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politigue ferrovisire n'est pas uniquement l'affaire des pa-
: ' agriculteurs. Elle n'est pas seulement
. économiques, sociaux, administratifs et
s de la région. Elle est l'affaire de tous, c'est-a-dire de
Bretons, car elle ne peut étre modifiée que si I'opinion
e & son sujet.
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beaucoup.

menacer leur capacité com-
endetter déraisonnable-
salaires afin de déga-
~ Aucune de
la nécessaire

Les larges extraits du Livre Blanc que le Conseil Economi-
que et Social a reccemment consacré a la politique ferroviaire
en Bretagne, et que nous publions aujourd'hui, permettra au
plus large public de prendre connaissance d’un dossier qui le
touche directement dans sa vie quotidienne mais qui entraine
également, et au premier chef, des répercussions extréme-
ment importantes sur I'économie de notre région.
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Tout d'abord nos

i 5 | ari s chemins de fer.
jamais été l'enfant chéri des 46 16 ol

i "ovinces.,
régions ont souffert comme les autrés prov _ nfigt
ration centralisatrice des réseaux qui r_a|t de aris un__ev araignée
tapie au coeur de sa toile. Paris constitue un filtre dissuasif des
relations ferroviaires de la Bretagne avec les provinces du _Sud.
de I'Est et du Nard. Point de passage obligé. il aflonge Igs du_nlan-
ces et les temps de voyage par rapport a ce gu ils seraient si le
réseau francais résultait d'un quadrillage au liew de preoceder
d'une etoile.

L'histoire ferroviaire de la Bretagne offre un second trait
caractéristique : la crise économique de 1851 détermina la .Ia|II|le
des compagnies qui commengaient a former le i de |'Ouest
de la France. Afin de continuer le service public assure par ces
compagnies déchues, I'Etat nationalise leurs lignes : ainsi se
constitua un réseau d'Etat, couvrant les regions pauvres et sous-
industrialiseées situées a |'Quest de la capitale. Mais pour que
I'Etat acceptat de prendre en charge |'exploitation d'une entreprise,
fut-elle & vocation publique, il fallait que son intéerét fOt en jeu.
En l'occurence son intérét était politique et stratégique : politigue
parce que le chemin de fer consituait un moyen d'exercice du
pouvoir centré a Paris. Stratégique parce qu'il permettait une ra-
pide mobilisation des ressources humaines et matérielles en cas
de conflit,

De cette charité intéressée devait naitre un esprit propre a
I'exploitation du réseau d'Etat. Sa tradition a survécu a la natio-
nalisation de l'ensemble des réseaux, aux structurations et re-
structurations de la S.N.C.F. Ces données historiques n'expliquent
pas tout et, surtout, elles ne sauraient étre acceptées comme une
fatalite. Elles doivent cependant étre prises en considération pour
expliguer certains faits. actes ou attitudes qui choguent ou par-
fois révoltent I'observateur attentif, mais qui peuvent, de bonne
foi, paraitre naturels aux responsables, vaire aux usaéerﬁ. condi-

tionnés par |'habitude. Telle est sans doute I'une des explications

ns p ile, des matériels roulants affec-

aux transports de voyageurs partant de Montparnasse, des

ppléments exigés sur les «trains rapides », qui ne le sont pas.
Finsuffisance des investissements effectués en Bretagne.

‘Le fransport des marchandises
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g ait donc ces '_:defauts
nmer brutalement et cleire-

-mﬁu_iaise conscience, mais_. qui
et a du mépris pour ceux qu'on
: , conserva un prix kilométrique
. pour Ta justice apparente) mais elle majo-
facturées sur certains trajsts (voici pour la ve-

962 done, date de la mise en place de ce systéme
ion des distances » la facturation des transports
s se fait en France & partir de distances fictives
plus longues que les distances réelles, plus cour-
es regions ou le poids économique est plus prépon-
ol la concurrence routiére est plus forte, plus longue
U le poids ecenomtque est plus faible et la
routiere moins agressive,

me technocratique et biaisé que constitue la pondé-
istances est particulierement injuste, car ses bases
stent a défavoriser les régions les plus handicapées
_ ement et l'enclavement. || aboutit & faire payer les
'es pour subventionner les riches.

des Bretons contre linjustice dissimulée mais
vive. De la part des agriculteurs elle fut exagérée
e Earmes dures voire violentes auxquelles fut donné le
batailie du rail ». La mobilisation du CELIB & ce sujet
e l'une de ses pages de gloire.

