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INTRODUCTION

AjjcaRt ijwl ¢ Ut WaRWWHEeT 1 W k 2 U1 URmYcHeprhté, Gand U WT 13+ L
Est et Hauts-de-France, dite «Arc Nord-Est», ce rapport porte sur le financement des
infrastructures de transport ferroviaires et routiéres des régions Grand Est et Hautie-

France, qui présentent de nombreuses similitudes.

eqllel WT ke UW GI IGamiihl diir des drfrastRictuted dellkransport de
marchandises, en 20234 Wa 3t WT Ve #+ WO EEEAWYUqWt Ye 6¢ Raij We AY
les questions du financement des investissements en faveur des infrastructures
ferroviaires et routiéres, dans le cadre des compétences exercées par les deux Régions
Grand Est et Hautsde-France.

XKYHATUHqRNWI DWHPYWI ¢ GEY!l qWUt qWT k¢ GGY!l qIl WG K jj |
défis et les orientations a long terme du financement des mobilités et des infrastructures

de transports routiéres et ferroviaires dans les deux régions. Cela compne également

les investissements liés aux mobilités actives, en tant que chef de file des mobilités. Le

groupe de travail a pris le parti de ne pas traiter les investissements en faveur du fluvial,

lTeW GYl qea ¢RI VW DqW T W akecijl YGHT Idqield RIK I3 AW LHGR Y F
collaboration.

Dans un contexte européen et national en mutation, avec des enjeux et des défis, que

b YOquWacecwWwl jEc!l AYUecqRYU WD qWa e Wal ¢U0t RgRYOWij ORI N
tue JG 0t WG RY!I Raijt Wi Uelliii~cRot R LDHLT | & IRGOenL |G it 1agijl @A gice
résorber la dette grise et/ou développer de nouvelles infrastructure® Quelles sources

T W nRUcURDGUWUqW Vgl hve DGt W Gel qUUERI It W GYHRG
soutenabilité du modéle économique?

Ces problématiques abordées, notamment dans le cadre de la démarche Ambition

France Transport et du projet de lecadre relative aux transports, soulévent la question

HOUql ¢calwl ywacecwrYUq!l RA2qRYUWT DWaOGKk Eqc aqWidalul 1J
cCRagY! JUWWJqWI YWidket ¢NI We WHIqWRUT Rt GIIUY ¢ HT 13 WIJ?
Eel Wac¢cWHet W ke OWWeUch! t WWHEAYAGGE! ¢qR21IIWT 134 W 13
t RERGORgel Ut AWG W ¢ GGYIl quGl ijt WOqUuWiaWwWeYUql+ql
infrastructures de transport dans les deux régions, les enjeux et défis structurds, enfin

les perspectives et propositions de coopération des deux assemblées régionales.

1Voir annexe 1. Caractéristiques territoriales.
2CESER Grand Est et Hautde-France (2023).Les investissements dans les infrastructures de transport
de marchandises: des priorités partagées entre les régions Grand Est et Hautde-France.



https://ceser.hautsdefrance.fr/rapports/article/les-investissements-dans-les-infrastructures-de-transport-de-marchandises-des-priorites-partagees-entre-les-regions-grand-est-et-hauts-de-france-862
https://ceser.hautsdefrance.fr/rapports/article/les-investissements-dans-les-infrastructures-de-transport-de-marchandises-des-priorites-partagees-entre-les-regions-grand-est-et-hauts-de-france-862
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1. Les mobilités dans un contexte européen et national en mutation

5Fya dzy O2yGSEGS RS GNIyaT2NXIGA2ya NI LARS:
L2t AGAljdzSa RS Y20AftAGS a2yl | dz22 dzZNRQKdzA LINR T
SYGANRYYSYSyiGlfSas SO2y2YAljdzSa SO (GSOKy2ft2:
SdzNR LISSyy Sz S t 1 OGS OSNI LRdzNJ f U9 dzZNR LIS FAES
impliquant une réduction significative des émissions du secteur des transports. Cette ambition

se traduit notamment par le renforcement du RTEqQui vise ateucturer un réseau de

ONF yaLR2 NI AYyiSNO2yySOGS LISNF2NXYIFYyG Si RdzNI 6
régions Grand Est et Haut®C N} y OS 2 00dzLISy G dzyS LR AAGA2Y A&
européens, ce qui renforce leur role logistique toutle® OSy (i dzl yi f Sa o6Saz2Aya
de modernisation de leurs infrastructures.

" fQSOKSttS ylIiA2yFfST 1 [2A RUZ2NASyYyGlIdA2Y
réorientant les politiques publiques vers les mobilités du quotidien, la multimodalité et la
transition écologique. Ce changement intervient dans un contexte deaiates budgétaires

et de fragilisation du modéle de financement traditionnel, fondé en partie sur les recettes
AdadzSa RSa OFNbdzNIyGa F2aairftsSasx FLILISESSa t F
Parallelement, les attentes des usagers évotuans des solutions plus flexibles, accessibles

et durables, favorisées par les innovations numériques et les nouveaux usages.

5Fya OS OFRNBXZ dzy NBSIldzAf AN} IS LINPIAINBAAATF S
O0SYSTAOAS RQdzy NBIAFAY RQAYGSNBG Sy NIA&azy RS
le transport de marchandises, bien que son développement reste cohfraindes besoins
AYLRNIFYyGda RS NBISYSNIrGA2Y Rdz NBaASEkdzd " f QA
mais fait face a des enjeux croissants de décarbonation. Enfin, dans un contexte géopolitique
incertain et de recomposition des chaines logistiques, infrastructures de transport
apparaissent plus que jamais comme des leviers stratégiques de compétitivité, de résilience
SG RS O2KSaAazy OGSNNAG2NAITSS FLIWISEFyd dzyS |
particulier dans les régions transfronties.

a. Un cadre réglementaire évolutif au service des politiques publiques
[ S OFRNB NBI{SYSYGrANBE RS& (UNIyalLR2NIa FSNNER
profonde, visant a mieux répondre aux enjeux de mobilité, de transition écologique et
RQIYSY Il 3SYSyd Rdz GSNNAG2ANB® " f QSifieresd £ S S d:
paquets ferroviaires ont progressivement ouvert le secteur a la concurrence tout en
NEYyF2Nbel yi 58 SEAISyOSa Sy YIGASNB RS as0Odz
/] Sa S@2ftdziAz2ya aidNHzZO0dzNByYy G T 2oNdunSer Boftent s Q2 NH |
acteurs publics a repenser leurs stratégies.



~

9y CNIyYyOSs L) dzaASdzZNB GSEGSAa NBOSydGa GSY2Aa3y
ROhANASY (Gl dA2y RS&a az20AfAlSa o[ hat YI NJjdzS dzyS
politiques de transport, en intégrant notamment les enjeux de mobilité du igiient et de
désenclavement des territoires. Dans son prolongement, la loi 3DS introduit une plus grande
différenciation territoriale et ouvre la voie a des expérimentations, notamment en matiere de

GNI Aya fSaASNB® / Sa RAaLIplatang plus douplds bdd@éédiaxy/ i R C
lignes de desserte fine du territoire souvent menaceées.

Par ailleurs, la future leadrée’ relative au développement des transports, actuellement en
O2dzNA RQSEI YSy: a4daadOAdS RS&a |GdSydisSa AYLRN
structurant si elle parvient & sécuriser les financements sur le long terme, notamment a
traverslamiseenpl& RQdzyS f 2A RS LINBANI YYFGAZ2Y | yydzSt
meilleure visibilité aux collectivités et aux opérateurs, condition essentielle pour engager des
LINE2Sia RQAYFNI &0G§NHOGdzNBE | YOAGASdzE®

Cependant, les outils de planification existants, comme les SRADDET, montrent certaines
fAYAGSad . ASy ljdQAata FAESyd RSa 2NASydlGAzy
opérationnelle reste contrainte par les délais et les mécanismes de dédmalans les
R20dzySy i a RQdzND I GThod ESPLUL. & décalpge$empoeEpeuf freiner la
YAAS Sy duzoNB STFFSOGALPS RSa LINRa2SGaz y2i0l YY!
AYLI2AS RQIFOOSt SNBN) fSa Ay@oSaaraasSySyiaao

fflUn temps long 4 des Gl YTWqt W T kK RUJuil aécegsitee

anticipation et visibilité.
_?gETE%ﬁ

5@ 1 Une réglementation abondante en silo, qui répond a des enjeux et des
objectifs a différentes échelles européenne, nationale, régionale,
départementale et locale.

b. Orientations et priorités

fLatransition écologique et la planification de la décarbonation des transports  sont
IT'jnRURIDt WAYGGWWe UNWGI RYI Raij Allec et + RadfeclI U W& W
vise une réduction des gaz a effets de serre (GES) et, a terme, une indépendance
énergetique. A cette priorité, qui devrait se traduire dans la nouvelle feuille de route
(2028= MOMb WT WWaKk Eel YGUWIUWRAY21+ W DWGI ijjGel ¢ qRY L
o Lapriorité défense , du fait du contexte géopolitique;

3Uneloi-H¢ T | JWYe WG YRUWI keydrards pripcpgsrol ledlgfaijdasholieRtatiths d'une réforme

YelWl ke UVWGYGdRqRe DAWI YUqWa It W YGe RO W ¢ GGURHAEC qRY U LW
4 Parfois 10 ans/15 ans, voire plus.

5 Pacte vert européen Schéma national Bas carbone (SNBC), Planification nationale définie sur les
propositions du Conseil des orientations des infrastructures (COI).

4


https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal_fr

0 x K WUT W erdHillentélldes ifrastructures , pour faire face au changement
climatique.

fRemise a niveau et modernisation : deux priorités des orientations nationales

Dans son rapport de synthése de 20221e9 YUt WRG WT k YI RIDUqgec qRY U WT 134
(COI) livre plusieuramessages clés relatifs a la programmation des investissements

dans les infrastructures de transports , qui doitt K RUqij N1 131 Wl ijt YdedlU
objectifs de la planification écologique (décarbonation, zéro artificialisation nette,

etc.) en cohérence avec les stratégies européennes.

Il alerte sur la nécessité defortes évolutions des priorités sectorielles avec un

t YeqRUODUWGI RYI Rq¢RI DWee+sFWRUNI ¢t ql efFagel 13t WII+ |
volontariste , notamment pour le ferroviaire et le routief. Ces orientations se traduisent

T¢cUOt WocecWnWe RAGGUWIT YWl YeqUWT DWIKk Eqcec qWGYel WalJt
plan stratégique de SNCF Réseau 2023032, qui fait une priorité de & régénération et

de la modernisation du résead.

Le COI propose de nombreuses pistes de travagour ameéliorer la soutenabilité de

cette stratégie , notamment en sécurisant le modele économique du secteur non

seulement pour le financement des investissements mais aussi pour les phases

I KD+ Gl P& @rcpegparabt la fin des concessions autoroutiéres actuelles et

Gkcaaql RgRYUWG!I YNI Ut R2IJWI Wik HAERL IJW 21 WGt |

Le rapport de synthéseFrance Ambition Transport 1° évalue a 3 milliards d'euros par

an, de 2026 a 2031, le budget supplémentaire nécessaire pour tamise a niveau et la
modernisation T I3t WT Rnnijl BUqWt WRUNI ¢t ql efHagqel 3t WnJl
nationale.

6 COI (2022).Investir plus et mieux dans les mobilités pour réussir leur transition. Rapport de synthése

stratégie 20232042 et propositions de programmation

«OUWIN Yl quwt ¢ Ut WG ijAjTPIU0UqWIt qWRGGi T ¢qRnWat 21 WIWWnJl I
urgent que les retards accumulés ne peuvent pas étre techniquement résorbés trés vite « @ WU I W kK ¢ DR q) LU
seulement de moderniser [la route] mais de la transformer pour permettre le développement des services

et augmenter le nombre moyen de personnes par véhicube. COI (2022), op. cit., p. 52.

8 Des enveloppes supplémentaires seront ajoutées en 2021.e périmétre et les modalités de financement

P YOqUWUOW Rt et t RYOWWUq! 1JWEoWcE HINEF FekEE) 9 [ WA+ 10¢c e WIqlUdk Fa
SAYel Wit Wal ¢Ut GYI gt WHYGOWHAqRNt WOqWINWWnRUOcURBRDGUUOqWI 134
10 «Infrastructures de transports: quels financements pour les prochaines années ?. Vie publique, 18

juillet 2025.



https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/COI_2022_Programmation_Synthese%20-%20def_0.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/COI_2022_Programmation_Synthese%20-%20def_0.pdf
https://www.sncf-reseau.com/fr/finances
https://www.vie-publique.fr/en-bref/299544-quels-financements-pour-les-infrastructures-de-transports

Besoins d'investissements annuels en moyenne sur 20281 (Me 0
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régénération et modernisation du résesgénération et modernisation du réseatégénération et modernisation du fret
routier national ferroviaire structurant ferroviaire et transport combiné
(programme Ulysse)

Investissements 2024  m Besoins d'investissement (moyenne annuelle 2026-2031)

Le programme Ulysse constitue le programme d'investissement de la stratégie nationale de développement du fret ferroviaire pour atteindre les
objectifs de parts modales fixées par la troisiéme stratégie nationale bas-carbone (SNBC3). Il a été élaboré par la filiére et les pouvoirs publics.

Graphigue: Vie-publique.fr / DILA - Source: Rapport de la conférence Ambition France Transports - Télécharger les données - Créé avec Datawrapper

fLa réforme des finances publiques et la contrainte budgétaire se traduisent par une
mise a contribution de certaines collectivités!, dont les Régions, et des opérateurs.

fx Kk RUnt¢aqRYUWI It WYt qft W k RU21It qRY + 3G 10 q WIIa WT |

x 13t WHYt qf WayY! JOt Wt YRARce+WijHYUYOG R 3t WGI it 1IC
dette grise.
o Le réseau ferroviaireest sujet a une augmentation des codts des péages pour les
sillons ferroviaires, du matériel roulant et des centres de maintenance.
ox Wl ijt YeeWl YeqRIJI WIqld 3t UEYeer2d &I olR Yk ELT qldlb G
des travaux publics (matiéres premieres).
fLes orientations des programmes européens (2021 -2027)
Les fonds européens de développement régional (FEDER), destinésrenforcer la
compétitivité et la cohésion des régions européennes, nNYUqW Gk YAT UqL I
programmation propre a chaque région définissant des priorités d'investissements en
fonction des besoins des territoires.

11 e Dilico est le Dispositif de Lissage conjoncturel des recettes fiscales des collectivités.



Sur la période 20212027, la thématique «mobilité urbaine durabley Wt Kk RUt HI Rq WI
kK YATWHGqRN W dJhecEargpd MRusreeifobllquspErmet definancer des projets

de transports en communs (hors matériel roulant), demultimodalité urbaine , avec

notamment les pistes cyclables , via deux objectifs spécifiques: mobilité multimodale

(OS28) et mobilité durable (0S29).

HAUTSDE-
GRAND EST FRANCE
FRANCE
FEDER (20222027) ZONAPW~KI YOTAMN=Z0YI 9N MM LWL~
OS Une Europe plus verte INZ W~k W MMOAYTNMMT ( 3NMMUW-~
O= W~ K Wus §LFETFII S
Mobilité urbaine durable (éﬂ% N= ML~ k-8l P &= LW~ ¥

Source: https://www.europe -en-france.gouv.fr/fr/objectifs -strategigues/une-europe-plus-verte
* https://beeurope.grandest.fr/les -fond-europeens-pour-la-region-grand-est/
** https://europe -en-hautsdefrance.eu/je-minforme/les -financements-europeens/feder

Commentaire(s)a WWEU W] | ¢ UT WEt qAWak JUTWe W=ZW2 Rt JWe WYy L
l jGYUT I yWewdakel DWUHWWHIRGEC qRe DWWy WIIgqW Gl Gl
Gk UnnRACHRIH Wij U NPERu2 3@ eI UALTIX ¢l RIS dlt q R Y
HORGOC qRhe DAWGIKkij HYUYORVDWHRI Ha G ¢RI JWe RU%® R Whe 11
En Hautsde-France,ii ¢ WUGI RY| Rqij WX W2 Rt JWe Wec aij aRY! Il Wik e
Gcl #6¢UT Rt Ut AWT ¢ U0t WaU0WWY ql ¢qij PRUIWT Kk ROqI &Y
résilience face aux facteurs climatique. Ne sont éligibles que les zones urbaines.

q YUT + W2 DHAGEVYNI ¢ 0 O BN IHaEMENWRAG Ga it RYUWNY ! «
~jjHCURt a W «k RUqWI #YUOUW+FRY U WY MRBERIqY RID Wb ~f Eb L
xcWOYaGaRtt RYOWNW2!l YGijUIUOUOWWe WG ijt BUqij Wt ¢ WGl Y
Gij|l RY T BMEONBDNMEGGUWG! ijj2YRagWe OW YeHGUGUUqW 2 WHe
c0WaGYUqeUqWRaYHEOW DWPNAPW~RGGRE! T4 Wk AWAYUq
HYlet WeEM=NbOWAGat WI BG¢l ve¢c HOWPDWGWt WnYOT + We g1
G2lqRGIRIt WGE! WNMWIdGEWE qaJRUT I ¢cRQUWNTAZW~RGTR

12Région Grand EstLes fonds européens en Grand Est
B YUt WRG W &k YI RIUq ¢ qiR¥ppaditidesynithBse Avril 026 | 2 Hae | 1t LW



https://www.europe-en-france.gouv.fr/fr/objectifs-strategiques/une-europe-plus-verte
https://beeurope.grandest.fr/les-fond-europeens-pour-la-region-grand-est/
https://europe-en-hautsdefrance.eu/je-minforme/les-financements-europeens/feder
https://beeurope.grandest.fr/les-fond-europeens-pour-la-region-grand-est/

fLes orientations des avenants Mobilités des CPER 2023-2027 des régions Grand
Est et Hauts-de-France

Avenant Mobilités CPER 2062627 Avenant Mobilités CPER 2062327
Répartition des financements par Répartition des financements par
financeurs volets
150% 100%
4%
0,
100% 330 }2% 80%
50% 33% 35% —1%—
33% 35% 60%
0% . 70%
Grand Est Hauts-de-France 40% 49%
Autres financeurs non signataires du CPER = 20%
. . . 15% 17%
Autres financeurs signataires du CPER 0%
REGION Grand Est Hauts-de-France
ETAT volet routier mferroviaire ™ véloroutes

Commentaire(s):

Ac Ut WoWWHeT I IWT W O k-20271J priorité apltl doviné® duRvlgtd L = M= (
ferroviaire et routier, comme dans les précédents CPER. Les montants
contractualisés sur les volets fluvial et maritime ne représentent que 1% en Grand
Est et 33% en Hauts-de-France.

AEK ¢ DRttt ¢UqWT DWacec Wl ijjGel qRqRYUWT Wt WnRUcURDe |
2023-2027.EnHautsde-[ | ¢ URIJAWGGO 2t RJe | t WRYGOGWUHqR2Rqijt |
Mobilités du CPER.

2.Les régions Grand Est et Hauts-de-France : des territoires a forts
enjeux de connectivité
Neuf corridors européens de transport ont été définigar le réglement RTE de 2024,

c2UAHWzUWUR21V¢c2WIT k JFkRNDUIUABVDW eHAI 2 0WIRI0OWaqdl a1t
résilience et de performance.

Les deux régions sont situées dans un carrefour européen de flux logistiques,
économiques et humains Al ¢ 2 WHfal WT WWaql YRY WT It Wheceql JU
traversent la France:



ALe corridor Atlantique

AlLe corridor Mer du Nordr
RhinT Méditerranée

ALe corridor Rhin Danube

AlLe corridor Méditerranée

ATLANTIC ® SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN ® MEDITERRANEAN

NORTH SEA — RHINE - WESTERN BALKANS - EASTERN
® MEDITERRANEAN © IS =N LIS ® MEDITERRANEAN

® NORTH SEA - BALTIC @ RHINE - DANUBE ® BAITIC SEA - BLACK SEA - AEGEAN SEA

Source: Commission européenne

x 1Dt WG YTWUqt WetDOWHY 21+ b WnRUcUAIT Wee WaqRal W 2 U
dans les régions Grand Est et Hautsle-France portent sur les liaisons ferroviaires et
fluviales.

fEUW] | ¢UT WEYt qAWYeql DWIWNWGI YTWUqW~8~~ W2Rt ¢Ua
(infrastructure fluviale™s AR G W KobeddR drétl ferkbUibires ddls Vosgesavec

comme objectif la suppression du gabarit de chargement et des points de
congestion. 21-FRTGVRTraiL studies 20222025 / SNCF Réseau.

fEn Hautsde-[ | ¢ URIJAWRG W k ¢ NDRE &I ¥ @ISt & @ B LWE &I R 1 H 2UR Y4
le projet de liaison SeineEscaut®.

