoroute depessrbutes secondaires, méme en occultant la
présence d’'un péage : il faudrait que les raretesgoaralléles totalisent d’ores et déja autant
de trafic que I'autoroute actuelle -.

Bien plus que I'évolution de I'économie locale viadution du réseau routier est le principal
déterminant de I'évolution du trafic routier. Pouog lorsqu’elle conclue que le trafic sur
I’A31 va fortement augmenter, la DREAL oublie dégiser que ce serait avant tout la
conséquence de I'augmentation de la surface autere® Pourquoi lorsque la méme étude
remarque que I'habitat a eu tendance a se dispeirgele cela génére une forte demande
routiere a laquelle il faudrait répondre, elle oailole préciser que cette dispersion de I'habitat
est justement la conséquence de la prolifératiatiéxe de ces derniéres décennies ?

Dans le milieu des collectivités, il est fréequemimdgmandé aux techniciens de prouver des
conclusions imposées d'avance. Le technicien doit 8électionner stratégiqguement ses



arguments de maniere a arriver aux conclusions deées, sans risque de se faire épingler
sur des éléments faux. Le passage sous silenta PREAL de la trés forte évolution du
trafic induite par I'apparition de I'A31bis estimésr le CEREMA est symptomatique de ce
phénoméne.

En inversant les causes et les conséquences, lADRiudrait prouver que 'augmentation
du trafic est un phénomene inéluctable (et mémbkatable !), et qu’il conviendrait donc
d’anticiper. Au contraire, pour AGIRRserait préférable de contenir au maximum la
recrudescence du trafic routier ce qui n'empéche pas d’améliorer la mobilitét@moigne
la politique des transports luxembourgeoise.

Des prévisions en carton

Les prévisions de trafic de la DREAL qui, en pliscdulter les facteurs les plus
déterminants, sont basées sur des seuls paramsetiasx-economiques niant I'aspect humain
de la problématique (et que les comportements miepss toujours strictement rationnels),
sont de fait biaisés.

Les précédents rapports (Lepingle 1 et 2) prévoyaies croissances de trafic totalement
délirantes qui ne se sont jamais réalisées. Aisitroncons de I'A31 devaient I'un apres
l'autre franchir le cap des 100 000 véhicules par ¢t devenir successivement « totalement
saturés ». Or, la seconde partie des années 2000taé au contraire une stabilisation du
trafic si bien qu'aujourd’hui les courbes oscill@lainnée en année autour de valeurs plus
stables et le trafic poids-lourd a méme tendarsetasser. Aucun trongon n'a passé la barre
des 100 000 véhicules par jour et ce sont mémede®ns qui en étaient le plus proches dont
la croissance s'est estompée en premier.

Aujourd'hui, I'Etat revient avec des prévisionsiiigues, nous annongant la méme
apocalypse pour les prochaines années. La méthmdappliquée est, jusqu'a preuve du
contraire, la méme. Et alors que la prophétie gerigte annoncait une A31 « totalement
saturée » avant 2010, la DREAL titre des conclusminseules les échéances ont chahge.
n'y a aucune raison que le scénario prévu ne se tés davantage que ce méme scénario
prévu ily a 15 ans.

Concernant les transports collectifs et principaetie TER, la décennie précédente a
egalement démentie les prévisions de trafic... Maiss I'autre sens! En effet, le mandat
régional 2004-2010 a vu I'offre et la qualité desee du TER Lorraine accroitre
significativement. La fréquentation quant a eleugmenté de 50% et principalement dans le
sillon Lorrain. Au terme de la premiere moitié damdat, la fréequentation était de 30%
supérieure aux estimations les plus optimistes.

Ces deux aspects montrent que d'une part, l'augtremtu trafic routier n'est pas un
phénomene inéluctable (contre lequel, faute de @iollgnrayer, nous n'aurions d'autre choix



gue de I'accompagner), et d'autre part que latitia des transports collectifs est bien souvent
sous-estimée. Si I'ampleur des évolutions de trafite aléatoire, les tendances ne laissent pas
la place au doute.

