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Bras de fer franco-suisse
autour du futur CEVA

> Transports La mise
en ceuvre du projet
binational se révele
complexe

> Le francais Alstom
et le suisse Stadler se
disputent un contrat
de 400 millions

Bernard Wuthrich BERNE

Beaucoup de sueur coulera en-
core d'ici al'ouverture de lanouvelle
liaison ferroviaire Genéve-Eaux-Vi-
ves-Annemasse (CEVA), planifiée
pour fin 2017. La mise sur pied d'un
projet binational de cette ampleur
n'est pas une mince affaire. Il s'agit
de concilier deux cultures ferroviai-
res, l'une trés politisée et I'autre plus
fonctionnelle, d’arbitrer entre deux
camps qui, chacun de leur co6té,
cherchent a favoriser ou du moins a
ne pas défavoriser un constructeur
de leur cru et de surmonter des obs-
tacles techniques tels qu'une diffé-
rence de tension électrique.

Sur le plan politique, la conven-
tion de financement entre la Suisse
et la France a été paraphée le 1er fé-
vrier 2013 a Genéve entre ['Office
fédéral des transports (OFT) et le Mi-
nistére francais du développement
durable. Elle fixe les principes de
financement. Le cotit de la construc-
tion des 14 kilométres sis sur terri-
toire suisse atteint 1,567 milliard,
somme que se partagent la Confé-
dération (55%) et le canton de Ge-
néve (45%).

Au sein de la Région
Rhone-Alpes, il n'a pas
été simple d'ériger

le RER franco-valdo-
genevois en priorité

Pour les 2 kilométres situés en
France, la facture s%éléve a
234,25 millions deuros (environ
300 millions de francs). Selon un
accord signé le 8 avril 2013, la Ré-
gion Rhoéne-Alpes (RRA) prend
55 millions deuros a sa charge,
le Département de Haute-Savoie
65 millions, I'Etat francais 45 mil-
lions, Réseau ferré de France (RFF)
35 millions, les collectivités locales
18,75 millions, 'UE 1 million et
la Confédération 14,5 millions
d’euros.

Cette convention est paraphée,
mais pas encore signée par les deux
parties. Un bon connaisseur du dos-
sier indique que les Francais se
montrent formalistes dans la rédac-
tion de la convention. Un autre
émet l'idée que la Suisse attend en-
core des garanties sur le finance-
ment francais, en raison de I'endet-
tement élevé du pays. Président de
RRA, Jean-Jack Queyranne annonce
cependant au Temps qu'il va «propo-
ser I'approbation de la convention
au vote de la Commission perma-
nente du Conseil régional de Rho-
ne-Alpes le 24 octobre». La signa-
ture formelle entre les deux Etats est
attendue avant la fin de 'année.

Mais ce n'est qu'un des points a
régler entre la France etla Suisse. 11y
en a d'autres, a commencer par des
différences d'ordre culturel, qu'il a
fallu gommer. «La Suisse a pris le
virage du rail bien avant la France»,
rappelle le conseiller national Oli-
vier Francais (PLR/VD), qui connait
bien le domaine des transports. «Les
intéréts des deux pays sont souvent
divergents. Il est difficile de trouver
des solutions qui conviennent aux
deux», suggere un autre spécialiste.

Larépartition des roles et des res-
ponsabilités est une pierre d’achop-
pement de taille. Les intervenants
étant nombreux, la mécanique est
assez complexe. Du coté francais,
l'acteur le plus influent est la puis-
sante RRA, qui est aussi le comman-
ditaire. Comme larégion est vaste et
que d’autres projets concurrencent
le CEVA, il a pas été simple d’ériger
ce dernier en priorité, comme I'a dé-
montré la récente intervention pu-
blique du maire d’Annecy-le-Vieux,
'UMP Bernard Accoyer (LT du
26.09.2013).

«[ly a une guerre interne autour
de l'attribution des moyens et il n'a
pas été facile d'avoir loreille de
Lyon», confie une personne impli-
quée dans le dossier. Jean-Jack
Queyranne calme le jeu: «Le CEVA
est sans conteste un projet priori-
taire de la Région Rhone-Alpes. Au-
dela du seul projet d'infrastructure
reliant Annemasse a la gare de Ge-
néve-Cornavin, la liaison CEVA im-
pactera positivement l'ensemble du
réseau ferroviaire de la Haute-Sa-
voie. Le projet de RER franco-valdo-
genevois sera mis en place sur l'en-
semble de I'étoile d’Annemasse et
permettra des liaisons entre Genéve
et Annecy, Saint-Gervais et Evian,
toutes les 30 minutes aux heures de
pointe, dans les deux sens, avec un
objectif de prés de 50000 voya-
geurs par jour, détaille-t-il.