14 Projet MOMMA. Amélioration de la Moselle canaliségHt | ij ¢ qRYUWT k 2 UNWRUNI ¢t ql 2 Hqel |
le double usage civitdéfense. 23FRTM-MOMMA 20232027 / VNF.

15 SEINEESCAUT Developing the largest inland waterway network in the heart of the ER.{ 2021-2026/

2.2 20232027/ 2.3 20242027.



https://www.banquedesterritoires.fr/le-reseau-europeen-de-transports-face-au-risque-de-panne-seche
https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/portal/screen/opportunities/projects-details/43251567/101079624/CEF2027
https://www.vnf.fr/vnf/dossiers-actualitess/projet-momma-un-co-financement-europeen-pour-le-developpement-de-la-moselle/
https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/portal/screen/opportunities/projects-details/43251567/101079271/CEF2027
https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/portal/screen/opportunities/projects-details/43251567/101122533/CEF2027
https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/portal/screen/opportunities/projects-details/43251567/101175313/CEF2027

II.ETAT DES LIEUX DES

(A £S5 O2yail

LI NI F3S=

Rdz T A

INFRASTRUCTURES DE
TRANSPORT DANS LES DEUX REGIONS

RQdzy GASATEAZASYSY
Rdz YIyljdz§ RQAY#SaiAraasSysSy

on peut constater des impacts plus ou moins importants selon des régions

1.Le réseau ferroviaire voyageurs et marchandises : des
infrastructures vieillissantes
HAUTSDE-
SOURCE GRAND EST France
FRANCE
3600 km (lignes) | 2700 km (lignes) 27100 kms
3 3 6775 km (voies) 5096 kms (voies) (lignes)
Réseau ferré . .
13%du réseau 10%du réseau 48400 kms
national national (voies)
Néc¢e#W kijadlAqQ! R 68 % 74% 72,1%
A 5430 km (21
UIC 1: km et 4ge moyen** 699 km (15 ans) 751 km (26 ans) ans)
R R 3965 km (22/27 3545 km (24/26 | 28137 km(23/24
UIC 2 & 6 km et 4ge moyen**
ans) ans) ans)
UIC 7 a 9 AY km et age 12925 km (34
1679 km (37 ans) 788 km (36 ans)
moyen** ans)
UIC 7 & 9 SV (fret)km et age 1899 km 67
(fret) g 432 km 83 ans) 312 km €8 ans) 6
moyen** ans)
Nombre de lignes ferroviaires . 41 lignes TER
47 lignes TER* i
TER 3 lignesTERGV*¢
Dessertes ferroviaires. Nomber?e A:9/B:94/C: | A:7/B:87/C: | A:85/B:962
par catégories de gare A/B/ 280 249 C: 1909
(source : data SNCH
1100 000
Fréquentation annuelle TER***| 240000 voyages* | 230 000 voyages Voya‘?e_s
(Source Régions de
France)

3SY SN ¢

)

16 |_es lignes TERGVsont des lignes TER directes et a grande vitess& bord de trains TGV pouvant circuler

jusqu'a 300km/h.

7 TYPOLOGIES DES GARES FRANCAISESégorie A D¢ | It WT yw2Y! ¢ndel +t Wi kRUqijI K
fréquentation est au moins égale a 250 000 voyageurs par an. Essentiellement les gares TGV, Oui go,

Thalys, Eurostar, Intercités et TER. Catégorie® ¢ | 13+ W JWwW2 Y! ¢nWel + W « RUOqij | Kall i N
est au moins égale & 100 000 voyageurs par an. Essentiellement les gares TER. Catégorie € | 13+ WT kK RUqij |
local. Essentiellement les haltes ferroviaires. Certaines de ces gares sont soumises a des obligations
TkchGijUenWaWUqWee WagqRal W Ut WGZalt W kijHSGcUNIt WaedqRAVYIT ¢

10


https://ressources.data.sncf.com/explore/dataset/frequentation-gares/export/?disjunctive.nom_gare&disjunctive.code_postal&refine.segmentation_drg=A

HAUTSDE-

SOURCE GRAND EST France
FRANCE
. . 1 800 trains* 1 250 trains
Circulations voyageurs i )
. 23 %du trafic 16 %du trafic
(moyenne jour)T hors TGV*** _ _
national national
. . 380 trains 250 trains
Circulations fret (moyenne _ _
. 30,4 %du trafic 20%du trafic
JOUF) *kk ) i
national national
Cours de marchandises?®
directement accessibles 21/180 20/180 180

(Opendata SNCH

Centres de
(Opendata SNCF)

maintenance

Maintenance 7
Industriel 2

Maintenance 5
Industriel 2

Maintenance 74
Industriel 13

*Source Région Grand Est* Source ART données 2024. ***Source SNCF Réseau

Commentaire(s)a W9 YU RV Uc¢UqWd It WaRNUWE WNnJI 1 Y2ReERI It
souligner deux différences notables. La premiére porte sur les UIC 7 a 9 AV dont le
kilométrage en Grand Est est plus de deux fois supérieur a celui des Hatdig-France,

avec un taux devétusté similaire, dans la moyenne nationale. En second point, on peut

noter, pour les UIC 7 & 9 SV (fret) un taux de vétusté particulierement élevé pour la région

Grand Est, comparativement & la région Hautsle-[ | ¢ UR1JA W e R Addhe tad 1A LW K
moyenne nationale.

Origine et destination des circulations de fret ferroviaire
Z e pswich La Haye D Bielefeld
he ~hampton. . . Arnher
2024 v . “UtrechtZ®
. Colchester  Rotterdan

> ®
Bristol Londres

18 «Les cours de marchandises permettent le chargement et le déchargement de wagons ainsi que le
transbordement de marchandises de la voie ferrée a un autre mode de transport et vice versa. Elles sont
HYGGYH it Wi keUWWYe W DWGGHeat BIjz I0to U YIRIG tc L TG 1D HHA Iz R 1R 1D EUM & 1L
CHALI W YeqRIUI WGWI G Uaaqc Uaq li(sodrdétdatalgRY) Ot WT &k ¢ HEGT 1J] WE e W Ra
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https://data.sncf.com/explore/dataset/cours-de-marchandise-directement-accessibles/table/
https://ressources.data.sncf.com/explore/dataset/sites-de-livraison-sncf-ti-geoparts-v2/table/?location=8,50.36298,3.64197&basemap=jawg.transports&dataChart=eyJxdWVyaWVzIjpbeyJjb25maWciOnsiZGF0YXNldCI6InNpdGVzLWRlLWxpdnJhaXNvbi1zbmNmLXRpLWdlb3BhcnRzLXYyIiwib3B0aW9ucyI6e319LCJjaGFydHMiOlt7ImFsaWduTW9udGgiOnRydWUsInR5cGUiOiJjb2x1bW4iLCJmdW5jIjoiQ09VTlQiLCJzY2llbnRpZmljRGlzcGxheSI6dHJ1ZSwiY29sb3IiOiIjQTEwMDZCIn1dLCJ4QXhpcyI6InR5cGVfZGVfbGlldSIsIm1heHBvaW50cyI6NTAsInNvcnQiOiIifV0sInRpbWVzY2FsZSI6IiIsImRpc3BsYXlMZWdlbmQiOnRydWUsImFsaWduTW9udGgiOnRydWV9
https://www.grandest.fr/wp-content/uploads/2024/10/20241009-cr-corest-centre-alsace.pdf
https://www.data.gouv.fr/datasets/cours-de-marchandises-directement-accessibles

Commentaire(s): les régions frontalieres Grand Est et Hautsle-France, sont celles dans
lesquelles les origines et destinations des circulations de fret ferroviaire sont les plus

nombreuses.

2a4

5a6
7a9Av

7498V 4

H eV

®2a4
~ | @s5a6
| REXY-V
Mragosv
@ ev

Source: ART

Deux régions fortement impactées par le ferroviaire aussi bien en
gETE;V/ , . . O .. e
vgn? |termes de réseau que de circulation : ces deux régions additionnées
concentrent 40 % de la circulation voyageurs et 50 % de la circulation

fret.

©"C bour aller plus loin: x k ij ¢ qT 2 W ij+ WézWnidl | ij Widdewl ij NRY

France, voir annexe 2.

Le financement du réseau ferré régional dans les régions Grand Est et Hauts -de-

France
Le financement du réseau ferré régional se trouve consolidé dans le CPER en vigueur

(2023-2027). Par rapport a la précédente génération, on assiste a une accentuation de
GRUOnnYl quWUOWnec2el W Wl it WdcelWndl 1 Y2ZRERI JIO

12


https://opendata.autorite-transports.fr/wp-content/uploads/2025/07/carto_uic.html

fxkec2WlUecUqll~YARG R2937t WT 2 W9 AEAW=M=Z0

Volet ferroviaire : Modernisation du réseau structurant, LDFT* et « capillaire FRET »

Avenant Mobilités CPER 2062827 Avenant mobilités CPER 262327
Montants contractualisés Part de financement Région
300 279,97 100%
240,87 78%
250 226,215 80% 0
200 182,13 83,653 63%
60% 50% 49%
150 40%
100 0% 28%
50 49 20%
0 0%
DN} y R 9 & (iHadtsde@®NJ y OS Grand Est Hauts-de-France
modernisation du réseau structuramt LDFTm Fret modernisation du réseau structurarsi LDFTm Fret

* LDFT: lignes de desserte fines du territoire

Commentaire(s): x 0t WaYUqe Uqt WRIUNReNijt Weaqaqldt qu3UqWT 1JLW0
région Grand Est, avec la modernisation du réseau structurant. La part de financement

Région est plus élevée en Hautsle-France, sur les trois sousvolets.

ALa modernisation duréseau structurant, qui bénéficie au trafic voyageur, se traduit
Gel WakijaWEgql RnRECqRYUWT JWHDI q¢ RUVY WaRNUIIt |
futurs (Hauts-de-France), ce qui explique la différence des montants.

Ax e WG YT I URt ¢ qRYUWT Wt WG RNUWY WHE GROGGER! 1IJF Wl 1
cadre du CPER.

APar ailleurs, des dispositifs spécifiques de soutien existent, notamment Cap fret en

région Grand Est ou la stratégie régionale fret, votée en 2025, est articulée au
CPER.

-

AEn Grand Es?, comme en Hautsde-France?, un protocole EtatA ij DRY ULt 2 | WK ¢
des lignes de dessertes fines du territoire (LDFT) est adossé au CPER.

19 Stratégie régionale fret Grand Est 2022030. 25SP237 du 16 octobre 2025.

20A| YqVY#HYO W kEapAHNCTIAL MRIYIOWR @ ¢ U7 WEY qUWUIqWE 9 [ WAi+t ¢ e Wt :
fine du territoire en Grand EstDélibération du 9 avril 2020.

21 protocole | k ¢ #HY | [BHNEUIG R4gibhiHautsde-] | ¢ ORI WY 21 Wakc2WJURIL WIT Ut WART
desserte fine du territoire Délibération 2022.00267.
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https://cedre.hautsdefrance.fr/alfresco/aos/Sites/ceser-transports-544/documentLibrary/GT%20ARC%20NORD-EST/LIVRABLE/grandest-webdelib.digitechcloud.fr/webdelib/files/unzip/seance_35597920251020092753/365503_Strategie%20Fret%20Grand%20Est%202025%20-%202030%20Vfinale.pdf
file:///C:/Users/siatb/Downloads/grandest-webdelib.digitechcloud.fr/webdelib/files/unzip/seance_148375/40_protocole_EtatRegionSNCF1585650209607.pdf
file:///C:/Users/siatb/Downloads/grandest-webdelib.digitechcloud.fr/webdelib/files/unzip/seance_148375/40_protocole_EtatRegionSNCF1585650209607.pdf
file:///C:/Users/siatb/Downloads/grandest-webdelib.digitechcloud.fr/webdelib/files/unzip/seance_148375/42_d1586462171078.pdf
https://delibinternet.hautsdefrance.fr/Docs/CommissionPermanente/2022/01/27/DELIBERATION/2022.00267_annexe.PDF
https://delibinternet.hautsdefrance.fr/Docs/CommissionPermanente/2022/01/27/DELIBERATION/2022.00267_annexe.PDF
https://delibinternet.hautsdefrance.fr/Docs/CommissionPermanente/2022/01/27/DELIBERATION/2022.00267_deliberation.PDF

Volet ferroviaire : Mise en accessibilité des gares

Avenant Mobilités CPER 262627

Montants contractualisés
150 131,25

97,75
100

50

DNJ YR 9 & Hausde!CNI y OS
Mise en accessibilité des gares

Commentaire(s):x kK ¢ 2 13U ¢ Uq W~ Y HR 0 -RaRT drébit enli®rabtAdbsasieE O
a la mise en accessibilité des gares, avec des taux de financements régionaux variables
suivant la catégorie (nationale/régionale)Sur le global, les parts régionales sont presque
équivalentes (50% en Grand Est et 49,526 en Hauts-de-France) mais les montants
contractualisés sont plus élevés en Hautsde-France.

Volet ferroviaire : les SERM

Avenant Mobilités CPER 262327 Avenant mobilités CPER 262327
Montants contractualisés Part de financement Région
800 650,42 60% 53%
600 50%
40% 30%
400 259,957 30%
200 20%
10%
0 0%
DNJ YR 9 a tHautsae€ 0l y OS Grand Est Hauts-de-France
SERM B SERM

Commentaire(s)a W? 1t Wa YUqcec Uqt WHYUq! ¢ Hage ¢ GRY Gt Wal Lt WI
configuration différente du territoire. La région Grand Est présente une organisation
GelqRGYOCECRI DWec2WHWe UWaRUij ¢RI IWn!l YUqcdRIJI Wal L
de-France?.

En Hautsde-France, le SERM Grand Lille, devenu SERM Hawais-[ | ¢ URIJALW™N ¢ Rq LW
ITkeUWWHYU2VWDUqRYUW T WWNRUcURDGWUqW EqcecqoAijnNRY
HYUt YORT ¢cqRYUW T aWl GI YTWaloW x k ¢-2027U pré&vaitliides Y HR T R @
financements consacrés aux études, aux anticipations foncieres et a des opérations

anticipées du SERM sur le réseau ferré national ou les passages a niveau.

22 Cf. zoom transfrontalier, pages 2324
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EOW] I ¢UT WEY qAWa WW2 Yi g WEE A~ W2aattdrpeeadduatel q LW~ Y H
Gl YTUqt WT VDWEEA~WeWT X3 WTEAINIijtWTkez2e¢UAIIN0UqL
TkcecaijUecnNRUGUUqt W T RnNijl DUt 9W hveRW + Kk RUt A1 R21JU
gouvernance et de fihancement. Les projets les plus avancésont les SERM de
Strasbourg et LorraineLuxembourg

{Les investissements réalisés dans le cadre des services de transport ferroviaire

9YUt ijhue URIDWIT WGk Ye 2 1Jlles eenttddlice lhdintetadtd eiHez | | 1JUH I
matériel roulant dédiés aux circulations voyageurs constituent une part importante des
investissements, uniqguement a la charge de la Région.

Les deux Régions ont déployé desociétés publiques locales (SPL) afin de gérer le
matériel roulant et/ou les infrastructures. Dans le cas de la Région Grand Est, une SPL a
été créée en 2022 pour la gestion du matériel roulant et une seconde, en 2025, pour les
infrastructures. En Hauts-de-France, la SPL GAM Hautde-France a été créée en 2023,
pour la gestion du matériel roulant et des centres de maintenance.

O La société publique locale (SPL) : un outil de gestion au service de la
U 4 stratégie ferroviaire

Afin de faire face aux nécessaires adaptations liées a la montée en charge en char
des investissements en faveur du matériel roulant, des infrastructures ferrées et de
HIJUq!l 3t WT WWwaecRUqUUeURDWI W3OT 2t W UOij #13t

certaines Régions, dont les Régions Grand Est et Hautde-France, ont décidé de
| JAYel RI WeWdeWHIijecqRYOWT ke UWW YHERI qij LW
La Région Grand Est a créé, en 2022, une Stkidiée a la gestion du matériel roulant.
Cette structure accueille progressivement le matériel roulant, dans son patrimoine, ef
se rémunere sur les loyers versés par la société qui utilise ce méme matériel (SN
mobilités ou autre).

La Région Hautsde-[ | ¢ URIJW kK 3t qWIIUNe Nij Wl ¢ Ut Wa ¢ |
gestion du matériel roulant et des centres de maintenance.

Adet W ijHPIGGWUqUWUIUWNROWI k¢ OUj WW=M=ZPALWT
dédiée a la gestion de certaines infrastructures ferrées, soit 12 lignes de desserte
fines des territoires et 3 lignes capillaires de fret.

Dans le cadre de la loi 3DS, la Région Grand Est expérimente également nouveau
systéme de train a faible emport sur les petites lignesla navette LOHR DRAISY.

23 Région Grand Est (2025).e Draisy réinvente le train
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https://www.societedesgrandsprojets.fr/services-express-regionaux-metropolitains-grand-est
https://www.societedesgrandsprojets.fr/services-express-regionaux-metropolitains-grand-est
https://www.groupe-sncf.com/medias-publics/2024-09/cp-sncf-train-leger-draisy-25092024.pdf?VersionId=l4FYAtxkNmXVfFmH0q_DkqV.YfB3mOlQ
https://proximite.grandest.fr/le-draisy-reinvente-le-train-bed45ebc-75db-4f1d-a5b4-2b6c95573d19

fDes financements fléchés en priorité sur la maintenance et la

LRETEN, régénération du réseau et du matériel roulant

fUn modele économique TER soumis a une augmentation mécanique
des codts, qui nécessite des recettes supplémentaires

2.La route voyageurs et marchandises : une accumulation de dette
grise

SOURCE GRAND EST HAUTSDE-FRANCE France
Réseau routier 81506 km (RD/RC¥ 66 7012- :;ng(sr:/RC) 21224km?
(2023) 1 301 km (autoroutes) (autoroutes) (Autoroutes et routes
Source: INSEE 850 km (RN) nationales - RN)

566 km (RN)
RRIR 525 knv® 2340 km **

* RD (route départementale) / RC (route communale)* source ORT Bourgogne Franche-Comté : base de données
GIREVE

Commentaire(s): EK ¢ DRt + ¢ UqWT a2 Wl ijt Bece W Ye qRitdatiad T kK R U q jj
différe trés nettement entre les deux régions. En Grand Est, il se limite a des routes
UcqRYUcOt AWAENDW e R W U«kdFAraace! Gicilt ctimjprind ges rolded U Ll ¢ ¢ 2
nationales et départementales.

fUn réseau routier en région fortement impacté par les flux de poids lourds et de
2ij 6 RA2 Gt WGecl qRA2GRII+ WIO0WeeNGWUgqcecqRYUWHY UL «
état
La part modale du routier reste élevéglJq WG k JUql DqRIJUWI 3t W Ye qldt W
tue RWH YW ij #HFGRUWWI ¢ Ut Wa 3t Wl ijnRYUY IOWx ¢ WI ij Gel qRe«
des types de routes. Les Départements et les Communes (entretien route, aires de
covoiturage) en sont les principauXinanceurs. La Région intervient sur le réseau routier
T KkRUq@ij | KqWwl ij PRYU¢ 0 WetAAf Ab W q W 26 LT WG P £II3 & Wi
Get Wak WUl JgRUIUWWUqWaeWieRUqUUeUHDALWY ¢ 2n Wl ¢ U
par la loi 3DS.

24 Chiffres clés du transport(2026).

ZEQOW] I ¢ U7 WEY qAWG W ijt WecelWl YeqRUI W k RUqij| KgqWl ij PRYU¢ b WH
expérimente la gestion.