L'offre de transport détermine tres largement I'utilisation de chaque mode. A nous de
profiter de cette évidence pour faire une réelle giique des transports et décider de la
mobilité de demain au lieu de laisser faire le fatalisme et les tualgis d'hier.

Investissement dans les infrastructures: en Lorrain, la route a finalement eu sa
revanche sur le SNIT

Donnée comme grande perdante lors du SNIT de 20&thé si ce terme marketing n'était ni
vrai, ni consensuel, ni forcément souhaitable);dast de constater que les années qui ont
suivi cette étape ont constitué un retour en a&geogressif, accéléré depuis l'installation de
Ségolene Royal.

En Lorraine, si I'A31 bis faisait partie des prsj@elle une contrepartie a I'abandon de I'A32),
I'offre alternative n'a fait que souffrir. Sur l&p investissement, le seul grand projet de
transport alternatif qui s'est concrétisé est I¢tislde Metz. Il y a bien-sir I'alibi du
prolongement de la LGV-Est qui, malgré que le com&&gional ait participé a son
financement, ne servira pas a la Lorraine (ce @erpas son intérét général). Jean-Pierre
Masseret avait obtenu en contrepartie le financéoheta gare TGV de Vandiéres, mais a
finalement tué le cocon dans I'ceuf (accidentellé¢roarvolontairement).

Sur le plan fonctionnement, c'est catastrophigaeéduction des dotations de I'Etat aux
collectivités entraine une baisse d'offre des ésda transports collectifs a toutes les
échelles. Metz et surtout Nancy ont raboté leweade transport urbain. La Région
€galement, ou pas moins de trois lignes ont étédavanées ces derniers mois. Seule la
perspective du cadencement de 2016 semble bide pagpportera une attractivité positive,
mais attention aux Pierre qu'il faudra déshabgkaur habiller Paul!

Alors que le transport collectif paye le désengagesnt de I'Etat au prix fort, comment
serait-il supportable de voir I'Etat s'engager pour60M€ par an en faveur de la route,
soit de quoi doubler I'offre de la ligne TER Nancy Luxembourg ET exploiter une
nouvelle ligne transfrontaliére via Esch-Belval?

Un tel budget pourrait étre utilisé vertueusemenirghanger la donne, et sans priver
l'autoroute de tout investissement. Par exempdesdeals élargissements de I'A31 (au sud de
Metz et au nord de Thionville) nécessitent un itigeement de moins de 100M€ (sur un total
d'1400M£), et ce sans faire appel au péage. Gskelait des sommes conséquentes pour
faire du TER du sillon Lorrain une ligne a la hautdes ambitions qu'elle devrait avoir, a
I'instar du Luxembourg, approchant le modeéle du RER



Ce qui se fait ailleurs

Nous ne sommes pas les premiers, dans le silloibp& devoir faire face a des problemes
d'engorgements routiers persistants.

En lle-de-France certaines autoroutes sont notoirement satur@estd?t, trés peu
de projets routiers sont a I'ordre du jour. Il fdire que les derniers, a I'ouest de la petite
couronne, étaient excessivement colteux, ont atis@é a péage, et souffrent d'un succes trés
relatif. Alors que les déplacements « de périphgépériphérie » augmentent sensiblement,
seules des lignes de transports collectifs a frapacités sont prévues dans le cadre du
« Grand Paris ».

Concernant la petite couronne et la capitale,ssagit d'un milieu ou la place de la voiture
n'est pas extensible malgré une forte demand@&degt a été mis dans le réseau de métro, a
une époque ou le Politique portait plus d'intétét tansports collectifs. Aujourd'hui, la part
modale de la voiture y est trés minoritaire deVestransports collectifs.

Le cas du Luxembourgest particulierement intéressant pour plusietisons: leurs
célebres problémes d'embouteillages sont préoctaidapuis plusieurs décennies, il s'agit
d'un territoire comparable au notre, et ils sonlis dans la problématique de la mobilité du
Sillon Lorrain, qu'ils partagent avec nous.