‘terme des négociations qui suivirent cette bataille naquit
e B ter.

Vi 'q‘éﬂs ‘entrer dans la complexité technique des mécanismes de
3 € annexe on observera qu'ils consistent a rembourser partiel-
directement aux entreprises industrieies, commercia-
bretonnes, le surcoiit engendré par la pondération
istances. Il est a2 noter en effet, que certains produits, ou
- ns. ges de transports, ne bénéficient pas de ce rembour-
« ui-ci est effectué aux entreprises de transports qui en
ﬁa;nénf_c{}mpta dans la facturation faite a leurs clients. C'est I'Etat
verse les sommes correspondantes prélevées sur les budgets
ép‘aftemerﬂs ministériels, dans la limite d'un credit pla-

jent intervient avec un retard moyen souvent su-
. Si bien qu'en realité, ce sont les entreprises de
g C.F. qui en font l'avance a I'Etat.
convénients. Palliatif de circonstan-
suve du temps et les évolutions écono-
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Une inefficacité croissante

Depuis 1969, le gouvernement a plafonné le montant de l'en-
veloppe réservée a l'annexe B ter. Elle fut fixee a 39 millions de
francs, montant du préjudice régional officiellement reconnu pour
cette année de référence, estimation cependant notoirement infé-
rieure au préjudice réellement déterminé par le surco(t des trans-
ports ferroviaires.

Cette somme n'est indexée ni sur les prix, si sur le volume
des transports visés. Elle est donc soumise a une érosjon ineluc-
table en fonction de linflation et de l'augmentation du volume
transporté.

Et, de plus, un grand nombre de produits ont été exclus du
bénéfice de l'annexe B ter. En fait, I'enveloppe B ter se réduit
comme peau de chagrin.

Une étude effectuée par le Bureau Régional des Transports
de Bretagne montre que le préjudice subi en 1976 par la Reégion,
du fait de la pondération des distances, s'éleve a plus de 30 mil-
lions de francs (3 milliards de centimes).

‘du réseau ferroviaire breton selon la C.G.I.

cours des années. ont voté I'absence d'une politique dé-
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ce! :f‘s def démantélement du du territoire prenant en

g compte des besoins écono-
miques et sociaux régionaux,
I_a politique actuelle conduit
a l'asphyxie enonamuque
d'une Région comme la né-
tre »,
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au maintien des mauvaises
de transports ferroviéres
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- reconstituée en grande partie par ce
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L'argument ne tient pas

souci d'assurer wle développe!'ne_- i
en réduisant |'écart entre les différentes région
moins favorisées » (Préambule - N° 6)
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L'argument tiré de l'article 92 est d'autant plus spécieux que
les autres alinéas de cet article autorisent les aides des Etats
apportees a certaines activités ou a certaines régions économi-
ques et exemptent de l'interdiction de principe les aides destingées
a favoriser le développement économique des régions qui éprou-
vent des difficultés particulieres.