% |_a part modale des véhicules particulierseprésente 71% en Hauts-de-France et 76%en Grand Est, ad

dessus de la moyenne nationale (686).
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https://www.insee.fr/fr/statistiques/series/105004901?INDICATEUR=3280743+3280742+3280741&ZONE_GEO=2322825+2322832+2322828
https://www.ort.bourgogne-franche-comte.developpement-durable.gouv.fr/barometre-150-052-points-de-recharge-ouverts-au-a1637.html
https://www.ort.bourgogne-franche-comte.developpement-durable.gouv.fr/barometre-150-052-points-de-recharge-ouverts-au-a1637.html
https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/edition-numerique/chiffres-cles-transports/fr/33-infrastructures-de-transport#:~:text=En%202022%2C%20la%20France%20compte,pour%201%20million%20d'habitants.

x Wl ijt WeeWl YeqRWI WUO¢qRYUCOWuAA b WIt queYURDI U
loi N°2022-217 du 21 février 2022, dite « loi 3DS », et de la décision du 4 janvier 2023
arrétant les sections de ce réseau transférées ou mises a dispositiéh

Enrégion Grand Est, au ler janvier 2025, les autoroutes A30, A31, A33, A313|et
P les| Ye qUt WUOecqRYUcaWt WA NnAWA nNnNnawA PEIWwellUg
belge) et RN431 sont mises a disposition de la Région Grand BE%t.

La Régiormprend en charge la gestion de 525 km de routes nationales non concédéés
dans le cadre de la [oBDS. Ce projetinclutli ¢ WG Rt 13 WJ U LWGToatkbitidh Poids U 1J LE # Y
Lourds (ECPL), un levier clé pour offrir des infrastructures plus sdres, plus fluides gt
adaptées aux besoins des habitants comme des entreprises.

Pour ce faire, elle a instauré un budget annexe spécifiquement dédié a la gestion
expérimentale du Réseau Routier National, garantissant ainsi une transparence et une
tracabilité exemplaires.Cel Rt GYt RqRn Wect + 21 I Whe 1JWaE 13+ Wl (I3 1Jqaql
¢ ROt RWhie JWa Wt W YaqecqRYUt W DWik Facaqawt 31 YUOqWRU
de transport®. (source : Région Grand Et

mx k2t 21 1JHNWIWKRGUECYHaqald 3t WHe G RY UL WIqWI 2 WS¢ UNI

xketel JWI 3t W Yeqlt WGe ! WGt WARCAGRYU W YWacl HE
t YRqWGYea !l WGt WeHgqa DGt WNEHE! Rt WYe WHWe + WIUWRY
le potentiel déploiement des MégaCamions.

Aek DodNWt YRaqW 2z WWt JoaYUW s UWW ¢ GGl YHEUIW Lt q¢ qR
proportionnellement trés supérieure pour des camions, comparativement a des

2ij 6 RA2 Gt WGij NI+ OWEWGYUWG It WEe GGl YRGSt WIIq I 13t
de 44 tonnesestiJt qROj WT2t hve k @ UINWMMMWMMMILLN Y RELWE 2 Gij | R

Il faut également souligner les effets du changement climatique et ses impacts sur la
route. En effet, les amplitudes de changement de température et les variations plus

AUl TeU2RII W=MZNAWGIKk ceqVYl YeqUW O=MWIqWd It WA WP=ZWst UHGq
département de la Moselle et la RN67 est transférée au département de la HauMarne. Les autoroutes

A30, A31, A33, A313 et les routes nationales RN4, RNG4UA P=ZWuilJUql Wik caq¥Y!l YaqldW ON
et RN431 sont mises a disposition de la Région Grand Est au ler janvier 2025. (SoulC®ER Grand Est,

p. 20).

2 Source: CPER Grand Est, p. 20.

2 BANQUE DES TERRITOIRES (20R®)prise en gestion des routes nationales par les régionssrand Est

et AuvergneRhdne-Alpes tentent I'expérimentation, janvier 2025.

9 RégionGrand EstA ¢ GGY | qtOl Y| RIIU q ¢ p RIY dhb@kbadsdai routieR | 1J HOY = Y W

31 CASSO, Rodolphe (2025). Mous avons tres fortement diminué nos investissements sur laoute ».

Urbanisme, 10 juin 2025.
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https://www.grandest.fr/grands-projets/transports-deplacements-projets/reseau-routier-national/
https://www.banquedesterritoires.fr/reprise-en-gestion-des-routes-nationales-par-les-regions-grand-est-et-auvergne-rhone-alpes-tentent
https://www.banquedesterritoires.fr/reprise-en-gestion-des-routes-nationales-par-les-regions-grand-est-et-auvergne-rhone-alpes-tentent
https://www.urbanisme.fr/bruits-de-ville/nous-avons-tres-fortement-diminue-nos-investissements-sur-la-route/

Hl eqc¢dlJt W T k6! NI Yaijagl RIW | ¢TYeqUUaqW T Wt W #YUc
supplémentaires.

210Gz Rt WaUWWTRACR Wi &kcUOUijUt aw aut wRrRUO21It qRY
Gl YDI Ot t R21IaG0U0quUWl RUeijlle WGk ijHSIIGGIIWT JWaGe¢ W
GUET Ul WPWERWGOGKk WUql WqRWUWT ke UWWI YeqUWwUijHItt Ra
moyenne, deslJ U ql WqRIDOY Wl ijReaad RNt W Kk RAGYH WOqWijNedd

«Un euro non dépengbc 2 TYe |l I B62 Re Ol ¢ Ut 100 ¢ 1Ol iijien RediaRtld U # 1J 1OT
compte des défis liés au réchauffement climatiquaimpliquera 5 ou 6 euros de dépense
dans 30 ans.»*

m\ C§
Co

ALe volet routier du CPER 20232027

Avenant mobilités CPER 262327
Part de financement Région sur les
montants contractualisés

Avenant Mobilités CPER 202627
Montants contractualisés

345
341
40% 36%

340 ’

335 30% 25%

230 329,5 20%

325 10%

320 0%

DNJ} Yy R 9 & (iHadtsde@NI y OS Grand Est Hauts-de-France
volet routier réseau routier national

Commentaire(s):

ADes baisses des montants sur le volet routier dans les deux régions (en comparaison
avec le précédent CPER affectés au renouvellement et a la maintenance des
réseaux, qui sont les priorités mises en avant dans le rapport Ambition France
Transport et dans le projet de lecadre sur les transports.

ASi les montants dédiés sont proches, le taux de la participation régionale est plus
élevé en Hautsde-France, avec la priorité donnée a la mise a deux fois deux voies de
la RN2, «colonne vertébrale de la SambreAvesnoisThiérache, territoire parmi les
plus pauvres de Frances=.

32 pascal BERTEAUD, directeur général du CEREMAous avons trés fortement diminué nos

investissements sur laroute ».Urbanisme, 10 juin 2025.

BE | WIPWT Y+ RII WA =4 W2 Nivésid flds @iariebixlidng IHQ®Hilitt b9 1§ féubsr= M= O b 0L
leur transition. Rapport annexe: compléments sur les programmes et revue des projetsp. 121.
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https://www.urbanisme.fr/bruits-de-ville/nous-avons-tres-fortement-diminue-nos-investissements-sur-la-route/
https://www.urbanisme.fr/bruits-de-ville/nous-avons-tres-fortement-diminue-nos-investissements-sur-la-route/
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/COI_2022_Programmation_Rapport_annexe_0.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/COI_2022_Programmation_Rapport_annexe_0.pdf

12 13t WGl RY! Raijt Wl YOU 13t Weé Wi ¢ Wwa ¢ RUGq
IxKet el JW DWicWw YeqWAWG!I RUARGe 0130
MR accentuée par les effets du changement climatique
O0WwIUTWe W VWHRe Ge #Raij W JWnRUec UHDG
(collectivités Autorités Organisatrices de la mobilité (AOM),
entreprises, citoyens et usagers)

3.Les mobilités actives et du quotidien : un maillon de la
décarbonation

Vélo routes et aménagements cyclables

SOURCE GRAND EST HAUTSDE-FRANCE France/

Véloroutes /voies vertes** 3328 km 3175 km 38 451 km
EUROVELO 1 090 km (TR* 990) 726 km (TR 8%0), 8963 km (TR 936)
ITINERAIRESATIONAUX 1352 km (TR 700) 791 km (TR 5860) 16 950 km (TR 786)

ITINERAIRES REGIONAUX | 886 km (TR 2%%) 1 658 km (TR 2246) 12 538 km (TR 54%)
Dontitinéraire en site propre
tel W akWUt B&GAHL 1577 km (soit

1 062 km (soit 33,3%) | 12 337 km (32,1%)

routes/voies vertes** 47,4 %)
Aménagements cyclables
menag 4 9 123 km 7944 km 110000 km
réalisés**
Taux de cyclabilité moyen 51% 5,8% 4%

*TR = Taux de réalisation **Sourcehttps://reseau -velo-marche.shinyapps.io/observatoire_velo

N W

Grand Est Hauts-de-France
Gares avec un objectif LOM 120 106
Gares atteignant l'objectif LOM 104 (87%) 73 (69%)
Stationnements minimum a atteindre 4570 4950
Stationnements réalisés 7763 3488

Source: https://reseau -velo-marche.shinyapps.io/observatoire_velo

Commentaire(s):

ALe taux de réalisation des voies cyclables est assez comparable dans les deux

régions avec un taux de réalisation des itinéraires régionaux plus faiblgui peut

l K D+ GGRIHIDE WG 0 qRGIRARGgI WI 13t Wa ¢ Ral It Wk Ye 2
AlLes deux régions affichent un taux de gares équipées supérieur a la moyenne

nationale toutefois le taux de réalisation des équipements en gare est moindre en
Hauts-de-[ | ¢cUHNDAWYTWIk YATWUHqRNWIRURGa G W YW q¢ qR
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https://reseau-velo-marche.shinyapps.io/observatoire_velo
https://reseau-velo-marche.shinyapps.io/observatoire_velo

Ax Dt Wet enPt Wl ewW2ijaYWYUqWe UWRGGeHqWt 21 WadLW
multimodaux (PEM), qui requierent des abris vélos sécurisés en gare.

AEn Grand Est54 % de la population habite & moins de 5 km de I'une des 120 gares,
dont la fréquentation annuelle entrante est supérieure a 50 000 voyageurs par an.

Le déploiement des schémas cyclables régionaux et interrégionaux , dans chacune

des deux région&#A Lt K ¢ | qRHE2 GIIWe 2 IHLWIT It W #S6§jact W ijGel q
simplifiés (PMS) des AOM locales.

2¢U0t WacW!l ijPRYOUW] 1 ¢Ul WEY qAWGKEqecqWnR+IWe OJW
sécurisés de 95% a horizon 2027. (Avenant Mobilités 2022027, p. 26.)

fLe volet Véloroutes du CPER 20232027

Avenant Mobilités CPER 2062627 Avenant mobilités CPER 262327
Montants contractualisés Part de financement Région sur les
100 95 montants contractualisés
20 60% 50%
50%
60 40%
40 30% 19%
20 20%
20 10%
0 0%
DN} YR 9 &Hautsde@ NI y O S Grand Est Hauts-de-France
véloroutes véloroutes
Commentaire(s):

ALes montants contractualisés, ainsi que les taux de participation régionale sur le
volet vélo routes sont tres contrastés.

ALes modalités de financement par la Régiosont comparables, a savoir
GkeHAYIGeNUWAWUqW2YavYUqgqcecRI W JWGI YTBqt W Ye

AEn Hautsde-France, cet accompagnement est réservé aux territoires ruraux,
complétant le dispositif des fonds FEDER (PO 2024027), pour lesquels seuls les
projets en zone urbaine sont éligibles.

3 Seule la Région Hautsde-France a élaboré et voté urschéma régional des Véloroutes et voies vertes

(SRVVV), en 2020, sur lequel le CESER hadis-France a été saisi. Les deux Régions ont élaboré et voté un

«plan vélo ». En Grand Est, le plan vélo 20222028y A2 Y qij WOUW=ZMZZAW¢ Wij qij Wt Ye G R
9EEEAAW2Rc Wz 0W ¢ R RODWI 2 W9 YUt 1)k uélo JORARO2EHE I8 Régidhlltue R WU K
Hauts-de-France.

Bx 13t Wl Rt GYt RaR Nt WI k cAREN brde dbilddiedternajdired lerYHaisde-France (AAP

MOTE)t Aide régionale aménagement cyclables
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https://guide-aides.hautsdefrance.fr/dispositif1012
https://www.grandest.fr/vos-aides-regionales/amenagements-cyclables-services-velo/

9 Des infrastructures qui concourent a la décarbonation et a
GKRUQqUI GYT ¢tRqij

1 Des colts financiers faibles mais un enjeu fort en matiére de
- OYHRORqijt WT elWhe YgRT ROUUWGYel W QK Q

_RETEN, L, . ..

"" proximité ou encore le tourisme et les loisirs

9 Des compétences partagées : Département, Bloc communal (EPCI et
Communes) qui nécessitent une gouvernance adaptée

fTUn accompagnement régional conditionné par la capacité des
G¢Ral Ut W kYe2l ¢NUIWeEWHYUHII2 YRI WIJq

IILENJEUX ET DEFIS STRUCTURANTS COMMUNS

1. Décarbonation et transition énergéetigue : le secteur des
transports a la traine

Le cadre réglementaire : stratégies nationale et régionale et incidences de la
réglementation européenne

Az JWHRIJWN YRaqWe WGk ijARSPDIGUWE2 YGij WOUWWYeWn!l ¢ 0T
plus marquée du législateur en faveur des préoccupations environnementales. Depuis
les années 2000 et le Paquet Energi€limat (EU) ainsi que le Grenelle de
i k E U2 R IntYRRAW0Y),lde nombreux textes se sont inscrits dans cette orientation.
Plus spécifiquement, et en lien avec la thématique du transport de marchandises, le
GREEN DEAL Européen fixant un cap de décarbonation totale a horizon 2050 a été
conforté par un acoord des ministres des Transports européens sur le développement du
fret ferroviaire.
Wik ij A6 GG WOcqRYUcoWAWGe Wx YRW kYl RODUqgée qRY UL
Hc T | 1JUsiratégiddnatidnale de développement du fret ferroviaird SNDFF, 20213,
renforcée par la Loi Climat et Résilience (2021), qui fixe comme objectif le doublement
T DWicecWGe !l quWa YT ¢ Wl 2Wnidl | Y2RERI JKOWx ¢ W ql ¢ qij N

-

[ ¢ Ut WRUDqWYATWHqRNWI k¢aNGWUqecqRYUWI 2 W WGY! q WG
Wi kijHELJIGGUIW ij PRYUcaWAWIe Wx YRW §NAjj Wel=MNPb WE
T UWnRGVWWT Wik caijUenNPaGUWUqWT 2Wagqldl | RqYRI 1JWIIa WG
ERGijOGCW AjNDRYUcOGWIT k GijUecnGUUqW T W ?2i200YGGW

BAL YDI ¢ W «k RU21Jt qRE + NG WU@O3AIGY 2 | WG WWn!l WaqWndl I Y2RERI I
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https://www.ecologie.gouv.fr/politiques-publiques/strategie-nationale-fret-ferroviaire
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/documents/202503%20SNDFF%20Programme%20d%27investisssement%202023-2030.pdf

Territoires (SRADDETQui vise notamment a intégrer les mobilités et les transports de

Gcel #6¢UT R Dt W ¢ U0 WeUWWaYNRue JWI Kk ¢aij UecnNaUqlL
Acl WeRGOWel + AWGE W LNGUWT 2Waijl YWe!l qRNRHARC ORY «
I ¢Ut WeUWGI DGRWI WaqWad Gt W JWakcecl qRNRARCECTRt ¢qRYU
artificialisation zéro en 2050. Cette regle implique a terme que tout ouveau projet

HYUt YaGcecUqUWT DWGR I GEeRIIWT W21 ¢WKal JWaERYAGGUUL jj L
} K¢ GGUReWWe WGk Ut BAHGUIWI 3t WRUNI ¢t ql eHagel 13t 1L
autoroutes, entrepOts logistiques).

Le transport de voyageurs et de marchandises : un enjeu majeur en termes de gaz a
effet de serre

Emissions de gaz 34 o Er01EON
a effet de serre Transports E@B./-____
en France par S ‘

secteur en 2024

Source : Format Secten, Citepa

1990-2024 Agriculture/
Tous secteurs hors UTCATF S)%\WCUHUFF. ‘—18%

$-32%

¢ 17 % | —

= Industrie manufacturiére _
et construction ‘ -55%

15% [—
% Usage des batiments et activités 39%
résidentiels/tertiaires & - °

P ~p '~ 9% —
= Industrie de I'énergie ¥-58%
m Traitement centralisé des déchets* 4 % Il &= §-6 %

Secteur a émissions négatives (séquestration de carbone)

4
1‘* UTCATF" + 67 % 4 —l [JJ]
(utilisation des terres, changement
d'affectation des terres et foresterie)

* Les valeurs 2023 sont utilisées pour 2024

® Extrait de Chiffres clés du climat - France, Europe et Monde - Edition 2025, SDES S DES"

Source : https://www.notre -environnement.gouv.fr/themes/climat/les-emissions-de-gaza-effet-de-serre-et-I-
empreinte-carbone-ressources/article/les -emissions-de-gaz-a-effet-de-serre-des-transports

Commentaire : Les émissions de GES du secteur des transports évoluent trés peu sur la

Gij | RYT JWT K Y Hi2024, & taaiRéYedddl Ne® tdid autres principaux secteurs
jaldgallel + W JW] EEWhe 3W YU q WG kllicaménieEeyfentg enld A WG K F
proportion, depuis 2018, en raison de la baisse des autres secteurs.

Le secteur des transports de voyageurs et de marchandises est le premier émetteur

T kijGRt T RYUY WT YWNE AL & % Ilgouinla) GrahdelJTed diissiddsAdd ¢ 2 1J H LU
répartissent pour moitié entre la voiture individuelle et les autres modes de transports

(trains, camions, bateaux, avions, etc.).Ainsi la voiture individuelle pése autant que

Gk IO DAGHGUWT It Weeaql I WaYT I Wl WWal ¢0t GYI gt Wi
camions.
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EMISSIONS DE GES DES MODES DE TRANSPORT
En millions de tonnes équivalent CO, (Mt CO; €q)

4
Aérien national 2
4
3
Maritime national - Fluvial 3
3
e | 83
Ferroviaire 04
0.4
1
Deux-roues | ]
]
Poids lourds
Bus et cars

Veéhicules utilitaires légers

Voitures particulieres

Total transports

W2014 2019 M2022 2023 (e)

(e) = estimations préliminaires.
Champ : France métropolitaine + outre-mer inclus dans I'UE (périmétre Kyoto).
Source : Citepa, avril 2024, inventaire format Secten ; estimations préliminaires pour 2023

Le secteur des transports : une faible baisse des émissions sur les trois derniéres
décennies

Les émissions ont peu diminué dans les dix derniéres annéepassant de 136 Mt CO2eq,
en 2014, a 127, en 2023.a baisse est essentiellement portée par le renouvellement du
parc des voitures particulieres. Depuis la crise Covid de 2020, aprés une reprise suite au
déconfinement, les émissions sont maintenant a la baisse et atteignent, en 2024, le
niveau de 1990, conme le montre le graphique cidessous.

Les émissions des gaz a effet de serre dues au transport sont une conséquence de la
demande, elleeméme liée a la démographie, aux politiques publiques (report modal,

Gl ROWDWE WicWwWwarYU2131 + RYUOWT It W2ij6RH2GIIN Als b WIJqLLUE
effet combiné avec le renouvellement du parc (plus ou moins important selon le mode

TUIW aql ¢ Ut GYI qb W 1Jq Wl -«afUrants.Y Candemddiy @4l pollddntdl ¢ N1 VY
caqaYt G6ijl RhuelJt aWd Wt WijadRtt RYOUY WT PYWak UL BGHGL
diminué durantd ¢ WT 31 ORL 1 YW ij #JOURIJIWNI erwJWeca W WUOYea21]
véhicules routiers.
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Emissions de gaz a effet de serre du secteur des transports T France

160

140

@ 0703
(2] o O

s ry
e 3] co o [
o o o o o

millions de tonnes CO2 équivalent

3
o

=
o ﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁ C\I o C\I o
o o o o o o o oo o o o D o o
rrrrrrrrr SREEE8EREREEEEERREERELEEEEE8 SR
m Transport routier sous-total Autres transports 2024 : pré-estimation

Source : SECTEMNUJuin 2025

©7C pour aller plus loin: Le rapport SECTEN édition 2025

Lestransports : quelles réalités en régions Grand Est et Hauts -de-France ?