Clairement, et plusieurs interlo-
cuteurs le confirment, cest bien la
RRA qui tire les ficelles du coté fran-
cais, le role de la SNCF étant celui
d’'un intermédiaire, role que Jean-
Jack Queyranne juge superflu dans
le domaine de l'acquisition du ma-
tériel. En Suisse, cest différent. Le
canton de Genéve est commandi-
taire, mais I'OFT et, surtout, les CFF
jouent un réle trés important.

Sur le plan organisationnel, la
SNCF et les CFF ont créé en 2008 une
société commune qu'ils détiennent
a parts égales, Transferis, dont le
siége est & Annemasse et qui n'oc-
cupe pour 'heure que deux person-
nes. «Transferis est une société
d’études et de marketing qui sou-
tientles projets des CFF et de la SNCF
et facilite les discussions entre les
autorités et les entreprises ferroviai-
res», explique son directeur, Simon
Zimmermann. Son réle futur au
moment de la mise en exploitation
du CEVA n'est pas encore défini.

Selon la convention franco-
suisse, la gestion de la ligne ferro-
viaire Cornavin-Annemasse, qui se
trouve a 90% sur sol suisse, sera con-
fiée aux CFE Mais le CEVA ne sera
qu'un maillon duRER franco-valdo-
genevois, une toile de 230 kilome-
tres et 40 gares qui reliera Coppet a
Evian avec plusieurs ramifications.
Et13, on ne sait pas encore comment
ce RER sera géré.

La France voudra peser de tout
son poids pour que la SNCF dispose
d’une représentation forte dans la

future structure d'exploitation du
RER binational, prévoient plusieurs
observateurs. «Mais la Suisse veut le
systéme le plus efficace possible et
le plus adapté au fonctionnement
de son réseaun, reléve I'ancien syn-
dicaliste et parlementaire fédéral
Michel Béguelin (PS/VD).

Selon une source bien informée,
la responsabilité de l'exploitation
devrait étre confiée a 60% aux CFF et
a40% a la SNCE Pourquoi cette ré-
partition? Parce qu'elle correspond
au nombre de trains par kilométre
qui circuleront sur l'ensemble du
RER binational. Mais il faudra aussi
prendre en compte la question déli-
cate dustatut du personnel. «Ce sera
a discuter entre les entreprises fer-
roviaires», dit un proche du dossier.
Ces questions risquent de déclen-
cher un nouveau bras de fer entre
Francais et Suisses. «La solution qui
sera trouvée sera exemplaire pour
d'autres projets transfrontaliers»,
pronostique Michel Béguelin.

Sur le plan technique, il faut sur-
monter la difficulté que constitue la
différence de tension entre les deux
pays. Elle est de 15 kilovolts (kV) en
Suisse et de 25 en France. Pour le
CEVA lui-méme, le probléme est ré-
glé par l'aménagement, aux frais de
la Suisse (15,7 millions deuros),
d’'une voie a 15 kV jusquen gare
d’Annemasse. Mais l'objectif n'est
pas d’arréter les trains dans la ville
frontiére. Ils devront offrir une vraie
solution de mobilité dans lensem-
ble du périmeétre qui se situe de part
et d’autre de la pointe occidentale
du lac Léman. I est donc nécessaire
d’avoir des compositions équipées
en bicourant.

Clest 1 I'un des principaux en-
jeux de ce dossier, car la Suisse et la
France ont chacune de leur coté des
constructeurs capables de proposer
de tels trains. Une quarantaine de
rames sont prévues, pour un mon-
tant total de quelque 400 millions
de francs. En Suisse, Stadler Rail dis-
pose déja de l'expérience nécessaire
pour le RER franco-valdo-genevois.
Son modéle Flirt France, cong¢u pour
le réseau transfrontalier de Delle-
Belfort et Bale, est homologué pour
circuler en France et équipé pour
fonctionner sous des tensions de 15
et 25 kV. «Nous sommes intéressés
par la construction des rames pré-
vues pour le CEVA. Nos trains sont
parfaits pour le RER franco-valdo-
genevoisy, confirme le secrétaire gé-
néral de l'entreprise, Tim Biichele.