Pour le Conseil économique et social de Bretagne, la mise en
cause du systéme B ter doit étre |'occasion non pas d'une révi-
sion, mais d'un renversement complet de |a politique tarifaire pra-
tiquée par la $.N.C.F. en matiére de transport de marchandises.
Pour notre région, comme pour les autres provinces qui se trou-
vent dans sa situation, l'allongement des distances doit étre aboli

et, en outre, de veritables mesures de désenclavement ferroviaire
et routier doivent étre prises,

II- Le transport des voyageurs

Les pefits trains dy Far-west



parfois que certains «trains ordinaires « qui relient les autres
grandes villes frangaises & la capitale. Les explications fournies
par la SIN.CF. & ce sujet sont embarrassées. Il semblerait que la
taxation supplémentaire dépende, en définitive, de Ia longueur des
trains, donc de leur poids et de la puissance de la motrice uti-
lisée, donc de décisions unilatérales de la Compagnie nationale.
L'injustice dont souffrent les voyageurs bretons sur les lignes qui
les relient a PARIS ne saurait masquer les conditions encore pires
qui leur sont faites sur les liaisons transversales et intrarégiona-
les RENNES-NANTES : BREST-QUIMPER, ST-MALO-RENNES ;
etc... pour ne pas parler d'autres liaisons quasi-mythiques, cons-
tituent autant de déplorables exemples ou la lenteur explique le
faible développement du mode de transport collectif ferroviaire en
méme temps gque cette faiblesse sert de prétexte a |'absence
d'améliorations. Il y a peu de temps, un groupe de Dinannais parti
en bicyclette de la gare de DINAN, en meme temps que le train,
rejoignit la gare de RENNES avant l'arrivée de leur challenger
ferroviaire !

Si les trains ou les Bretons sont condamnés a voyager lon-
guement étaient confortables, ceux-ci pourraient sans doute mieux
prendre leur mal en patience. |l n'en est malheureusement rien,
bien au contraire. Pour qui voyage réguliérement sur |'ensemble
des lignes francaises, la discrimination est frappante a cet égard
aussi, notamment en ce qui concerne les trains dits d'affaires, ou
encore de «grand confort », voire de « prestige ».

La mise en circulation de voitures Corail il y a quelques mois,
ne saurait masquer une réalité affligeante. La S.N.C.F. serait en
peine de dire quand les lignes bretonnes ont été dotées de mate-
riels neufs, en dehors de cet exemple récent et postérieur a l'in-
tervention des autorités régionales a ce sujet, La veérité reconnue,
c'est que le réseau breton de voyageurs est régulierement et habi-
tuellement pourvu de wagons qui sont retirés des autres lignes
au fur et @ mesure qu'elles sont dotées de matériels plus mo-
dernes. Pourquoi BREST, NANTES et RENNES ne sont-ils des-
servis par aucun T.EE. et pourquoi la Bretagne est-elle mise ainsi
hors la loi ferroviaire européenne ? Pourquoi notre Région est-
elle privée de turbo-trains ?

Un coup d'eeil sur la carte des «trains de grand confort »
(T.EEE. et turbo-trains) est singuliérement révélateur. Celle-ci des-
sine une Bretagne exclue des régions fréquentées par ces trans
d'élite. Elle redessine curieusement le réseau Etat figuré par un
vide qui souligne la persistance des habitudes.

Cette carence cause un trés grave préjudice moral et maté-
3 R T riel a la Bretagne. Elle contribue a Iui donner une « image de
Bernard Larvel  marque » déplorable et grosse de conséquences économiques,

o de I'express BREST-PARIS

Pour nombre de ceux qui abordent notre Région pour la pre-

miére fois, leurs premiéres impressions sur notre dynamisme

sur les trains qui partent de Mont-  économique, notre niveau de vie voire sur notre développement
es basées sur les autres gares socio-culturel, naitront des insatisfactions tirées du manque de

‘étre frappé par Ie|§ différences confort, des commodités d'horaires, de la durée des trajets ou
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il et de restauration que la SIN.CF, leur
es bretonnes. Tout laisse a penser qu'il
d'un mauvais point, pour la décentralisa-
. aussi de l'une des causes des _giffiqultés
oppement régional des activités de re-
e conseil, gui forment le « tertiaire
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la caricature. La différence entre les lignes de prestige qui sillon-
nent le Nord, I'Est, le Sud et le Sud-Ouest de la France et les
lignes bretonnes est flagrante et affligeante.