Entre configuration de chacune des régions et situation nationale, trajectoires définies et
résultats constatés, il existe parfois des nuances.

Région Grand @ Région Hauts France
Est de France (Moyenne)
Total des émissions 1990 MtCO2eq 82,4 ND* 524,2
Total des émissions 2023(GE) 38,1 (46,3) 49,3 (47,4) 338,7
2022(HDF): MtCO2eq (Objectif)
Obijectif total des émissions
(MtCO2eq)
2030 37,9 38,6 268
2050 18,9 26,3
Emissions liées transports 1990- 9,9 ND* 124,7
MtCO2eq
Emissions liées transport 2012 11,7
Emissions liées transports 2023 12,4 (10,3) 12,6 (8,5) 126,4 (1237)
MtCO2eq (Objectif)
Obijectifs secteur des transports2023 -30%/ 2014 -43%/ 2012

37 SNBC 2020r Objectif revu a la baisse (SNBC 2015%objectif 100 MtCO2e)
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https://www.citepa.org/le-rapport-secten-edition-2025-vient-detre-publie/

Région Grand  Région Hauts France

Est de France (Moyenne)

Objectif secteur des transports
2030 8,9 (54 %) 6,9 (43 %) 9238 (-26 %)
2050 4,1 (77 %) 3,7 (68 %) ND*
Obijectifs 2050 pour le secteur des -68%/ -68%/ 2012
transports 2014

Source: observatoire des objectifs régionaux Climat -énergie. *ND : Non défini

Commentaire(s):

AAG K ij #6 1J0 G 1J WionJdhis@reelipel baidddrtehdancielle des émissions sur la

période de référence. On passe ainsi 524,2 a 338,7 Millions TCO2 équivalent soit une

réduction de -35,3 % sur trois décennies. Depuis 2010, on observe une baisse plus

Gl YOYUHRi{j W Ut WijaRt+t RYUt WN9§=WIqWa W ij¢aRt i
EKCNREt ¢cUqWT 2 Wt 1J#H g dhacbndtdteluindlstpdgnationt d8sy émassions,
exception faite de la période Covid, qui a impacté fortement les transports et notamment
les déplacements desparticuliers.
7RUO0Whe k2 UWYATUHRQRNWI-21WT §j 8 R RRY e 1l B RIGRIDRKRAMWM
¢cUUYUR|jAWGECWaYHRIR cqRYUWT DWak WO WAGAHGIIWT 13t 1
Gel qRH2GRII t WGYel | ¢cRWt kc¢c2ijl Il WRUt ennRt ¢cUq4
fRégion Grand Est: une trajectoire globale plutdt favorable mais des interrogations

sur la tendance du secteur des transports

2¢U0t WacwW jNRYOW] I ¢UT WEY qAWTet huek ¢ce W ij He gl 134
TUW ¢cAWE WInmndaqWl W 311 VWijg¢ RqWwak RUT 2t gl RIWI e
bien que celuici soit moins affirmé que par le passé. Toutefois avec la bag progressive

des émissions du secteur industriel et la [égére hausse des émissions liées au transport,
il repasse de la deuxieme a la premiere place.

EKCNRtt ¢cUqWT e Wt Weqle !l WI 3t Wal ¢ Ut GY! gt SWaG It Wij
légerement supérieur a celui du début des années 1990. Pour les données de 2023, on

YHE DI 20WT ijTewWesUO0WI ijARcGeNIIW RDURNRAC QRN WIIUql I
réalisé avec 10,3 MtCO2eq, soitun écartde +1®G¢ | Wl ¢ GGY | qlleée Wik YAT W Hq
Au regard de la trajectoire générale de décarbonation a horizon 2030, le secteur des
transports devrait opérer une réduction des GES de8,2 % entre 2024 et 2030, soit une

baisse moyenne annuelle de-3,8 % sur la méme période.

3 Stratégie nationale Bas Carbone 3 (SNBC 8)Gouvernement:
https://www.ecologie.gouv.fr/politiques -publiques/3e-strategie-nationale-bas-carbone-snbc-3
39 https://www.citepa.org/le -rapport-secten-edition-2025
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https://www.observatoire-climat-energie.fr/regions/
https://www.ecologie.gouv.fr/politiques-publiques/3e-strategie-nationale-bas-carbone-snbc-3
https://www.citepa.org/le-rapport-secten-edition-2025

fTRégion Hauts-de-France : une trajectoire plus difficile notamment au vu de la
tendance du secteur des transports

Dans la région Hautsde-France, le premier secteur émetteur de Gaz a effet de serre est
Gk RUOT 2t ql RUWT W2¢U0qWUAPBGaRWIT Ut Wal ¢U0t GY! gt AWl¢ 2
MtCO2eq.

NYzqUnYRt WYOWaYUt qeqUWhe JWak BOF DAGAGIIWT 134 Wt |
baisses plus ou moinssignificatives; seul le transport voit son réalisé en net décalage
C2URWIKYATWHqRNIO

Au regard de la trajectoire générale de décarbonation a horizon 2030, le secteur des
transports devrait opérer une réduction de ces Gaz a effet de serre d82,5% de 2024 a
2030, soit une baisse moyenne annuelle de prés del % sur la méme période.

Pour le secteur des transports, les émissions affichent déja un décalage tres significatif

JUq!l DWak YRATUHqRN W qWa YW ij ¢cdRY jjWGYel WikeUUij LW
MtCO2eq.

La décarbonation du secteur des transports a LG It WG 32 R+ W k ¢ #qRY U WI

x 3t WA RDRYUL Wt ywt YUOqWze 3t WHEYUNRUI! We OW Za 1wl 1w
Service public régional de Voyageurs (TER)transports scolaires et interurbains, ainsi

tue JWG k ¢ HAY GG NUWG W UqWD It WG YARGRqIjt WeHqR2I1IE W
xcWaYRW Ye2!l JWdcW GYtt RAHRIOGRqijWce+W AijnRYUt W
infrastructures aéroportuaires et portuaires ainsi que le soutien aux infrastructures

niJl 1 Y2RERI Wt WetG RNUIIE WIT W 34+ 31 qdt Wn RUOtEt W 13+ W
de la Région Grand Est, il existe des dispositifs de soutien comme CAP Eteisant a

consolider certaines lignes avec une implication des partenaires publics et privés (SNCF,

CCl, etc.).

Enfin plus récemment, la loi 3DS offre la possibilité aux Régions de prendre la gestion du

I ijt DeceWl YeqRUI W «k ROqij!l KaquWwl ij PRYUC G WetAAf Ab WIJq L
Dans le cadre de cette compétence, les Régions peuvent également lever urco

contribution Poids Lourds (ECPL), afin de financer la modernisation des infrastructures

40TER est utilisé pour désigner I'ensemble de l'activité du transport régional ou plus spécifiquement un

train faisant partie de cette activité frain express régionad TOUNWGE | qRIJWT DWak ¢ HqR2 Raqj |
autocars.

41 Région Grand Est. Délibération du 21 décembre 2017. Rapport n° 173831. Dispositif CAP Fret.
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routieres ou encore les aides au verdissement du parc routier de marchandises
conformément a la Directive européenné?.

Ainsi par sa politique en faveur des mobilités et des infrastructures de transports,

chaque Région, peut contribuer a réduire les émissions de GES en favorisant le report

GYT caWl JW2Y! ¢nNWel + We2WPHWIWWI jGaYRIJGUWUqWI ke U
alternative a la voiture individuelle, comme le montrent les rapports sur la situation en

matiere de développement durable produits chaque année. Cacretement cela se

traduit par une utilisation accrue des transports scolaires et interurbains, des Transports

Express Reégionaux, le soutien au développement des mobilités actives et des
infrastructures cyclables, au bénéfice de tous les publics (salariés, lycéens, scolaires,

jagel RcUqt AWl WG¢UT Pel + W kGGG YRt WJa#HOb WIJa W I
EKCcNDRtt ¢cUOqWT eWaql ¢ Ut GY!l qWT YWacecl #6¢ Ul RE 13t AWaG T
report modal vers le train ou le fluvial ou encore accompagner la décarbonation du

parc de camionstOWf G Wnc¢eaqlll ¢ GGG I Whe 3AWhe 3G e 3t Wt Y
transport de marchandises routier représentera toujours 7%6du total de la part modale.

La décarbonation du transport routier de marchandises repose sur des leviers déja
cHqR2Iijt Wee lWhe YqRT RJUWGE | Wa Wt We Haqldel + WI 2 W WHG
G¢ctt RnRACqQRYUW T Ut Wnoe+*sWWDqWdak RUqUI GYT ¢ctRqij A
opérationnelles le permettent, enfin les biocarburants.

Les leviers de la d®arbonation du transport (@l]uation de Kaya)

0 0 Taux Efficacité 9 Intensité
— b 4 nsport b 4l occupation b 4 énergéllque b 4l carbone de
véhicules véhicules I'énergie
»n

S R

Plus le moteur est

Plus le véhicule Plus I'énergie

Nombre de Train et vélo + p o efficace, le t
passagers consomment estrempli, plus véhicule iéger, la . O
7 : e s consommation décarbonée,
transportés et moins d'énergie d'énergie par vitesse fable, plus mokisHvd
distances pour fransporter persongne ’: o la consommation ki 'ss’:ns
"2 N ISSH
parcourves une personne taible d €énergie est (ex : éleciique)
faible
) — | —
SOBRIETE TECHNOLOGIE

Source: ADEME, Service Transport et mobilités, 2021

42 Région Grand Est. Délibération du 16 octobre 202%0int d'étape sur la mise a disposition du réseau
routier national, I'avancement du projet d'écocontribution poids lourds et perspectives de mesures
d'accompagnement.
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Commentaire(s)a WW? K ¢ G| Lt WHIJWI R¢NI ¢aGuAWG It Wa2RIJI LW
t YOqUWRUt ennRt ¢Uqt W kRO WOWW YOqUWGet WHYAGHRUG
GUWaYT Wl dwg!l ¢U0t GYI qAWG I Wace +W@ k YRARH2 Ge qRY 0 WI

Ix DWWt Wegqdel WT W3 Wal ¢Ut GYI gt WUij #I
- I ijT eRI W It Wija Rt + RYUt ALWE Wi k R U-degy
o T Ny

France

fLes leviers de décarbonation sont multiples et nécessitent de
combiner technologie et sobriété.

2.Les infrastructures de transport : un levier de cohésion et

I kijhve Raij WT Wt Waql I RgqVYRI 13t

elWrEfel WIaWlij200YGCGGUWGWUqWT 2| edidfraktibierdsl bek ij N ¢ G R
transport sont essentielles pour assurer une mobilité durable et inclusive, favoriser
GKCEcHQR2Rqij WijARYUYOG Rz DAWYqWe RUY RWI IUNY! HIJI WG K
Le développement des offres de mobilités et des transports de marchandises contribue
eWiec RUQUWURI WG I Wij ve RGERHTI 13+ WIUq! WG I3+ WAY O3+ wi
a toutes formes de services (formation, éducation, la santé et les services plibs et de
proximité). Flus globalement, les infrastructures de transport permettent des connexions

avec les régions voisines et, dans le cas présent, avec les pays voisins (Belgique,
Luxembourg, Allemagne, Suisse ou encore le Royaurdgni).

a. Les équilibres entre les zones denses et trés peu denses

Région Grand

Région Hauts de

France

Est

France

Population (1/1/2023) 5563400 5992200 68 094 000
Evolution démographique (20162022) 0% 0% 0,4%
Superficie 57441 km2 31 806 km2
Nombre de communes (2024) 5118 3788 34968 (DGCL)
Nombre de communes rurales & habitat

. . < , 3758 2556 25524
dispersé et trés dispersé
Nombre de bourgs ruraux 782 600 5072
Population résidant en grands centres 1531773 1956462 25200000
urbains (28 %) (33%) (37%)
Population résidant dans des

R _ _ , 1 028569 1749875 11780262

communes rurales a habitat dispersé et

L 3 (18,5%) (29%) (17,3%)
trés dispersé

4 Sénat T Rapport n°604 du 19 mai 2021.Transport

environnementaux.

de marchandises face aux impératifs
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https://www.senat.fr/rap/r20-604/r20-604.html
https://www.senat.fr/rap/r20-604/r20-604.html

Commentaire(s): ces chiffres doivent étre complétés par une représentation
cartographique (cf. annexe 1)lls montrent cependant un risque de fractures de mobilité
entre grands centres urbains et leurs périphéries, en particulier en milieu rural.

fCapacité de report modal dans les zones peu denses et tres peu denses

La capacité de report modal dans les zones peu denses et tres peu denses repose pour
partie sur le maintien des lignes fines de desserte du territoire et des lignes capillaires de
fret et sur le développement des aménagements cyclables, dont une part imptante
reste a réaliser (cf. annexe 5Cyclable).

b. Mobilités transfrontalieres (Luxembourg, Allemagne, Suisse, Belgique)

GRAND EST ‘ HAUTSDE-FRANCE
750 km de frontiéres avec le -
) . A o 358 km de frontiére avec la

Pays frontaliers xeFlJUuUHYeal NDALWDIK _

. . Belgique

Suisse et la Belgique
Luxembourg (50%) / Allemagne

Nombre de travailleurs (25%) Belgique
transfrontaliers Suisse (20%) / Belgique (%) 36 000 (2021%

203 000 (2021%

Le transfrontalier et la région Grand Est : de forts impacts sur la politique en faveur

des mobilités et des infrastructures de transports

x ¢ WGYt RqRYULWNIij YNI ¢ G6 Rhue IIWIT LW ¢ blavgcpRsYISTBD | ¢ UT LL
kilométres de frontiéres (Luxembourg, Allemagne, Suisse, Belgique) constitue de fait un

élément important de la stratégie régionale des mobilités. Que ce soit pour les mobilités
voyageurs, avec un nombre total de travailleurs frontalierelépassant les 210 000, ou

pour le fret de marchandises et le passage de plusieurs corridors traversant la région

Grand Est, la politique des mobilités et infrastructures de transport est impactée par ce

caractére transfrontalier. Un exemple marquant étantla montée en capacité du TER

(futur SERM) du sillon Mosellan qui passera de 9 000 a 22 500 passagers jours afin

T keHAYAIGeNUI WGt Wal ¢2¢Ratalel + Wnl YOq¢cGRIJIt W2

4“4 INSEE (2024).Dans le Grand Est, des trajets domicileravail beaucoup plus longs pour les frontaliers.
Loic Rousseau (Insee)INSEE Analyses Grand Esh°188, 28 novembre 2024.

4 INSEE (2024).Travailleurs frontaliers vers la Belgique Des trajets domicile-travail presque 3 fois plus
longs que ceux des autres actifs. Michaél Bréfort, Sophie Tiengviajcherczak. INSEE Analyses Hautsle-
France, n°179.
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La participation du Luxembourg : un effort substantiel mais probablement
insuffisant au regard des enjeux 4

Depuis 2006, on observe une progression réguliere du nombre de travailleurs
transfrontaliers qui passe ainsi de 60 000 426 000 en 2025, soit une augmentation de

110%. Cet afflux massif crée des tensions sur les infrastructures routiéres et ferroviaires

qui peinent & absorber les flux liés au trajet domicilen | ¢ 2 ¢ RGtOW nRUWI k¢ Gij 0 R
les Gouvernements luxembourgeois et frangais se sont accordés sur une garpation
ceWnRUcCURDGUUqWI Kk RUnl ¢t ql edqel It WnJI I Y2RERI I
Ainsi une convention prévoit un effort du Luxembourg a hauteur de 230 000 millions

T kWel YYWTijTRjtWece+*xWRUNI ¢t ql erHagel 3t WnJl |1 Y2RE
HYUt ¢cHI §jt WeWakcaijUeNRDaRWUqWT eWl it yeceWnidl I ijWwi
spécifiguement a destination des aménagements visant a favoriser des mobilités

durables. Ces montants viennent abonder, a hauteur de 5% au maximum, les montants
JUNenNijt WGel WacWAjNRYOW] I ¢UT WEY qWdaq Uik Eqc¢ q Wbl [

~canNlijWwayt WdnnYl qft WAYUTz2Nzijt AWak BUOF WAGAGLIWT 1
DnnYl quwt eGGaijalU0gqcRI JWI YUqWaUDI q¢ RUY Wt qRAIJUq
Luxembourg au regard des bénéfices liés au travailleurs frontaliers.

Le projet de SERM Hautsde-France «favorisera également l'efficacité et la cohérence

des réseaux ferroviaires frangais et belges en renforcant les liaisons entre Lille, Kortrijk et

Tournai. Des échanges avec les acteurs du transport belges sont mis en place pour
coordonner le projet sur lesdeux pays(Etat belge, SNBC, Régions Flandre et Wallonie,

Euro métropole LilleKortrijk-Tournai).»*

Commentaire(s)a Wx k ¢ | aq R0 1J WiNadH kdselastaveridd ig téleldppement

de services publics de transport transfrontalier (ferroviaire, guidé, routier, fluvial ou

maritime) en permettant aux AOM, et en premier lieu aux Régions, de conclure des
conventions relatives a l'organisation, au financenent et a la tarification de ces services,

avec les autorités compétentes voisines méme quand il s'agit d'un Etat membre de

I'Union européenne (ex. Luxembourg ou Italie) ou du Conseil de I'Europe (ex. Suisse ou
Principauté de Monaco). En effetle cadre juridique actuel ne permet de conclure une
HYU2W3UqRYUWhek ¢c2W0HWa 00 WeeaqY! RaijWY!l nec¢ URY ¢ ql RF
région étrangéere »*

4 Journal Officiel du GrandDuché du Luxembourg- 20 mars 2018- Al YqYHYOGUDWIT k ¢ HHAEY I T W |
Gouvernement du GrandDuché de Luxembourg et le Gouvernement de la République frangaise relatif au
renforcement de la coopération en matiére de transports transfrorliers.

47 Sénat- 20 décembre 2023t Comptes rendus analytiques officiels du 20 décembre 2023.

48 SGP. SERM Hautgle-France.~ Rt IJWIIUWf 2 21 JWI 2 WGl YT WUq

“° Projet de Loicadre. Exposé des motifs
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https://www.legifrance.gouv.fr/dossierlegislatif/JORFDOLE000053458570/?detailType=EXPOSE_MOTIFS&detailId=

TOU0WNUTWe WT kijhue RORHI DWW qWT kij ve Raq
acces a des services renforcés de transport et de report modal et & un

maintien des réseaux secondaires (ferroviaires et routiers)
QETEY,
A D

5@ fUn enjeu de coopération avec les pays frontaliers pour adapter les
infrastructures aux besoins de mobilités et de transports

{Le projet de loi-cadre des transports prévoit de faciliter les projets de
coopération transfrontaliers

3 Financement et soutenabilité : rattraper le retard

Le financement des infrastructures de transports, plus spécifiquement ferroviaires,

routieres et cyclables, Uij #1Jt + Rl ¢ WT Wt WWnnY!l qt Wt 2GGaijaldl
parties prenantes pour atteindre les objectifs de décarbonation du secteur et de

HYG6ijt RYUOWUqWI kecaqaql ¢cHqR2Rqij W 3t Wl | RqVYRI 13t 1O
x W I ¢cURPDWEWIYUNqUGGH Wij qij WY Ut RT 61 ij WWAY GG I1JWe
routieres®®. Cependant, on constate une baisse sensible de la qualité de ces réseaux,

sacrifiés au profit des circulations a grande vitesse ferroviaires ou routieres. Les
indicateurs de qualité des réseaux sont en chute et la dette griseyy Wt K 1Jt qIc G Yel
comme le confirme le rapport Ambition France Transport.

Les lois dites «.OM» et (3DS» ont donné aux Régions des compétences élargies en
GCcaqRLI Wl DWGYARGRqit WIqWT YWal ¢ Ut GY I lgpdsea Wi 13 WU
T WWHYGGj quURIWE WaRgl WWI+Gijl RGWUqe oWl ywik W0ql
T KkRUq@ij| KquWl ij nPRYU¢G AW ¢ WGYtt RARGRqij WI ywaYUql F
nRUDH WT Ut Wl I RgYRI It AWe¢ RUY RW hue déslriiobilitéd HY G G¢ .
actives y compris des infrastructures cyclables.