Sans doute que la persistance du probleme finiinpéer a la prise du recul: les projets
luxembourgeois en matiére d'infrastructures desprart sont clairs. Aprés la construction de
l'autoroute du nord (A7), aucun projet routier hiactualité, alors que les projets de
transports collectifs se trouvent a la pelle. Algusis partaient d'un réseau ferré tres
meédiocre, les investissements réalisés ont etadsmables: électrification de tout le réseau,
doublement de lignes, la plupart étant a voie umitjy a encore peu de temps. Apres
l'achévement du doublement de la ligne LuxembouRgpeange (-Longwy), le tramway est
lancé sur la capitale, de méme qu’un doublemetd tigne Bettembourg — Luxembourg et
deux gares nouvelles (& Howald et au flanc du @latkl Kirchberg). Le nombre de parkings
relais (P+R) réalisés ou a venir le long de latigma témoigne de la rupture idéologique entre
les deux pays, et I'incapacité de la France dequowre les efforts luxembourgeois sur son
territoire. En outre, d'autres projets ferroviaim@gotent toujours dans les cartons du
ministere: une ligne nouvelle directe entre Luxeargaet Esch-sur-Alzette, et uaatenne
ferrée nouvelle vers le Kirchberg

Ce dernier projet est particulierement intérespant les frontaliers, car il permettrait a la
fois :

- Draccéder directement au Kirchberg en train sapture de charge et sans traverser la
ville,

- Décharger Luxembourg-centre de ses flux de voyagautransit vers le plateau,

- Offrir une desserte réguliere de l'aéroport inteomal vers I'ensemble du sillon
lorrain,



- Et enfin désengorger la gare de Luxembourg-ville &m continuant de la desservir
sans augmentation du temps de parcours. En effeaplacité de cette gare en milieu
contraint limite son nombre de trains ainsi que ktackage.

Les Luxembourgeois prévoient d’allouer pour la nitébtransfrontaliére un budget similaire
au colt de I'A31 bis. Mais 90% de celui-ci est @oré aux transports alternatifs la ou la
France ne mise que sur des autoroutes nouvelléageet au pied des maisons. lls ont
simplement compris que I'extension du réseau nontnenait que du trafic supplémentaire
et, a moyen terme, toujours plus d'engorgemente®principaux points de congestions se
situent aux entrées de la capitale, la ou le résmaier n'est pas tangible. Face a cette limite,
ils acceptent donc l'idée qliaugmentation de I'accessibilité de Luxembourgpourtant
vitale a leur économiee pourra pas se faire par la route Alors ils mettent le paquet sur
les alternatives, quitte a faire d'énormes investigents sur leurs infrastructures pour les
rendre en mesure d'accueillir un trafic a la haudledeurs ambitions. Moins populiste, plus
pragmatique, ils ne font pas la politique de l'acite.

Nous ne pouvons que regretter que la politiqueard@sports en Lorraine soit si opposée et
conservatrice. D'autre part, nous dénoncgons |'glesg@ dialogue des autorités francaises
avec le Luxembourg (en témoigne le décalage t@slpiojets d’infrastructures respectifs), et
I'approche franco-francaise de la mobilité. Ladpgi voudrait que la problématique soit
abordée collégialement en oubliant les frontiégdsaprégner de la politique
luxembourgeoise permettrait peut-étre d'évolues vee approche de la mobilité moins
arriere-gardiste, orthodoxe et contreproductiveeilmng terme.

Enfin, si I'on voulait avoir une vision réelle {fffée) de potentiels de report modal en
faveur d'une mobilité plus vertueuse et soutendlderait fallu envisager la situation
d'investissements routiers minimalistes et un agyement des transports collectifs.

Des investissements aussi lourds pour des autorosteouvelles a péage tandis que I'offre
alternative continue a se dégrader en dit long sua volonté du gouvernement de
prendre au sérieux les problématiques environnemeales.

Pour aller plus loin et suivre I'actualité du débatpublic sur 'A31bis :

WWW.agirr.org

'i AGIRR FNAUT Lorraine

@agirrlor