A qui emprunte régulierement les lignes de I'Ouest, le taux
de fréquentation des trains de voyageurs apparait élevé. Les trains
sont longs et longs sont les voyages, bondés sont les wagons
Il n'y a aucune raison apparente ou avouable au mauvais traite-
ment dont sont victimes ces lignes ou plutét ceux qui les fréquen-
tent. Pour que cela change, il faudrait que la SN.CGF. se décide
a investir sur son réseau Ouest, C'est précisément ce qu'elle ne
fait plus depuis des années et ce qu'elle ne parait pas préte de
faire actuellement.

La carence des investissements

D'une facon ou d'une autre, la discrimination tarifaire en ma-
tiere de transports de marchandises, comme [inconfort ou les
lenteurs de la plupart des trains de voyageurs, qui viennent d'étre
dénonces, resultent en grande partie de la mediocrité des infra-
structures ferroviaires, de la Bretagne ou de la vétusté des maté-
riels affectés aux lignes bretonnes. Dés lors, le reméde apparait
avec evidence. Le traitement du mal réside dans un effort d'in-
: nt exceptionnel, massif et accéléré. C'est tout le con-
I'on nous propose.
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€t a préférer les opérations a rentabilité immédiate a
i ne peuvent porter leurs fruits qu'a long terme. Clest
' le taux de rentabilité minimum de 13 % retenu comme
le determination de l'investissement a réaliser, de méme
e accordée aux opeérations permettant de développer
absorption du trafic sur des lignes saturées, élimi-
ment les voies bretonnes des choix effectués en la

que
TG!S de plus, les conséquences de I'éloignement et de
ent de |la Bretagne déterminent un traitement qui ren-
handicap et non des mesures de réduction de ce der-

t ainsi que la Bretagne qui compte 5 % de la popula-
ne regoit pas 1 %o des investissements S.N.C.F.
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Les perspectives d'investissements ferroviaires en Bretagne
au cours du Vlie Plan restent bien vagues et semblent consister
uniquement en travaux de renouvellement de modernisation ou
d'entretien des voies ou du matériel. Ceux-ci n'auront guére d'in-
cidence sur les conditions réelles de transport (vitesse, confort,
tarif), aussi bien de voyageurs que de marchandises. Un gain de
vitesse d'une demi-heure peut étre obtenu en électrifiant les voies
RENNES-BREST et RENNES-QUIMPER, mais cette électrification
n'est guére prévue qu'a ['horizon 1990 pour la voie Nord, 1995
pour la voie Sud. Quand on mesure le gain de temps, somme
toute modeste, et que l'on chiffre le colt de I'électrification (1 a
1,5 milliard de francs), on est conduit a s'interroger sur ['oppor-
tunité d'un tel investissement et & se demander s'il ne vaut pas
mieux créer une voie Est-Ouest entiérement nouvelle qui, seule,
pourrait permettre des gains de vitesse substantiels et un assou-

plissement tarifaire.

A plus long terme encore, a I'horizon 2000, les perspectives
envisagées pour la Bretagne demeurent extrémement decevantes
lorsqu'elles sont comparées aux projets concernant les autres
régions frangaises en matiére ferroviaire. Or cette attitude risque
de codter & notre Région encore plus cher que par le passé. La
crise généralisée de l'énergie et les restrictions de consomma-
tion de produits pétroliers qui marquent deéja la fin du siécle,
vont restituer une place privilégiée aux voies ferrees dans les pro-
chaines décennies. Si rien n'est fait rapidement, massivement et
ambitieusement en ce domaine, si I'Etat et la S.N.C.F. continuent
a traiter l'enclavement breton comme une fatalité inéluctable et
irréeductible, la Bretagne manquera une fois de plus un rendez-
vous de |['histoire ‘moderne.
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