Dés lors les Régions se voient confrontées a la question du financement de ces

infrastructures ferroviaires et routiéres sans étre le seul acteur/décideur, selon la
HYUnRDel ¢cqRYUWI WWicwNYe2Wl OcUHDWIIaqWG It Wa YT 13t

Des codts de fonctionnement qui augmentent

XKIJFUI ARBUWI Ut WHYOGH quUHIIL WYHIGRNEqYRI 1t WT 13t
transports (Transport Express Régional (TER), transports scolaires et interurbains de
voyageurs), colte de plus en plus cher.

S0En 2019, la France est passée a la 18e place dlassement mondial du Forum économigue mondialpour

la qualité de ses infrastructures routiéres, apres avoir occupé la premiérplace en 2012.
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EKCNDRI Y ¢cUqWI e UNEAAWYUWYHY I 23We UIJWE ¢ 25t 1JWT 2L
lTeWadcecqijl RUGWI YedcecUqWWUaqWT YWakij ULl DRIJWOWACE!| We R
parfois la construction de nouveaux centres de maintenance.

EKCNDRtt ¢cUqWl Ut Wal ¢ Ut GYI qt Wt #AYGERI Ut WIqWRUq I
2ij6RA20Y AWT WWakijURWI DRIWWPYqWT Wt WHYUT ed#qlel t 4
transport en délégation de service public, qui alourdissent les dépenses de
fonctionnement des Régions.

Evolution des dépenses de fonctionnement consacré au transport
(20222024)

1200,00
1000,00
800,00
600,00
400,00
200,00
0.00 2022-Transport-938| 2023-Transport-938| 2024-Transport-938

DN} YR 9aid 0¢ace79560 786,96 1073,72
HautsdeCNJ y OS 0 a@18,01 923,16 937,04

Les Régions a la recherche de nouvelles recettes pour de nouveaux investissements

Xk ¢eanNGWUaqcé qRY (st leevhisementnohilia®t, gulpdrimettent de financer
GKYlI DEURt cqRYUWT ke UWt I 2REVWIT YWal ¢ Ut GYI qaAWDN

1 Colt des péages ferroviaires passé en investissement en GE et en HDF, depuis possibilité ouverte par le

Premier ministre en 2025.

52 Que ce soit pour le TER, les transports scolaires et interurbains et, selon le cas, des services de mobilité

CHQR2 It AWGK 2t ¢ NI WGpaR dulbdbitlenipldtidildényitk2L 6 prajstude Yaiddre ouvre

GUWGI RUARRGIIWI Kk eqlibki décaniydelj Ulq ¢ & RY U WP pdullEiserikdg public opgovial

de voyageurs notamment. Il convient toutefois de souligner que méme avec cette mise a contribution, il

Jt qWGYt+ RAG U Whe JWG ¢ WGe ! qiet ¢NI W qé¢NUPW2 YRI W RGRUz2 IS
secteur des transports.

53 Le versement mobilité est une contribution patronale, versée par toutes les entreprises qui emploient au

moins 11 salariés. Le versement mobilité permet de financer les transports en commun, il est recouvré par

I'Urssaf.

Un versement mobilité régional et rural (VMRR) peut étre créé a I'échelle régionale (horsdkeFrance),

depuis 2025, dans la limite d'un taux correspondant a 0,1% des salaires. Cette nouvelle contribution

bt keTYeaqlWe e+ w2131+ 136 13U g velsgrent bhapiité ét vetdemeand mdhbilitéj afiditidhne. +
EGOUWIY qWz2 31+ jj DWGe !l Wik DaGGaY! el Wt eR2¢UqIadt Wi KGIE Wa vyl
Plusieurs régions ont décidé de mettre en place le versement mobilité régional et rural. (Sourceervice
public-entreprendre).
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allege le montant des dépenses de fonctionnemenf ces recettes ne sont pas
OYAROGRY ¢cHGUY WGEYe |l W 3t W ij GIUL 3t Wl «k RO2 1t qRE + 1J0@
2Lt WaY!It Allve Ot WaW2RI T WERQR2UJ1I WGYel WnRU¢E L
infrastructures ferroviaires et routieres, supports de développement des territoires.
9 GijdRYI Dl WacWrHYYI TRUcCqRYUWCEC2UHWIIOKEqCc aqlldldql
financement revu a la hausse (Projet de letadre, loi de programmation,
sécurisation AFIT France).

{Faire évoluer la contribution des usagers de ces réseaux, notamment par une éco
contribution poids lourds, quivise & mettre en place un systeme de redevance basée
tel Waket cnW IWRIJI q¢ RO WRqRUI I ¢RI It W YeqRW
marchandises.

Région Grand Est Région Hauts-de-France

I En application a partir de 2027 .
Eco contribution . . ) Pas de mise en place
bl9Yt qWl ket ¢ NIJWN

Poids Lourds o annoncée a ce jour
kilométre)

T Activer des modalités de gestion innovante

NMRUWT VWt kel ¢cGaqUll WewWdecwWaYUqijulwyowaGceREtt ¢UHD
particulierement ferroviaire, les deux Régions ont recours a des Sociétés Publiques
Locales (SPL). Ces outils de gestion, détenus par des actionnaires publics, permettent
I K 1Jckrllel compétence «en quasirégie» (Régime dit én-House »). Par un mécanisme
financier elles permettent également de financer une partie des investissements sur une
durée de 40 années (matériel roulant, infrastructures ferrées) avec un objectif
I K ij Fn¥es.Y
Enfin sur le plan organisationnel, cela permet de rendre opérationnelle la mise en
concurrence avec une structure en charge de la mise a disposition du matériel roulant et
des centres de maintenance aupres des différentes entreprises ferroviaires.
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Région Grand Est

Région Hauts-de-France

I

Ouverture a la
concurrence

Oui / Depuis 2023 pour 4 lots

Oui / Depuis 2022 pour 3

ou 4 lots

Société Publique Locale
(SPL)

n Une SPL dédiée a la gestion d
matériel roulant (Depuis 2022)

n Une SPL dédiée a gestion des
lignes ferrées: 12 lignes de
dessertes fines des territoires et 3
lignes capillaires de fret (Depuis
2025)T Engagement financier. 109 a

NONWGaGRGGRYUL WT kN

années

nUne SPL dédiée a la
gestion du matériel
roulant (depuis 2023)

iPeu de leviers de financement des infrastructures ferroviaires et
SETEN, | YeqRLI Ut AWE WakijHSIGOIW ijNRYUE TN

fLe Contrat de Plan Etat/Région (CPERY. outil principal de planification
et de gouvernance
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CONCLUSION

XKROGiI ¢cqRnWT 2 Wl ij2Rl0YGGCGUANUqWT keUWGecROGEeNIW
francaise sur les rails de salécarbonation et d'une meilleure cohésion territoriale, place
GKEqcqUWUIqWdt WoYadWARqR2Raijt Waqldl I RaYIl RedIJt Wce
de dépenses massives et dans un contexte budgétaire fortement contraint.

XKYGqRORt ¢cqRYUWT It WRUNI ¢t ql erAgel 3t WnWI I Y2RE
(gouvernance territoriale, mutualisation de ressources, concurrence économique,
technologies numériques, etc.), constitue une partie de la réponse aux besoins
financiers!| ijt 2 qc¢ UqWT DWad e Wl Ot RnRACqRYUWI It WA YARG
Dae wak JOF WGAGUW YWie WGeaWaqaqlwl 3t WYeqROt WnRU
affectée seront indispensables pour pallier les insuffisances des engagements famciers

nécessaires.

La redéfinition d'un panier de ressources (fiscalité, billetterie, etc.), dans une approche
systémique mélant efficacité économique, pertinence environnementale et justice

sociale, est une nécessite.

AYel WaKt W9 YUt ROt W jNRYUce+aAWT ¢ Ut WdlJel t+ WHE ¢ G
nc¢RI DWncecHDWE Wik ceNaWUqe qRYUWGijA#¢ URNe W 3t WHY
roulant ou encore a la régénération des lignes de dessertes fines des territeg et
«capillaire frety OW WHIJt WHYt gt Wt k¢ TYeqWUqWdJt WAHYE YRUY
économique du TER, des transports scolaires et interurbaing* ¢ RUt RW tue k &
GKECHRAYAGENUWAIWUqLW T 1J% dussi Yolerk fioRradgd faisors adTiales}

JUO2RI YUURGUWUqcaUt WhekijrYUYGOGR2 It 1O

Plus structurellement, un tel défi implique de répondre a deux autres dimensions des

BUTWe #WI YWaGYHRGOGRqij AWUOYUOWEAY! Tij 13t Wl ¢ Ut WHIWI ¢
territoires en rapprochant les aménités essentielles (centres productifs, services

publics, commerces, loisirs de base) des populations, a rebours de la dynamique des

dernieres décennies, et de lever les freins sociologiques a la demande de mobilités.

SERCNRE L ¢cUql It Wal ¢ Ut GYI gt Wt #HYd ¢RI Wt WIqWROqUI el A¢ ROt L
GkecenNAWOqe qRYUWT Wt WHYE gt WY UTeNeijt WiRijt Wee+WHSEE! NI W
SERCNRE L ¢cUqIl It WG YARGRqit WEHqR2 It AWRG W K ¢ NRWGYe | WHGE ¢
T Wt WRqRU I ¢RI Wt W2ijaVt W ijPRYUce+WIqWI k¢ HAYGGeNUWI WHG 2
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PERSPECTIVES ET PROPOSITIONS POUR UNE
COOPERATION DES DEUX REGIONS SUR LE
FINANCEMENT DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES ET
FERROVIAIRES ET DES MOBILITES ACTIVES

1.Des constats partagés et des complémentarités territoriales

elWAEfel W 2 W ijf 210 AHE @ADL UL ij N ¢ Rbpgtilckuiés ddgq Il | Ra
transport sont essentielles pour assurer une mobilité durable et inclusive, favoriser
GKecHqR2RaijWijAYUYOGRe JAWIqWe RUY RWI B3UNnYI #IJI WGk
X Dt Wa 2RI W Wl ijrel AYUcqRYUW YUqWaaldqRGO It LL
GU2RIUIt WnRUcCUHRWI + Wt YUqWRUt ennRt ¢Uqt Wt Kk RO LW
YT coWWaqWIT keUWHScUNIGWUqWT It W GI ¢qRue 13t WT 1
marchandises.

? 02+ Wl i PRYUt Wnl YUOqCGRLI Dt WeelWAfeal W DWikEel Y
de marchandises

Les deux régions Grand Est et Hautde-France sont situées dans un carrefour européen
de flux logistiques, économiques et humains et comprennent des corridors
interrégionaux prioritaires a identifier et a soutenir (ex.la liaison ferroviaire Dunkerque
Thionville-Strasbourg).

Ces deux régions sont fortement impactées par le ferroviaire en matiére de réseau et de
circulations. Elles représentent a elles deux 406 de la circulation voyageurs et 5@ de

ic¢cWHRI H#adc¢cqRYULWn | D&aéide | lErésgast dutier, Gotdeent exposé Eux T 1J FOLL
flux de poids lourds et de véhicules particuliers en augmentation constante, se dégrade.

Acl WRYUt jheUqAWRGWHYU2RIUqWT YW Yed RNDUWJI WT K 1
pour adapter les infrastructures aux besoins de mobilités et de transports, que le futur

projet de loi-cadre®® pourrait faciliter dans la continuité des orientations définies par

GkEel YGIIO

Des réseaux au service des territoires, de leur cohésion et de la décarbonation

La priorit¢é donnée atdk WUq! JqRIJU W 1Jq daris ¢cled voteR Garav@ice U H 1J
(modernisation du réseau structurant et des lignes capillaires de fretgt routier des
avenants Mobilités des CPER 2022027, se traduit par une baisse significative du volet
routier.

%6 Art. 14 du projet de loicadre relatif au développement des transports.
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https://www.bing.com/ck/a?!&&p=0a5370f35fb8dbbae0ccee120f36df04e7ea5e368316f7c90a788904c68682ccJmltdHM9MTc3MjY2ODgwMA&ptn=3&ver=2&hsh=4&fclid=34bbc714-4b4c-69ef-387f-d0074a3d68c9&u=a1aHR0cHM6Ly9hbmN0LmdvdXYuZnIvdHJhbnNwb3J0cy1ldC1tb2JpbGl0ZQ&ntb=1

Le partage as compétences sur le réseau routier, entre le Département et le Bloc
communal (EPCI et Communes), nécessite un soutien au montage des projets, doles

YT ¢cORaijt WIT k ¢ AAYEIBETNIDWAWIUIGULG ¢ WHE Ge #HRaij WT 13t Wi
financer.

Xx Bt WRUNI ¢t ql efagqel It WHE! AGcAHG Ut WHYUHY2 1 WU0UqWe Wi
codts financiers faibles, comparativement aux réseaux ferroviaires et routiers. Toutefois,

Ja ot WweYUt qRgz J0qWz UWWIUTWe Wn Yl q WU kdiengg RL I 13 WI
GYel WikeHHALL Wee W I 2RAVY WGe HIRAL WaqWI DWGI Y4
Mobilité Employeur,etc.) ou encore le tourisme et les loisirs.

XK IJUTWe WT kijhue RGRHAI DWW qWT kij ve Raij WI 13t Wl | RaVYF
| JUNnY! &ijt Wl YWg! ¢ Ut GYI qUWUaqWl YW WGY! qWd YT ¢dauWe
(LDFTetc.).

Les Régions a la recherche de nouveaux financements pour ces investissements
xkceNDGWUqeqRYOWT It WHYt qt WT IWNnYURqRYUUDGWUq!
YHGRNDEcqYRI Dt WT Ut WAjGjNRDRYUt WT RGRUz WGl + Wacl
nécessaires investissements.

Xt WaW2RUIE WT WWnRUcUBUAGWIUqWT It WRUNI ¢t ql 2 Haqc
I jPRYUcawuaAW NaL200qWl 2 WGI RUARG¢ G WY qRO W 1JWGH
de Plan Etat/Région (CPER).

x Jt WYz qROt WGYARGRY Gt WGYel W kel ¢Gaqlll We WY WOy

AYel Wt kel eGaqUll WeelWl UYez2WeceWHET I IWIijRaGU0q
concurrence®, les deux Régions ont déployé des sociétés publiques locales (SPL), afin
de gérer le matériel roulant et/ou les infrastructures.

Dans le cas de la Région Grand Est, une SRLété créée en 2022 pour la gestion du
matériel roulant et en 2025, pour les infrastructures. En Hautsle-France, la SPL GAM
Hauts-de-France a été créée en 2023 pour la gestion du matériel roulant et des centres
de maintenance.

2.Quels leviers de financement pour faire face a ce « mur
T «k RU2 13t qRA?t 3G W Uqt

x CWHRYUNijI DURUW GARqRYUW[ I ¢ URWVDWNI ¢ Ut GYI qt We¢ W
Gel qRIUt WGI BUecUqUt dAWlenRUWI JWGEYH 1 Wa 1t WHet+ 13t Wi
le financement des infrastructures de transports essentielles pour le pays, dans un

paysage européen dans lequel se dessine le Réseau de Transport Européen (HJE

57L.0I n° 2018515 du 27 juin 2018 pour un nouveau pacte ferroviaire
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https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000037111503/

Le projetde loi ¢ T | IJWT ij T RijWee Wal ¢ U0t GY!l qAWIUWHRY 21 t WIT K
de programmation visant a définir précisément les modalités opératoires et les
financements, via notamment une contribution des concessions autoroutiéres a

compter de 2032.

x JW ¢ GGYIl qWl e w9 YUt DRGWI k81 RWUqe qRYOWT 13+ Wf Unl
TUWWNeERIDWT Ut WHSYRFWUIqWG! YEGYH JWT It WGRY qldt W
HYURDEt RYUL WeeqVYl YeqRLI Dt WqWt 21 Wae WGijI RYT UL

2Wl INel T W ewArYUqU+qdWNij Uij | ¢aWwl 3t WnRU¢ URIIY WG
JaqWl YeqRIUI + AWRG We Wij qij We #aqij We UKWWG!I RY! Raij WU W
I ijRijUjI ¢cqRYUOUWT It WRUNI ¢t ql efqel Ut dtSvpRIorgc Uqldt U
des investissements et des financements rattachés, en cohérence avec le scénario 2
planification écologique du COI.

EOWINnWgqAWRG W Kk ¢ DPRaqWT YW jGYUT 1 3AWI ke UWWGe | qlL
T WWiWel Weaal ¢cHqR2Raij 9WJaq Ll kdéte grisetdrlichaskogtives e U WIJ
celWic¢Uhe W «k JUq!l WqRUIUWYaqWl JWie¢ RUqUIU¢ URIWe RL

x 1Jt WAijDRYUt WYUqWz2eaWGH YNNI Wttt R2IIGVI0qUWt kijdcl N
transports et de mobilités, avec le transfert de la gestion du TER, des transports scolaires

et interurbains et le réle de chef de file des mobilité¥. Répondre a des besoins de

mobilités en forte augmentation et proposer des services de transport efficaces

nécessite des réseaux ferroviaires et routiers en bon état.

Adet W ijHPVGGVUqAWG e Wd YRWO?EWGWe |l We Wl YUUIj Wi ¢ LC
GUWHeT I JWT ka2 U0W0WRFFGijl RGWUqec qRYUAWE2WUHRWGOC WG F
régional. Dans le ferroviaire ils peuvent désormais assurer la gestion des infragttures

de certaines catégories de ligne®.

Ces montées en compétence successives amenent les Régions a se positionner a la fois
comme organisateurs de services de transport et comme gestionnaires
I KkRUNI ¢t ql efgqel Ut AWhe RWUij #It + RagUUqW 3t wyunen

8 a «dette grisey WGz qWKal YW jnRURWHYGGUIWIGWW Wagel T W «k3O0ql DgRIJ
service public. Le sousinvestissement dans ce patrimoine génére alors, a long terme, des dépenses plus

importantes pour le remettre & niveau.

92 ¢ 0t WHRPWHARET | 3AaWa w2+ 3aWUqWwd YARORqij W ij PRYUCG O WIqWl 21
pistes de recettes potentielles de fonctionnement.

80 Décret n° 20261820 du 29 décembre 2020 relatif au transfert de gestion de lignes ferroviaires d'intérét

local ou régional a faible trafic et au transfert de missions de gestion de l'infrastructure sur de telles lignes,

et portant diverses autres dispositons
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3.DesGRt qt WI kecHqRYUWWUqWT It WGI ij HYURY «
Conseils régionaux

Considérant la cohésion des territoires et leur développement économique, les CESER
Hauts-de-[ | ¢ URDWWqW] I ¢Ul WEY qWGe!l qenNWUqWdcwyUij#1I3t
faveur des infrastructures ferroviaires et routieres incontournables. Ce cap est
indispensable afin de prioriser les investissements sur lesquelsles deux Régions

pourront assurer leur réle de chef de file, que ce soit pour le ferroviaire avec la possible

prise en charge de la gestion de certaines lignes de dessertes fines des territoires et de

capillaire fret, ou de certaines routes, dans le cadre dli ij D¢ 2 Wl Yz qRIJI Wl &k RUq

Les CESER Grand Est et Hautte-[ | ¢ UHID Wt k ¢cAEYI T JU0qWt 21 WaEKk 2 qR
Gl YRDI ¢ cqRYUW!t el WaWlt Wal ¢0t GY! qf WWqWT 2 W& ¢ R
Infrastructures de Transport (AFIT) comme garantie opérationnelle.

Pour renforcer la coopération interrégionale, les deux CESER préconisent de se doter

Tk YeqROt W VWGGecURNRHCc qRYUWe WakijHSIGGIIWT 1+ WO
qui traversent nos deux régions (ex.Dunkerque-Thionville-Strasbourgetc.).

EKcNDR nBUqUHERIGUWUOqAWG It W e+ WOEEEAWY keHAYI T 1JU
b YeqUUCEHOGUIWIqWT Rnmnijl DUOHRGj W DaYUWG Wt Waqldl | RqY
la contribution des concessionnaires de gestion des routes (comme évoqué dans le

projet de loi-cadre)®?.

EKcNRE Y ¢cUO0qul dwWakijaYWAYUq!l RHz qRYUWAYRT + Wx Yel I
le risque de report de trafic lié a une mise en placerégionalisée» de cette taxe et attirent
GkcaqaqlUgqRYUWt 21 WicWGYqUWUqRUGOWWGjUcOR ¢cqRYUOLU
flux intra régionaux.

Enfin, les deux CESER prennent acte de la différence de position entre les deux Régions.

EKCcNDRt ¢cUqWT 3t WRUNI ¢t ql eAqel 3t W YeqRLI It WGE |
GYRITt WiYel T+ WldqWee+WInnagt W eawrAe6cUNBaIUqIAGR
nécessitél IJWI jj¢ad Rt Il WeUWI ReNUYt qREBWNRUWI DWIKijqc ql
convient de déterminer précisément un plan régulier de maintenance intermédiaire en
HYOGGOij GUWUqWl JWwik JOql JgqRUOOWGYel T AWenRUWI k RU2 1
grise.

9t WWIUTWe+WnRUCURRWUI + Wt YUOqWI kceqcUqlUGhet WRGG
RUnl ¢t ql efqgel Ut Wt YUqWRUT Rttt YHREGHOGUY WIT WG K ¢ G
| ¢cGGUOGNUqWiIk RAIGYI q¢e¢URIIWI 2 WM ij2R00YGGUIes,Uq W 134

61 Sénat, 15 avril 2026r Relecture du projet de loicadre etvote du principe d'une programmation
pluriannuelle des investissements au périmétre élargi (Art. 1).
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T YOqUWaWWHYt qwWt quwrHl YRt ¢cUqOWAel wWHYUL §j veldU0q
| ARG 1IJI A6 IWWT kij HYUYAGRIWE WGCERY WijNecalaldUqWl Wl Ye
comme le propose le projet de loicadre sur les transports.

4.Des propositions de feuille de route commune aux deux CESER

Les travaux interCESER, qui ont conduit a la rédaction de ce rapport, montrent les
RUq@ij| Kat W k2 0RWWHYYGijI ¢qRYUWI 3t Wl We #WAijNRYUL L
Les mobilités des personnes et des marchandises sont de nature inter territoriale, la

coopération inter-CESER permet de penser aux échelles pertinentes, la ou les décisions
se prennent réellement pour les organiser et les coordonner.

Cette coopération permet également de mutualiser les expertises et les méthodes, de

HIjjUOl WeUOWWHRz2Gqe !l JWHERYGG20WDWT s Wl RCOGYNa W aqldl |
écologique et sociale et de donner de la visibilité aux territoires.

La coopérationinter9 EEEAWIEC 0 GI RN RIJWG ¢ WGY ! qij Wl WWa¢ WGel Y
dans cette dynamique que des propositions de feuille de route commune aux deux
OEEEAAWUYqcaaWUqWt 21 Walt WPYUTWe #WI It WaYHARTRGQ
pertinentes.
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SIGLES ET ACRONYMES

= =4 4 4 8 8 -2

AOM : autorité organisatrice de la mobilité

7Ef WaW7c¢Ue JWE2 | YGjRXIUOWWI kf U213t qRt + 3GWUq
COla W9 YUt WRaGWI k YI RIUqéec qRYOUWT It WRUNI ¢t ql 2 Haq
GES : gaz a effet de serre

AAf WaWGI YNNI ¢GalWGaGel ReUU2WlaWl k RU21IJt qRt 1t G
UIC: Union internationale des Chemins de fer

ZAN: zéro artificialisation nette

GLOSSAIRE

T

Dette grise : la «dette grisey WG e qWKal WWT j nRORIDWHY G G 1JLWWG I
ARUIJUOWet el ¢cUqWaulwWnyYUrqgqRY UO W Ginvestistements U LWLt 131
dans ce patrimoine génére alors, a long terme, des dépenses plus importantes

pour le remettre a niveau.

Multimodalité a Wd ¢ Whe G qRAYT ¢ Raqij WIUNGYAWWGK UL G
T DWW YARGRaijt WG GUqaq¢cUqWl «k nnldAqgqea 131 We Ullqgl
Lignes de desserte fine des territoires - UIC 7 a 9 (AV et SV)SNCF Réseau a

établi une classification des lignes ferroviaires erfonction du trafic supporté par

Gk ROnl ¢t ql efgel 3AWIOWG!I JUecUqUWUUWHEYOGGq I LW 13
2RqJt +t AW eR2¢UqWe UNNWGI q6 YT JWRUL GRI ij 13wm 13
fer (UIC). Parmi les voies faiblement chargées des groupes ®aon distingue les

voies accueillant du transport de voyageurs (AV) des voies sans voyageurs (SV).

(Source AR).

Partenariat T Public T Privé (PFP

): le partenariat public-privé T PPPT est un mode de financement par lequel une

personne publique s'associe a un prestataire privé afin de lui confier le
financement, la conception, la construction voire I'exploitation d'infrastructures

ou d'équipements contribuant au service public.

SRADDET Ut qe OWT YHz G W UqWl YWGGec URNRHE qRY U Whue R
stratégie, les objectifs et les régles fixées par la Région dans plusieurs domaines

T WWikcaijUenRBauUOqWl 2Wgqldl | RaYRI I

Société Publique Locale (SPL): Une société publique locale (SPL) est une

société anonymedétenue exclusivement par descollectivités locales francaises

(et leurs groupements), dont l'objet est la réalisation des missions que ces

dernieres lui confient par un contrat de lacommande publique (marché ou
concession).

Xx 3P WEAx W 31 2 30qUWe Wdc Wl ijectd Rt cqRYUWT Kk YGijI ¢q
mais elles ont également toute compétence pour réaliser des opérations de
construction, exploiter une activité de service public a caractere industriel et

commercial outoute ¢ 2 q| JWe HqR2Raij Wl «k RUqij | KquWwni Uijl ¢ a
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EXPLICATION DE VOTE DES MEMBRES DU CESER
REPRESENTANT LA CONFEDERATION FRANCAISE
DEMOCRATIQUE DU TRAVAIL (CFDT)

Explication de vote commune des délégations CFDT aux CESER HadesFrance et

Grand Est :

xcWwWo[?2NWt YeS6CRqUWIT KeHYI T Wt ¢cteldl WGeE WrhecdRaqij
coopération inter CESER, réunissant les Régions Hauts de France, Grand Est et
BourgognerFranche Comté. Cette démarche, animée collectivement, démontre

rue k cerHea UDWI ij PRV OYUDWGIDW EI e W W a1t WT ijnRt WI Kk RUn
cefhieat WOYt WaqWIl Il RgYRI 3t Wt YOqWHYUnNn! YOqijt HOW X
traversé par les grands corridors européens, et ce rapport en apporte une démonstration
rigoureuse.

x JWI ReNUYYH qRAEWIt qWHGER! WawWUOYH Wit ece+xWnldl | Y2
b YOqW ! ijRijUOjlIijtoWxeWT JagaqlW NI Rt JWt kecHA2G201I4
TKRU21t qREt Y WA WUqWeqaqlRNUNUqUWeas UWUR21Je ®WRUIGj T R
(Conseil d'Orientation des Infrastructures), « un effort sans précédent est impératif »,
notamment pour le ferroviaire, ou les retards accumulés ne peuvent plus étre ignorés.

Pour la CFDT, ces constats ne sont pas seulement techniques : ils sont sociaux. Une
infrastructure dégradée, ce sont des mobilités contraintes, des opportunités réduites,
des territoires fragilisés.

La force de ce rapport tient a sa vision interrégionale. En harmonisant les données, en
comparant les situations, en identifiant les complémentarités, les CESER démontrent
tuek e UNWGE ! YOG WWHRYGG2U0WWIt quOYOWt DedWGWUqUWGYH

Cette coopération permet de formuler des priorités partagées :
M inijgUijl Il W ckeAYI T AaWayYTl 31 ORY 131 WUt 2 R JLW6
fisécuriser les lignes UIC 7 a 9, essentielles pour les territoires ruraux et industriels
fmoderniser le réseau routier pour la sécurité et la résilience climatique ;
flinvestir massivement dans les mobilités actives ;
fet surtout, sécuriser les financements dans la durée, via la loi cadre et une
programmation pluriannuelle.

La CFDT insiste sur un point essentiel : la transition écologique ne réussira que si elle est
socialement juste. Elle ne peut se traduire par une augmentation des contraintes pesant

sur les ménages ou les travailleurs. Les efforts financiers doivent étregéitablement

l ijGel qRt WHUq! DWHKFaqcqAlWd It WRARYGGUARqQR2 Rt AWaGI
mobilité est un droit, pas un privilége !
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Nous saluons également la feuille de route commune proposée par les deux CESER :
OYARGRt ¢cqRYUW!I 3UNY! HijOWI 3t WnYUT + WWel YGij WOt Al
interrégional des investissements, et travail commun sur les mobilités du quotidien et la

résilience climatique. Cette feuille de route doit devenir un levier politique puissant, au

service de nos territoires.

La CFDT votera ce rapport, car il porte une vision ambitieuse, réaliste et profondément
eqRUONWce+W6¢cHRqe Uqgt tOWf G WaEVYUq! WWhe JWak RUqIG G
peut produire des analyses solides et des propositions concrétes.

Nous continuerons a nous engager pleinement dans cette dynamique inter CESER,

HYU2¢ RUHezt Whe WWHK It qWe RUY RWhve Jw0Yet WGYel | YUt
et écologiques qui se présentent a nous.

Valérie ALEXANDRIS, Alexandre BERGER, Mélanie BLANDIN,
Didier GABRIEL, Alex GORGE, Philippe GUETH, Roland HARLAUX,
Elodie HASSLER, Christelle HIRAULT, Dominique LEDEME,
Daniel LOUVION, Corinne MARCHAL, Paul NKENG,

Albert RITZENTHALER, Evelyne PEIGNIERp€ine PETER
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EXPLICATION DE VOTE DE MEMBRES DU CESER
REPRESENTANT LA CONFEDERATION GENERALE DU
TRAVAIL (CGT)

Le groupe CGT remercie les membres du CESER des HadtsFrance et du Grand Est

pour ce travail qui met en lumiere une réalité bien connue : les infrastructures de
transport souffrent d'un sous-investissement chronique, alors méme que les besoins de

mobilig ij AW JWId YNRt qRue WWUIqWI ¢ aij UenNadUqll 2 Waldl
corridors européens, nos deux régions jouent un réle stratégique pour les flux de
voyageurs et de marchandises, mais leurs réseaux vieillissent et les financements

publics demeurent insuffisants.

Pour la CGT, les transports ne peuvent pas étre réduits a une logique de rentabilité. Ils
constituent un levier essentiel de développement économique, de cohésion sociale,
d'égalité territoriale et de transition écologique. Il faut donc réinvestir massivem®nt dans
les infrastructures publiques.

Cette politiqgue doit intégrer tous les modes de transport dans une stratégie cohérente.
Le transport fluvial est un outil majeur de report modal et de décarbonation du fret,
comme le montre la Moselle, la SeineEscaut ou le canal SeineNord Europe. Le

transport aérien reste nécessaire pour certains territoires et certaines activités
économiques, mais son développement doit rester compatible avec les objectifs
environnementaux, notamment en favorisant des alternatives ferroviaires sur les courtes
distances.

La transition écologique ne peut réussir sans justice sociale. Elle ne doit pas reposer sur
les seuls usagers ni se traduire par une écologie punitive. Elle suppose des
investissements publics, une offre ferroviaire renforcée, le maintien des dessertes

rurales et périurbaines, une tarification accessible et une complémentarité réelle entre

ferroviaire, routier, fluvial et aérien. L'acces a la mobilité est un droit fondamental,

indispensable a I'emploi, a la formation, aux soins et a la vie sociale.

La question du financement est centrale. Les Régions, dont ledinances sont
malmenées, ne peuvent pas assumer seules cette charge. L'Etat doit reprendre
pleinement ses responsabilités au moyen d'une loi de programmation ambitieuse, de
financements pérennes pour SNCF Réseau, d'un renforcement des moyens de I'AFIT

France, d'une sécurisation des CPER et d'une fiscalité plus juste, faisant davantage
HYUq!l RAz2 DI Wawt wnl ¢UTt Wergqlel + WijHYUYGR2 IJt W
contribution poids lourds ou du versement mobilité régional doit &tre débattue dans un

cadregac UqRt t cUqWic¢ WTet qRANULY YHRCOUWIqWEKk InnRHEC
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Dans cette perspective, la CGT réaffirme aussi la nécessité de réunifier la SNCF. Cette
réunification est indispensable pour gagner en efficacité, en cohérence d'action et en
articulation entre les modes de transport. Elle permet de renforcer la lisibilitélu systeme
ferroviaire et de rompre avec les logiques de fragmentation, aggravées par I'ouverture a
la concurrence.

Enfin, aucune politique de transport ne pourra réussir sans les salariés. Investir dans les
infrastructures, c'est aussi investir dans I'emploi, la formation, les qualifications et le
service public. Les infrastructures de transport ne sont pas une dépenseelles sont un
investissement stratégique pour I'avenir industriel, social et écologique du pays.

Ces remarques faites, le groupe CGT votera pour cet avis.

Odile AGRAFEIL, Loukas BENARD, Chantal BERTHELEMY, Chahid BOUGNOUCH,
Stéphane BUSOLINI, Jeahuc CARDOSO, Bénédicte DA PONT, Marc JOUDELAT,
JeanPierre LANGLET, Emmanuelle MOISSONNIER, Yolande ROSENBLATT,
Delphine ROUXEL, Doris WARTH
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Le Groupe ATS prend acte du rapport avis proposé en cette assemblée pléniére du 16 juin
concernant la question des infrastructures de transport dans nos deux régions Grand Eest

cceaqt W YWl ¢cURVOW GW ¥aWI ARIJWG It W ¢ GGYI qllel t
Xx¢Whe Dt gRYUWT JWGcWaYARIORij WUt qWeaTYel Il k6eR
GRecOGijUenNUGUUqWRaqWTl WGk ecaqal ¢HqR2Raij WI JWUY Wa
LRGN GUNUqcRI DWUXqWij OYOUHJIWG I WIUT e + lhgiowd dgt Whue |
UYt WGYARGORqijt W RWUijjHIY Y ¢RI WWneé HIIJWE 2 # Whe It qRY
la fois décarboner nos transports, faire baisser les GES, diminuer notre dépendance

j U NijgRue JWn Yttt ROGAWE 2 ¢ URIIE a2 1R BIILG & | G 1ITHIG I 1R
de nos infrastructures face au changement climatique : régénérer, moderniser, changer les

Gl ¢ qRhue It AWl P¥UNY!I #YJI Wik ROUqUI aYT ¢taRaqij WIgqllct t e
Jt qRGOGt WE WOWIRGGRE! BROBIL Kk We |l Y WGe |l We UWI WW=M=X
910t WRU21Jt qRt + WG WUqt Wt YUqWe OWUIj ALt Raij WJaqWR
GeRtt ¢UHINDWG2 HiIi Rue JWH¢ | WHIY WRUNI ¢t ql eH#qgel 13t Wh
ne peuvent étre soumises aux aléas des intéréts privés fluctuants et courterstes.
?2kceqcUqlihve k Rt WYUqWeet t RWe UWWI RGWUL RYULWH ql ¢
La place du ferroviaire doit étre privilégiée, tant pour les voyageurs que pour le fret car il est

le moyen de transport qui répond le mieux a ces enjeux, en limitant le colt des
RUnl ¢t ql efqel Ut WGe Rt ek ROWGWe qUWt K¢ GGa.! JI Wt 2l

Au niveau local, les réseaux doivent étre au service des territoires et de leur cohésion : le

| DGY!I quWayYT ¢aWl YRqalW¢cet t RW k¢ GGe! I Wt 2| W It WGY
Gk CcHAjOII ¢cqRYUWT 2 W ij2130YGGIIG 13U q Uhuigpdle wnE&odtil1d o LWT
financier relativement faible ont un effet important en termes de mobilité du quotidien.

Pour relever ces défis, le rapport avance des préconisations et des intentions mais force est

T UweHYUt qcqldl Wic W RnnRHE#z2Gqij We WJIU2RY ¢ NI WHEIJWY U
lij2Rt RYUWT It wWrYUHDt + RYUt WeeqVYl Ye q Rzl U3 UL GHCYRU gL
portant sur les poids lourds notamment internationaux qui emprunte nos infrastructures ne

semble pas privilégiée par les rapporteurs. Pour autant le principe du pollueur payeur reste,

a nos yeux, pertinente tout en prenant en compte les ré&sves émises dans le rapport. Et ce

bl ¢cRaqWGUWGGY! JUWGI RUARGe G Wl k RU2 1t qRI W ¢ Ut Wa 1
XKijagcaqdAWce +WHZqijt W Dt WHYGGUHRqR2Rqijt WaVYHCTGII L
T kYl RBUgqée qRYUWGYe2!l WNe¢l ¢UqRI WT 13t Wij ve RGRAL 13t LW
passer par une loicadre sur les transports. Le recours aux financeursnivés nous semble
incompatible avec la notion de service public.
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E Déclaration du Groupe de concertation CFE -CGC sur le rapport avis
GC concernant les infrastructures de transport routiéres et ferroviaires dans

les Région Grand Est et Hauts-de-France.
HAUTS-| DE FRANCE

Le groupe de concertation CFB ] 9 W G¢ |l qe NWaWHYUOUL qecqlll e Wl
infrastructures de transport des Hautsde-France. Carrefour européen majeur, notre région

t 2GGY!l qUWIT KRAGY!I q¢c¢Uqt WndefsWT IW2Y!¢eNel t W W
nlI I Y2R¢ERI Ut WIqWl YeqRLET 3t Wt YOqWidt + 13 Uietdaic @ 13+ U
territoire et & la cohésion sociale. Nous soulignons, comme le rapport, la nécessité de

I J0nY!I #IJI Wa Wt WRU21IJt qRt + DG WUqt W Wi ¢ RUqI»Uc UHD
LaCFE9] 9 Wt Ye qRWUqUWaO ¢ WG RY!I Raij Wl YUOUjj OWe Wde Wa Y
existants avant la création de nouvelles infrastructures. Les enjeux de mobiliguotidienne,

T ReHAHAL WeWAak DAGGOYRWUqWT XWT 13+ 4 131 qld W Sadhbrédl g 131 |
AvesnoisThiérache, justifient le maintien des lignes de desserte fine, lééveloppement du

SERM Hautsde-France et la poursuite des investissements structurantssur le réseau

routier.

La transition écologique nécessite un effort accru en faveur des transports collectifs, dinet
ferroviaire et des mobilités actives. Cette ambition doit toutefois rester compatibleavec les
réalités économiques des entreprises, des salariés et des territoires. Ldécarbonation doit
FkeHAYOGeNUW! W 2Wa¢RUqRIUWI JWE e WRYOGGij gRQR2Rq
Yet WGel q¢NUIYUt WacwUijHIY Y Raij Wl k2 UDWG!H YNNI ¢a G«
2Rt RHRORqijllce #WHRYUGIVUARqR2Rqijt WJqllc e+ WYGijl ¢ qle
des ressources dédiées aux infrastructures sont indispensables a la réussite de cette
stratégie.

En revanche, la CFECGC exprime des réserves sur une éventuelle écocontribution
régionale sur les poids lourds. Une telle mesure risquerait de pénaliser les entreprises
l'ijfDPRYUc oWt WUqWT JWGI Y2YheJI WT Pt WI IGY! gt WT 13w
nationale.

Enfin, nous soutenons le renforcement de la coopération entre les Hautde-France, le

Grand Est et les territoires frontaliers afin de mieux coordonner les investissements sur les

grands axes européens. Face aux besoins identifiés, seule une approche concertée entre

Gk FagecqaAWd Wt WAjNRYUt AWG It WHYGOWHEQR2Rqijt AWaIJt |
durablement aux enjeux de mobilité et de développement économique.

Le groupe de concertation CFECGC appelle a une vigilance particuliere sur lesodalités

T UWWNnRUcURDGUWUqWeEnRUOWT DWGH ijt 131 2131 lboingéijtikité R4 R A |
économique et cohésion territoriale.

Nous voterons cet avis.
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Déclaration CFDT sur le projet de rapport-avis «Infrastructures de
transport routieres et ferroviaires dans les régions Grand Est et Hauts -de-
France : perspectives et leviers de financement »

HAUTS-DE
FRANCE

x cWO[ ?2NWt Ye6ecRqUWI Kk cHYI T W ¢telJl Wae Whe ¢ G Raij WI
inter CESIR, réunissant les RégiondHauts-de-France, Grand Est et Bourgogne Franche-
Comté.

OWUqaqUlWTlijac!l HEWNAWcC URGIjUWWHYGOGWHqR2VAGWJIUgqAWT ijay
b e awa Pt Wi ijnRt Wk RUNI ¢t ql erHaqel 3t WIqWT YW YAR
X K | F-Hst fdrind un espace cohérent, traversé par les grands corridors européens, et

ce rapport en apporte une démonstration rigoureuse.

x JWI RecNUYt qRAEWIY qWAGcRI WawWOYt W ijt JecefsWn1dl | Y2
régéenérés.

XCcWl WagaqlWnl Rt JW keHHz GG DAWG It WHYt gt WIFGa VYt L
un niveau inédit.

Le rapport rappelle que, selon le COl, « un effort sans précédent est impératif », notamment
pour le ferroviaire, ou les retards accumulés ne peuvent plus étre ignores.

Pour la CFDT, ces constats ne sont pas seulement techniques : ils sont sociaux.

Une infrastructure dégradée, ce sont des mobilités contraintes, des opportunités réduites,
des territoires fragilisés.

La force de ce rapport tient & sa vision interrégionale. En harmonisant les données, en
comparant les situations, en identifiant les complémentarités, les CESER démontrent
tuek e UNWGE ! YOWWHRYGG2U00WIt quOYOWt DedWGWUqUWGYH

Cette coopération permet de formuler des priorités partagées :

A G RGO I3 W k¢cAY!I T AwWayYT W1 URt 31 WUt eRqIW

{1Sécuriser les lignes UIC 7 a 9, essentielles pour les territoires ruraux et industriels

f'Moderniser le réseau routier pour la sécurité et la résilience climatique

fInvestir massivement dans les mobilités actives

1 Et surtout, sécuriser les financements dans la durée, via la loi cadre et une
programmation pluriannuelle.

La CFDT insiste sur un point essentiel : la transition écologique ne réussira que si elle est
socialement juste. Elle ne peut se traduire par une augmentation des contraintes pesant sur

les ménages ou les travalilleurs.

Xx B WInnY!l qft WnRUcURRWI+ WTI YR2WUqWKaq!l Wi ue Ra¢ AT
opérateurs, les entreprises et les usagers.
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La mobilité est un droit, pas un privilége !

Nous saluons également la feuille de route commune proposée par les deux CESER :
OYARGRt ¢cqRYUWI 3UNY! &HijOWT It WnYUTt WWel YGij WUt 4
interrégional des investissements, et travail commun sur les mobilités du quotidien et la
résilience climatique.

Cette feuille de route doit devenir un levier politique puissant, au service de nos territoires.

La CFDT votera ce rapport, car il porte une vision ambitieuse, réaliste et profondément utile

aux habitants.

faWwWaYUql DWhe JWadk RUQUIGGRNUDUAHVDWAHRYGOGUIHqR2 1JW q 1|
analyses solides et des propositions concretes.

Nous continuerons a nous engager pleinement dans cette dynamique inter CESER,

HYU2c¢RUHAe2t Whe JWHK It qWec RUY RWhe JWUYet WGYel | YUt
écologiques qui se présentent a nous.
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Déclaration du groupe de concertation CFTC sur le projet de rapport -avis
’ «Infrastructures de transport routieres et ferroviaires dans les régions
Cftc Grand Est et Hauts-de-France : perspectives et leviers de financement »

UR Hauts-de-France

La CFTC remercie le groupe de travail Int€fESER et leurs chargés de mission pour la
gualité du travail réalisé.

9UWI ¢GGY!l quwt k RUt LI DWAHRWU WIT deld sttt diviecen tédiol T 1J L G
finalité des CESER, a savoir faire des propositions, desa@mmandations sur le temps long
indépendamment des équilibres politiques et des échéances électorales.

Les infrastructures de transport imposent une coopération et un financement
interrégionaux.

Les habitants des zones frontalieres ne doivent pas étre les olibs des politiques
régionales,l Kk ¢ 2 q¢ UqWGaet Wi ¢ Ut Wit WAYUIt W 2l ¢aldt 1o

X3 WL ijt JéexWndl I Y2RERI W WWqW! Ye qRIJI ttidtenY 2 n'n |
structurel lié a des reculs politiques freinant leur financenent. Les trajets en train sont
toujours problématiques et font face a des incidents trop nanbreux liés aux équipements.
Laqualité de nos routes se dégrade surtout sur le réseau secondaire.

Comme le transport de marchandises routier représentaoujours 75 % de la part modale

totale, sa décarbonation doit étre accélérée au quotidienpar les acteurs du secteur, en
mc2YI Rt ¢cUqWUYqcadGWDUqWik YGqRAGRY ¢cqR¥ BNt LYY & K
etik 2 qRORY ¢caqRYUWGet t R21IJWI Ut WHRYHE! Hel ¢Uqt 1O

Le Conseil egional doit encourager le report modal vers le train ou le fluvial et accompagner
encore la décarbonation du parc de camions en limitant, si possible, leurs trajets aux
derniers kilometres.

Il ne faut pas attendre que les conditions économiques et opérationnelles le permettent : il

faut mettre tous les acteurs autour de la table pour définir ensemble un plan ambitieux a
Gk6Yl RAYUW=MNMIO

De méme, dans les zones rurales, il est nécessaire de mobiliser la transition écologique en
réintroduisant du commerce de proximité, en développant davantage de pistes cyclables,

de trajets partagés grace a des applications mises en place au niveau de secteurs
géographiquesa taille humaine. Le covoiturage doit étre encouragé par les entreprises pour

leurs salariésti ¢ Rt Wé¢et t RWIUq!I JWIUq! WGI Rt It WGYel Wik c¢H

La réponse au défi climatique passe par nous toutes et tous pour trouver ensemble les
meilleures solutions pour letransport des personnes et des marchandises en 2040.

X WNI YeGUWO[ NoW2YaqWl ¢e¢Wne2Y!l ¢cAGRNAGUUqWiK ¢ 2Rt O
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Rapport-avis : « Infrastructures de transport routiéres et ferroviaires dans
les régions Grand-Est et Hauts-de-France : perspectives et leviers de
| financement »

Déclaration du groupe CGT

Le groupe CGT partage les constats et orientations présentés dans cet avis consacré au
financement des infrastructures de transport.

Les Hautsde-[ | ¢ URNDWYHA2 GUUqWe OJWGT ¢ AHIJWE aeuropdepd) R hue 1J |
9k Wt qWeaUWcqYeqWadcTWel WheRWNijOLI IWijNecalano
infrastructures ferroviaires, routieres et fluviales. Le vieilissement des réseaux et

Gk ROt ennRt ¢ URDWIT Wt WRU21Jt qRE T WG Uqt WT WG R WG
effort massif de régénération et de modernisation.

AYel WacWwW9] NAWG Ut WRUNI ¢t ql erAqel It WT WWal ¢U0t G
HYUT RqRYUUNDUqUWik cHqR2Rqij WijHYUYGRe JAWGK ¢ #HAL Y
et a la santé. Elles sont aussi un maillon essentiel de cohésion sociale ertitoriale.

Dans une région traversée par les flux logistiques européens, le développement du report

GYT ¢caWl YRqWKag! DWe UWJIUTWe WacecTWel WOWx ¢ WGl RYI Raqij
des réseaux ferré et routiers, au maintien des lignes et au développemt du fret ferroviaire.

x¢cWo] Nt Yead RPDUWWIOKk RGGY ! q ¢-NbrtlIEUdpejdt du qdjriddR Semne LT 2 LU
Escaut. Ce projet représente une opportunité pour réduire le trafic routier de marchandises,

| JUnY!l AUl Wik ¢HqR2Rqij WRUT 2t ql R UJriation) GHpendattMed Rt q R
Gl YTUqWUUWI YRqWGet Wt DWnceRI WWee Wl jagl RGWDUaqWT L
I'environnement, des travailleurs et des populations, ni concurrencer le fret ferroviaire et
maritime. La transition écologique ne pourra réuss sans justice sociale. Elle nécessite des
investissements publics importants, une offre de transport renforcée, des tarifs accessibles

et le maintien des dessertes rurales et périurbaines. Il ne saurait étre question de faire peser

Gk 13t t 130 q ReXbiirlies daisllishgersY | q

La question du financement est centrale. Les Régions ne peuvent supporter seules le poids

des investissementsUij #I1Jt + ¢ RI 13t OWx kK Fagec qWl YRaqWNé¢l ¢ UqRI WI
une loi de programmation ambitieuse qui renforce les moyens de SNCF Réseau et sécurise

G WOAEAWIqWak [fNW[!l ¢UHRDIO

La CGT demande a ce que tous les opérateurs ferroviageontribuent de la méme maniere

au fond de concours dédié aux infrastructures. Cette participation permettrait de garantir
durablement la maintenance et la modernisation des infrastructures. La CGT réaffirme son
attachement au développement du service pubk ferroviaire assuré par une entreprise
cURhe DAWGe HiRhe JWWaqWRUqij NI ijjuOWx ¢ Wnl ¢NGUWUqe¢ q
concurrence ne répondent aux besoins des usagers.

Le groupe CGT votera cet avis.
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Rapport avis sur les Infrastructures des transports routiéres et

ferroviaires dans le Grand Est et Hauts-de-France
ToreBGI"

Union Régionale FO ‘
Hauts-de-France

FO partage le constat du rapport concernant I'état des infrastructures de transport dans

Gt W ijNRYO W1 ¢07 WEY qWUqgWe ?2[ OW9 3t Waqldl | RaqYRI I
échanges nationaux et européens, confrontés aux conséquences d'un sous

investissement accumulé depuis plusieurs décennies.

Pour FO, les infrastructures de transport constituent un levier essentiel de développement
économique, d'acceés a I'emploi, aux services publics et de cohésion territoriale.

Pour FO le réseau routier demeure indispensable aux déplacements quotidiens des
salariés, a l'activité économique et au transport des marchandises. Son entretien et sa
modernisation doivent donc rester une priorité.

FO rappelle que 'acces a la mobilité constitue un enjeu majeur d'égalité. Dans des régions
essentiellement rurales, la réduction des offres de transport contribue a l'isolement des
populations et fragilise I'accés a I'emploi, a la formation, aux soins edux services publics.

FO partage globalement les préconisations formulées dans le rapport. Elle soutient les
orientations visant a renforcer la programmation pluriannuelle des investissements, a
développer les coopérations entre I'Etat, les Régions et I'Union européenne.

FO souhaite insister sur plusieurs priorités :

f Renforcer 'engagement financier de I'Etat afin de garantir un financement pérenne des
infrastructures ;

1 Prioriser la modernisation des réseaux existants ;

1 Préserver les dessertes de proximité et lutter contre les fractures territoriales ;

1 Soutenir le développement du fret ferroviaire au service de la transition écologique et de
la réindustrialisation ;

1 Garantir un haut niveau de service public et veiller a la préservation de I'emploi, des
gualifications et des conditions de travail des salariés du secteur ;

1 Associer pleinement les organisations syndicales aux réflexions relatives a I'évolution
des infrastructures et des services de mobilité.

Pour FO, les enjeux de mobilité sont indissociables des enjeux d'emploi, de service public,
d'aménagement du territoire et de justice sociale. Les investissements réalisés

aujourd’hui conditionneront la capacité de nos régions a répondre demain aux besoirdes
salariés, des entreprises et de I'ensemble des citoyens.

FO Votera le Rapport Avis
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Position des groupes de concertation

« E.T.T.E », « Artisans, Professions libérales>, «kDynamiques Entrepreneuriales »,
«Agriculture, Péche et Dynamiques Rurales » et « Innovations économiques et
sociales »

Nous remercions et félicitons les membres du Groupe deTravail InterCESER, et plus
particulierement Messieurs Julien TAILLEZ, Jederre LANGLET et Wilfrid WAGER.

Ce travail collaboratif est pertinent au regard des nombreuses similitudes constatées sur

les territoires des 2 régionsa Wn | YUqcC GRLI It AWXIGG Wt WYyHA:2 GIJU0q We
des flux européens, logistiques, économiques et humains. Elles sont fortement impactées
notamment sur le volet ferroviaire, elles concentrent a elles deux 40% de la circulation
voyageurs et 5E WT W WG ¢ WHARI Aed¢qRYUWN! WalUg WGk ijj #6130 0 1JLW
X Kij ¢ alil It WG Riffeeertdldnestitraéiiiends néc¥ssaie?:|

Sur le temps long, notamment pour résorber la dette grise».

fEe | Wit WYl RIJUqc qRYUt We WG JUT 1 YWeeTVYel I k6e RLG
Gc¢cWagl ¢cUt RqRYUOUWIj U Nij qRue AW JWa¢WHRYGIH RYUW
fSur la gestion des priorités que sont la réduction des gaz a effets de serre (GES) et

Gk RUT ijGUUOT ¢ URIIWIj U1 Nij qRue 34 LW

fSur le contexte budgétaire contraint, en combinant technologie et sobriéteé.

x JWeEeT 1T W jRnalal0qecRI JWij2YadeaIJALWG ¢ Wx Y Radiek §1 R
DOWeEYz |l + WIkW+caWU0W2RVI0V0UVDUqUWHYGGTIH qJ] WGt Wl R
donner aux collectivités et aux opérateurs une meilleure visibilité essergile pour engager

T Ut WGI YTWaqt Wl «k RUnl ¢t ql eHagel Wt WedHRqRIJ2 # OLW

Sur le Ferroviaire le financement du réseau ferré régional est consolidé dans le CPER
(Contrat de plan EtatRégion) en vigueur pour 2022027. Les fonds sont fléchés en priorité
sur la maintenance et la régénération du réseau.

Sur le Routiera Wik RUnl ¢t ql efqgqel DW2RUDRGORt Y ¢U0qWIt qlu
lourds et de véhicules particuliers en augmentation constante. Les financementseposent

sur les départements etlesHY G G2 U104 OWx ¢ WI i DRYUWRUq I 2 RIUq W
régional, et sur le réseau national.

X BW ¢ GGYIl quwi ijaYUq!l DWhe k Ra Wt 131 ¢ WUij #IIt + ¢RI W 1
des outils financiers, et a un élargissement de la fiscalité affectée notamment pour mener
a bien le reaménagement des territoires.

x 1Jt Wal ¢2¢e+WRUqUI WOEEEAWIYUq!l WOqWa Wt WRUGqij | Kaq
permet de tenir compte des problématiques interterritoriales, de mutualiser les expertises

et les méthodes, de créer une culture commune du dialogue territorial, fin de donner de la
visibilité aux territoires.
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Elle amplifie la portée de la parole de la sociéte civile.
9t W Wael hvelJt Wne Rt WOYE WNI Ye Gt W2Yaqlll YUqUWa K
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E+GI Uttt RYUWI eW] | YeGcUW ywaYUHRD!I qcqRYU

4 . .

Q.‘I. v « hfrastructures de transport routiéres et ferroviaires dans les

o2 régions Grand Est et Hauts-de-France : Perspectives et leviers de
financement »

LLhre. z)uj_z/‘;u/ 4

Monsieur le Président, mesdames et messieurs les conseillers,

Le groupe de concertation UNSA tient a saluer le travail commun effectué par les conseillers
du CESERGrand Est, du CESER des Hautse-France et les chargés de missions.

GVYIl+t Whe JWaWt WOEEEAWY k RUqUI 1T YRNUUqWt 21 WaGIJt W2
souvent nous supprimer ou nous réduire, certaines démarches telles que cerojet de
rapport avis commun montre que nous savons unir nos réflexions et évoluer.

Ce projet «infrastructures de transport routiéres et ferroviaires dans les régios Grand Est

et Hauts-de-France : Perspectives et leviers de financement » nous apporte un éclairage
utile.

Pour le Groupe de Concertation UNSA, cet avis nous indiqgue que face au défi de la
décarbonation et de la cohésion des territoires, I'Etat et les collectivités doivent densifier
les réseaux de transport malgré des contraintes budgétaires historiques.

Pour franchir ce « mur d'investissements », il sera indispensable de combiner I'optimisation

des infrastructures existantes a de nouvelles ressources financiéres (fiscalité, emprunts),

tout en repensant structurellement I'aménagement du territoire pour raprocher les

services des citoyens.
XKCHQRYUWHRYUTYRUqUWT Ut WT Je+W!l ij PRYUY Allce WHTS :
essentielle pour moderniser des infrastructures saturées et résorber la « dette grise » liée au
mangue d'entretien. En unissant leurs forces, les collectivités peuvent mutaliser leurs
expertises, peser davantage auprés de I'Etat pour obtenir de nouveaux financements et
planifier des corridors de transport durables.

Cette coopération territoriale est peutétre la clé, pour réussir le report modal, garantir
I'équité entre les citoyens et accélérer la transition écologique a la bonne échelle.

Le GC UNSA
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ANNEXE 1- CARACTERISTIQUES TERRITORIALES

Deux régions fusionnées, dont les activités industrielles ont historiguement structuré les

réseaux de transport.

202 #+#W I ijNRYULt W NI YUqqecORLEI Ut W RAOGGeHqi Ut W Gel W
européenne.

NB: En Grand Est, les trois anciennes fusionnées étaient des régions frontaliéres, ce qui
UblJt qtOG¢ t Hol-de®rhace.lOlJUOc ¢ 2 qf

Caractéristigues démographiques

HAUTSDE-
SOURCE INSEE GRAND EST
FRANCE
Population (2021) 5561287 5995292
P habitants habitants
Evolution démographique (20152021) 0% 0%
Dynamique démographique a horizon 205( -0,22 % -0,16 %

Evolution démographique 2015-2021. Les deux régions sont marquées par une
tendance a la baisse de leur population a l'instar des régions de la facade Est et Nord.

Dynamique démographique & horizon 2050109 DaqaqJWHE R + W2 ¢ Wt kK ¢ HHE
2070 dans les territoires les moins densément peuplés.

Les deux régions ont atteint leur pic démographique en 2015 et sont confrontées a
2UNWHCRY W DWG Ve | WkSY Geatdila mpivodelddlh @grdfeetiBrilichieT M
2018 et 2070,[...] dans le GrandEst, le recul approcherait 0,30% par an en moyenne et
0,20% par an en moyenne pour les Hautgle-France »®.

EnGrand EsA UG ¢ WGY Ge G ¢ qRY U W a¢ N U A%kn indyenndlparan 1J 0 O 1J LU
entre 2015 et 2021 en France. Le solde migratoire et le solde naturel sont quasi nuls. Le

taux de fécondité figure parmi les plus faibles de France, tandis que la région se situe

dans la moyenne pour le vieillissement de la population.

8 INSEE (2022). R Kk RERIW=MTMAWea UWaqRIJI t WIT 13t L. ArtAur €dzdubie; Amel Bl ¢ R1J U q LU
Guendouz.INSEE Premiéren©1930, 24 novembre 2022.
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https://www.insee.fr/fr/statistiques/6658362

Haute-Marne Grand Est
Meuse

Ardennes

Vosges

Marne
Meurthe-et-Moselle
Aube

Moselle

Haut-Rhin

Bas-Rhin

08 06 0,4 0,2 0 02 04

Evolution annuelle moyenne de population entre 2015 et 2021 (&)
UW=MNPWe W=M=ENAWIWWUYGAGHAHI JWT k6¢ HRgRhdauall ¢ 2 NG
GYGea ¢ qRYUWNt qlt qc¢ HO ketiMoselld} lalNioselleceH 18) AdlitRhinlLl ~ 1J 2 | q
suite a une phase de croissance de 2010 a 2015.
?2¢ U0t WGPt Whuececaql JWeeaql It W ijGel qudGUIU0aqt W 1JWae Wi i
La baisse est la plus forte en HautéMarne et dans la Meusdsource INSEE).
En Hauts-de-France, en 2021, la région est désormais la cinquieéme la plus peuplée de
[l ¢cURHPDAWEGY! t Whek WG aWWYHRA2 Ge RqWIURY! WG JWal Y
sur la période 20152021. La région enregistre plus de départs de population que
I K¢l | R2 ipkdédand desRnaisHanges sur les décés permet quasiment de maintenir
GUWOYaGA!I W k6 HRaqcec Uqt WOWEUW=M=Z04aWac¢ WnijAHYUT Rqij
x ¢ W ij PRYUWJIt qIt ¢ WGH et WT We UI3dEIFidrité (soartd HIBHEER ij | Y G

Aisne Hauts-de-France
Somme
Pas-de-Calais
Nord

Oise

04 02 0 0.2 04

Evolution annuelle moyenne de population entre 2015 et 2021 (en 9

x 3t We RI It WIT Kebasaiégving BougR Valedtierded, Béthune et Auchelillers
bIGI Lt Wl ke UWGROGRYUWI k6¢HRaqe Uqt WUWHRE2 G2 0§ b A Wh
GRURWIUI AwWe #APVUqgea W0 q W WG Y RAasdetCdjais.YDArs te €Ldl Berua 13 WIT 1.
la région, sous influerJW Nl ¢ UHRRIRIDOUVNAWLGEcWGYGetGcaqRYUW ¢
tendances démographiques se poursuivaient, la région perdrait environ 9% de sa
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GYGeadc¢caqRYUIWI9 k 13t qdd-Galdis diiile dédlin déribgiaptidlia sedaife |
plus marqué (source INSEE).
Dans chacune des deux régions, on constate :
1 Une situation trés hétérogene selon les territoires.
9 OUWRGGeHqWI 2Wl IOnY!I #AIGUIUqWT 3t Waijaql YGYTIIt U
situés dans les régions voisines (Reims par exemple) sur le systéme tlansport.
1 Un impact du vieillissement population

Caractéristiques territoriales

SOURCE INSEE ‘ GRAND EST HAUTSDE-FRANCE
. 57 440,8 km2 31 806,1 km2

Superficie , .

10 départements 5 départements
Densité  de opulation

Pop 96,8 hab./Km2 188,5 hab./Km?2
(2021)
RI Ot WT k¢caqal ¢|87 65

(2020) (92 % population) (95 % population)

750 km de frontiere avec le .

. o A _ .| 358 km de frontiere avec la|
Pays frontaliers xeFlWJuHYz2Il DAW GK _
. . Belgique

Suisse et la Belgique

Luxembourg (50%) Allemagne
Nombre de travailleurs| (25%) Belgique
transfrontaliers Suisse (20%) Belgique (%) 36 000 (2021%

203 000 (2021%
Eligibilité au fond européen _

FTINS M~ K FTJ (59/62)O= P ~ K
FTJ**

v We R IJWT &k ¢ q q | défirtiopRIMSERFSHUrcltZ R E@I01Y G W «x 0N NPUWIoW[ 1 ¢ URW

En Grand Est, les départements du BasRhin et de la Moselle, les plus peuplés,
concentrent 40 %de la population de la région. La densité urbaineultipolaire se traduit
par plusieurs projets de SERM (cf. volet.).

La région se signale par de nombreux projets INTERREG en cours sur les mobilités

finterreg France Wallonig2024-2028): ProjetATIMV Projet CROSS4MOBILITEProjet
XTRAVEL MOBILITY

flInterreg Grande Région MMUSH 20252028 /Intervelo SaarMoselle2023-2026

64INSEE (2024).Dans le Grand Est, des trajets domicileravail beaucoup plus longs pour les frontaliers.
Loic Rousseau (Insee). INSEE Analyses Grand Est, n°188, 28 novembre 2024.

8 INSEE (2024).Travailleurs frontaliers vers la Belgigue Des trajets domicile-travail presque 3 fois plus
longs que ceux des autres actifs. Michaél Bréfort, Sophie TiengMajcherczak. INSEE Anayses Hautde-
France, n°179.
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https://www.insee.fr/fr/metadonnees/definition/c2173
https://www.europe-en-france.gouv.fr/fr/programmes-europeens-2021-2027/programmes-interreg-2021-2027-cooperation-territoriale-europeenne-en-france
https://www.interreg-fwvl.eu/fr/projets/ardenne-itinerance-mobilite-infrastructures-amelioration-durable-du-reseau-cyclable-en
https://www.interreg-fwvl.eu/fr/projets/ameliorer-la-mobilite-transfrontaliere-par-l-echange-la-cooperation-et-l-experimentation-d
https://www.interreg-fwvl.eu/fr/projets/la-mobilite-velo-sur-les-routes-cyclables-transfrontalieres
https://interreg-gr.eu/project/mmust-fr-2/
https://interreg-gr.eu/project/intervelo-saarmoselle-fr/
https://www.insee.fr/fr/statistiques/8292054
https://www.insee.fr/fr/statistiques/8286925
https://www.insee.fr/fr/statistiques/8286925

finterreg Rhinsupérieur: Fahrrhein 2023-2025 (Etude de faisabilité sur le
lijgcHIR t WGWUqW T kealOW GetteNUW el Waww ASRU
SUNDGOMOBICH?2024-2025 : Pour une meilleure offre de transport en commun
dans le Sud du Rhin supérieur FREUND FranceEuroAirportDeutschland Shuttle
2024-2027
Rj DRYUWG ¢ WGaeat Wi WUt 13Wl 13 W[ 4deRbrcd (lg0ihapitavtszkin® Raq ¢ R U
contre 120 en France métropolitaine), leHauts -de-France conservent cependant des
Ut Ge Rt Wl el ce+tOWAGet WUOYGHI et It WT ¢ Ut Wak Rt
occupent 82 % du territoire, abritent 29% de la population.

La région se caractérise par de fortes concentrations urbaines, principalement dans le
TijGel quaUUqWl eW YIT We~ExAW?YecRAWEcTGNURRIIUUL
minier, qui se traduisent également par deux projets de SERM.

fProjet interreg en cours sur les mobilités France-Wallonie-Flandres (20242028):
Projet XTRAVEL MOBILITY

[ Lille
3 \} ;
Charlero
B T I
%
L
- - . ¥ Luxembourg
£ =
- ¥ ; $ % Sarrebruck
w - L o
. @ > 4 & ¢ + %
Ol £ ' Paris v .
s ® s 4 “ : St' sbourg
Rennes . > 4
] F . v ; | ¢
o

. ¥ ‘
¥ * ) ‘Jﬁ
% Nagtes . . P " Bale -
/Saint Louis
[ 4 A 2 < L

. \
Taille des aires 1

700 000 habitants ou plus 50 000 a moins de 200 000 hab.
W role M role || Hors attraction des villes
Couronne Couronne
200 000 & moins de 700 000 hab. Moins de 50 000 habitants L Attraction des poles
B roe Pole etrangers
Couronne Couronne

INSEE (20200"y CNJ} v OS5y ySdzf 1ISNE2VYSa &dzNJ R Indee RooUMoR¢1(121/R0/2928. f QF A NB RQF {( NI

Dans chacune des deux régions, on constate :
fIOUWRG Ge HqWI WWikecaqal ¢cHqR2Raqij Wl It WGZGJt W Rae
voisines) sur le systéme de transport.
00 Wl Rt we Wl k¢ HAPDUqecqRYUWI Ut W Rt Gl Raijt Wald
fUn potentiel atout des programmes européens INTERREG
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https://www.interreg-rhin-sup.eu/projet/fahrrhein-etude-de-faisabilite-sur-le-retablissement-dun-passage-sur-le-rhin-entre-schoenau-et-weisweil/
https://www.interreg-rhin-sup.eu/projet/sundgomobich-developpement-des-mobilites-collectives-transfrontalieres-entre-le-territoire-du-sundgau-et-les-secteurs-des-trois-frontieres-et-du-canton-du-jura/
https://www.interreg-rhin-sup.eu/projet/freund-france-euroairport-deutschland-shuttle/
https://www.interreg-fwvl.eu/fr/projets/la-mobilite-velo-sur-les-routes-cyclables-transfrontalieres
https://www.insee.fr/fr/statistiques/4806694

Caractéristigues économiques

HAUTSDE-
FRANCE

FRANCE

SOURCE INSEE GRAND EST

PIB (2021) 178 MMUW~ F | 185P MM~ It

rang) rang)
PIB/Habitant (2021) 32= MM LHranngp| 31 MM M LWkrdig) | 33Y MM LWk
Niveau de vie médian (2021] 22® 2 M LErangyi| 211 = M Wkrddg) 1 23MMM LK
N¢e+Wl k1JG§G0O YR 656%(2221200)| 61,8% (2 345 500) 65,9 %
éYla0NUWWqWGE |
logistique/emploi  régional 82 624 (6,43%) 103 098 (7,7%0)
(2022)
Taux de chémage (2021) 8,7% 10,5% 8,8%

*hors Mayotte

EnGrand Est (INSEE) 65,6 % des personnes de 15 a 64 ans sont en emploi en 2021. Le
taux de chémage moyen régional est proche de celui de la France. Le BRkin et la
Haute-Marne sont les départements ou ils sont les plus faibles de la région, tandis que

Gt W 17T 13001 kepmdltdughéseatet) wt tatix(papdhe de 9,5%6.

En 2021, le niveau de vie médian est proche du revenu médian national. Les
TijGel qUGUUqt Wedat ¢ARIDOY W YU QWG It 1625 &uzok ébtreR # 6 13+ LU
le Haut-Rhin et le département des Ardennes, qui est le plus pauvre.

Les habitants des départements des Ardennes, de la Haute ¢ | UIJAWT WGk 2 AL
Vosges et de la Meuse, peu densément peuplés, ont les niveaux de vie médians les plus

faibles. Le taux de pauvreté régional est légerememférieur au taux national mais il est

Glet WijaPd2jW ¢Ut wadtw 1TRX300JF AWl ¢ Ut Wik 2 HIWIq

Depuis 2008, la ségrégatioff, mesurée a partir du revenu, augmente en Grand Est. Les

I Rt Gl Rqijt Wt GeqRealt Wt Kk ¢cAANDUqe 30qWe 23 We UIWI
de plus en plus selon le territoire. Les populations les plus modestes et les plus aisées

ont les composantes ce ségrégation les plus élevées.

Les territoires urbains (74% de la population modeste pour 626 de la population
régionale), et les territoires frontaliers avec le Luxembourg ou la Suisse, contribuent le
plus a la ségrégation dans la région. En 2019, a proximité de la Suisse, la moitié de la
population appartient a la catégorie aisée ».

Les départements alsaciens et les grandes villes du Grand Est ont également une forte
RUntGeWJUHDWY 2 WacwWt ijnlijnegRYOWI! ijRRYUCE G IJIOLW.
contribuent moins a la ségrégation totale. Les personnes a revenu modeste sont
sel | DGl ijt WO0qi It W ceprésanieésalansile rRral.LLIJ q Lt Y 2 ¢

wa

% Segrégation:t ij Ge |l ¢ qRYUWRGGY!H ij AWl Wl | YRqWYe W WWne¢RagaAW k2 0W
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Autre facteur de ségrégation régionale, dans les espaces ruraux comme dans les
espaces urbains, les individus de méme groupe social vivent de plus en plus a proximité
les uns des autres. (Source INSEE)

En Hauts-de-France (INSEE).Le Af 7 WG¢ | W6 ¢ HRq¢c UqWl It qlWne RAG I
T KWAGGOYRY W YnnJl gt W Giet W GRAGRqIjW ek cROGWal t
surreprésentation des emplois salariés dans les grandes entreprises. Les sieges des

grands groupes contrélent de nombreux empls en dehors de la région, notamment

dans le commerce, et les emplois de la région sont tres dépendants des centres de
IijARt RYUt W+ qijl RJel t lOW? e Wn¢ Rl Wt YUWGS Rt qYR
poids important dans le tissu productif, dans e@rtains territoires. Cette spécificité tend
HUGUUTl ¢cUqWeé Wt k3t qYGGUI AWHIGT ¢cUqliti¢c WGTOecHIDWE We
logistique représente 8% IJ WG K 3G GO YRWI 2 Wt WHqW2 1 Wacl #6¢ 0T Wl
la plus importante de France métropolitaine. Le positionnement géographique

b gl ¢ qij DRIve 34 W -addH ¢el U HINLYIZa WOT WILGKKE 201 1Y G WT 2 W Y I
au développementdes actiR g ij + WT kK WU0ql WGYt ¢ NWAWe RWIGGaYRIJU
0YNRY qRIue JIOWX 13t WA DOUdi} LUghs etIAfraS, GrivBridés | pad deR ax@d) A
ceqV¥Yl YeqRUIt AwWrYURDUq!I DOqUWak DG GO YRLWEGYNRY qRhue
XWWGettijWenN REYIUDWWqWRUT 2t gl RIJG W KWa ¢ Wl ij PRYC
T Ut WeHQR2Rqijt Waqldl qRERI Wt Whe RWI WGI ijt JUqUUqWT
GK8RI DWIqWi¢cWEYGGUIW YUqWG It Wl ij Gel qlé:lavdat WY T W
Gl Lt Wl ke UWNAGGHYRWY 21 Whececaql JWT ¢ Ut Wat W Ieqle
construction.

Aprés la Corse, la région a le taux de pauvreté (¥8) le plus élevé de France
gijgql YGYTURagcRUODJWW?2¢ Ut Waik 201 UYRY AWauw YT Wi QL
ql Lt WGl it JUqUAWqYerHS6cUqWGE! nYRt WGheat WI ke UOWG
GKE8RI NAWG!I YHSIIWT DWG ¢ W ij 0@ UEE ¢ INRj R ILE QUXKUIF Ha
HYGGaUceqijWl keNNGEYaijl ¢cqRYUW9 ! DRGWE2T WERt JWY"
élevés de la région (320).
Dans chacune des deux régions, on constate :
fUn PIB par habitant et un niveau de vie médian inférieurs a la moyenne nationale.
TOUVNWRUART WUHIIWI 3t WAet + RUY WT kDG GHYRWbIC Hae D
qO0 Wl Rt we Wl k¢ HAPDUqecqRYUWI Ut W Rt Gl Raijt Wald
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GRAND EST carte de densité communale

Classement des communes du Grand Est selon la grille de densité 2025 a 7 niveaux
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HAUTSDE-France T carte des densités communales (source INSEE)
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ANNEXE 271 EVOLUTION DU BUDGET TRANSPORT
REALISE (CACFU) POUR LES DEUX REGIONS

Evolution des dépenses d'investissement (22924)
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mHautsdeCNJ y OS ¢ a 269,91 280,74 732,08

Part des dépenses de fonctionnement consacrées au transport par
rapport au budget régional de fonctionnement
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ANNEXE 3r LE RESEAU FERROVIAIRE

Le réseau ferré dans le Grand Est
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Le réseau ferré en région Hauts-de-France

LE RESEAU FERRE
REGION HAUTS-DE-FRANCE

-
5 NN
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Etat du réseau ferroviaire (source ART T2024)

Répartition des voies selon leur catégorie
@234 @526 @7a5AV 74255V LGV
33% PAL 25% 10%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Grand Est Catégoriede  Kilométres de  Age moyendes  Vitesse maximale Part des voies
voie voie voies autorisée moyenne électrifiées
v

LGV 699 15 309 100 %

2a4 2266 22 145 100 %

5a6 1699 27 125 69 %

7a9AV 1679 37 112 27 %

7a9s8v 432 83 37 4%

Répartition des voies selon leur catégorie
@224 @526 @729AV #7295V @LGV
29% 35% 15% 15%
0% 20% 40% 60% 0% 100%
Hauts -de-
Catégorie de  Kilométres de  Agemoyendes  Vitesse maximale Part des voies
France voie voie voies autorisée moyenne électrifiees
-

LGV 751 26 302 100 %
2a4 1484 24 142 100 %
5a6 1761 26 125 74 %
Ta%AvV 788 36 112 29 %
Ta98Vv 312 68 47 14%

Lignes de desserte fine des territoires -UIC 7 a 9 (AV et SV)SNCF Réseau a établi une

Jt WnJl I Y2ZRCERI It wWwa0Wny
tonnage et la vitesse, suivant une

Gijgq6 YT DWRUt GRI ij 3wl ywak OURYUWRUqUI Uc soiey Uc G 1IJW
faiblement chargées des groupes 7 a 9, on distingue les voies accueillant du transport de

z

Hictt RnRAcqRYUW Ut WaRNU
prenant en compte le nombre de circulations, le

voyageurs (AV) des voies sans voyageurs (SV). (Sout¢el).
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https://opendata.autorite-transports.fr/rapports/caracteristiques-du-reseau-ferre-national/

Ferroviaire

Lignes de desserte fine du territoire (LDFT)

LDFT =
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!
/=" | cAArdenne
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»

/ '
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de Strasbourg

CA de Saint-
Dié-des-Vosges

CA Colmar
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CA Mulhouse Alsace
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La Région

GrandI:zst

DGA Mobilites NSO
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. i ) Gare principale
Réseau ferroviaire Hauts-de-France princip

Lignes de desserte fine du territoire (LDFT) — Voie ferrée

LDFT exploitée
LDFT suspendue
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. . ®  Grand pdle régional
Réseau structurant régional et typologie des dessertes , P ‘g‘
: . + Péle intermédiaire
Situation 2018 -
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Calais’ e s 2mes i ot ires
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Améliorer les dessertes périurbaines et
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- Renforcer le réle des transports
régionaux en zones rurales
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P
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ANNEXE 4r LE RESEAU ROUTIER

AijnRYUOW] 1 ¢UT WEY qWA¢ GGY I qWl k § ILRRé&dion & prévY désll7 2 T N j
2025 pour cette politique de régénération et de modernisation du réseau routier mis a
disposition de la Région un engagement financier allant bien adela de la recette tirée
Tewl | YRqWeWwWrYOGGUUt ¢qRYUWT DWIK Eqc qWG! jj2e WG| L
Cette importante mobilisation se traduit dans différents programmes tels que
notamment :
f'La contribution a la sécurisation des axes et de leurs abords
fUne accélération de la remise en état des chaussées mises a disposition et du
Gl YRl ¢aGuwi ywl jOY2¢ qRYUWT 3t WYea21 ¢NIt W kel q
ffUne amélioration de la signalisation horizontale et verticale sur le réseau mis a
disposition pour accroitre la sécurité routiére,
IxKcHAIjOIjI cqRYUW YeWqqYeqWt REGIWGWUqW G¢cWw HYLC
modernisation du réseau attendus par le territoire, parfois depuis plusieurs
décennies,
fDes travaux pour permettre une meilleure prise en compte de la protection de la
ressource en eau le long des routes mises a disposition,
fxcWaRt DWRIOW fe2l JWT keUWEaGHRqRI2+FWGI YNI ¢G0
biodiversité et aux rétablissements des transparences écologiques (passages de
faunes)
fLa modernisation des aires de repos afin de les remettre dans un état correct et de
Gt WeT ¢Gqll Wee+WNUTWe+WlI kceTYel Tl k62 RWIRUY ¢
GUcHIWIW W I 2RANE Wece+lWet ¢NWIt Web IO

La soutenabilité financiere de ces objectifs ambitieux ne pourra toutefois pas étre
cttelijuwt ¢cUOt WadcWaRt JWRUOWGTGeHDIWT k2U0WWHYUq! R
majoritairement de transit, prévue mi 2027 sur les axes RN4 et A31. Cette derniére
permettra & WG ¢ WAij DRYUWT k RU21t qRI WTet huek e WUNW~T Wk W
programmes de travaux»
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Réseau routier d'intérét régional Hauts-de-France (RRIR) (& Grand pole régional
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ANNEXE 5r LE RESEAU CYCLABLE

Région Grand Est

2 Les aménagements cyclables dans le Grand Est
— ,"‘\’ Base Nationale des Aménagements Cyclables (BNAC)
d HARLEVILLE MEZIERES

s
i

.

d'aménagements cyclables

La Région

Grand zst

DGA Mobilités NeLs

Etat d'avancement des véloroutes inscrites aux différents schémas cyclables en 2024

Source : Les collectivités contributrices de I'Observatoire National des Véloroutes, Réseau Vélo et Marche | Juillet 2025

schéma Européen (Eurovelo) Schéma strictement national Schéma strictement régional Schéma strictement départemental

1746 km
627 km
459 km 404 km 107 km 717 km 676 km
154 km 106 km
Taux de réalisation : 99% Taux de réalisation : 70% Taux de réalisation : 29% Taux de réalisation : 44%
Statut

N Site propre
Site partagé

3 689 km Non réalisé

+69 km par rapport @ 2023

Total véloroutes réalisées

Source: https://reseau -velo-marche.shinyapps.io/observatoire _velo/
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https://reseau-velo-marche.shinyapps.io/observatoire_velo/

Hauts-de-France

Source: https://reseau -velo-marche.shinyapps.io/observatoire _velo/
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