En France, la SNCF a signé en
2009 un contrat avec Alstom pour
l'acquisition de mille trains Régiolis
destinés a une douzaine de régions.
Dans ce cadre, Alstom a été invité a
développer une version pour le
CEVA. Le constructeur francais est-il
en mesure de proposer des rames
en bicourant et de répondre aux
exigences spécifiques du projet
franco-suisse? «Tout a fait», répond
Jérome Wallut, directeur général
dAlstom Transport France. «Non
seulement en bitension 25 et 15 kV
mais aussi en bimode électrique et
diesel, car nos trains Régiolis sont
prévus pour circuler sur I'ensemble
du réseau francais. Je rappelle
dailleurs quAlstom a lexpérience
des liaisons transfrontaliéres pour
les Trains express régionaux (TER) et
les TGV. Le matériel mixte n'est donc
pas un probléme. Notre produit
correspond en outre aux besoins
spécifiques du CEVA en matiére de
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freinage, de nombre de portes et de
confort», affirme-t-il.

Pour linstant, les commandes
n'ont pas encore été passées. Elles
devraient I'étre dans le courant de
2014. Mais qui sera le constructeur?
Difficile a dire. Dans un premier
temps, selon nos informations, les
commanditaires, cest-a-dire la RRA
et le canton de Genéve, doivent

Rhone-Alpes financera
19 rames et le canton
de Geneéve 21. Mais les
commandes ne sont
pas encore passées

prendre une décision de principe
sur la flotte. Mandateront-ils un
seul constructeur? Ou accepteront-
ils le principe d’une flotte mixte
composée de deux types de rames?

Une commande groupée per-
mettrait d'optimiser les cotts, rap-
pellent les constructeurs concernés.
Mais des considérations politiques
entrent aussi en jeu. Et I'on ne sait
pas si, a la suite de I'échec électoral
de Michele Kinzler, la décision
pourra étre prise avant la fin de 'an-
née comme Cétait prévy, car un
nouveau ministre des Transports
entrera en fonction a Genéve en dé-

cembre. Selon nos informations, les
commanditaires devraient opter
pour la solution de la flotte unique,
cest-a-dire passer commande des
40 rames aupres d'un seul construc-
teur. Mais cette solution laisse cer-
tains observateurs sceptiques.

Sans l'avouer, la RRA joue la carte
d’Alstom. Elle a déja prévu d’investir
150 millions deuros dans l'achat
des futurs trains. Interrogé a ce su-
jet, Jean-Jack Queyranne précise:
«Concernant le CEVA, le besoin est
estimé a une quarantaine de rames,
dont 19 devraient étre financées par
le Conseil régional de Rhone-Alpes
et 21 par le canton de Geneéve. Mais,
pour I'heure, ce n'est qu'une estima-
tion puisque les marchés ne sont
Ppas passés.» Du coté suisse, cest lex-
ploitant qui passe commande. Les
CFF ont déja réservé les crédits né-
cessaires a l'achat de ces rames (plus
de 200 millions) dans leurs pro-
chains budgets. Logiquement, Als-
tom devrait avoir les faveurs du
commanditaire francais et Stadler
pourrait étre privilégié par les CFE
«La Suisse ne voudra pas de matériel
francais», prévient une source.

1l faut signaler que d’autres cons-
tructeurs pourraient entrer en
scéne, comme Siemens ou Bombar-
dier. Son porte-parole, Andreas Bo-
nifazi, fait savoir que Bombardier
«va observer la situationn, est «en
principe intéressé» mais que tout

«dépend des demandes techni-
ques», notamment pour le bicou-
rant.

Entre Alstom et Stadler, la partie
sannonce serrée. «On est dans un
rapport de force», constate Michel
Béguelin. Sans oublier, que, selon
plusieurs sources, le Ministére du
redressement productif d’Arnaud
Montebourg veille au grain pour
soutenir le constructeur francais au
nom du «patriotisme économique».
Six des sites de production d’Alstom
en France sont impliqués dans la
construction des trains Régiolis, qui
«génerent 4000 emplois chez
Alstom et ses fournisseurs», souli-
gne la société francaise. «Arnaud
Montebourg ne lachera rien», subo-
dore Michel Béguelin. Jérome Wal-
lut ne manque toutefois pas de sou-
ligner quun des fournisseurs
d’Alstom n'est autre que le groupe
suisse ABB (pour les transforma-
teurs).

Le choix sera difficile. Les déci-
sions devront tomber au début de
2014 si l'on espére tenir le délai de
2017 pour la mise en service des
nouvelles rames. Il n'est dés lors pas
exclu que, au moment de l'ouver-
ture du CEVA, les nouveaux trains
ne soient pas préts et qu'il faille uti-
liser provisoirement de 'ancien ma-
tériel des CFE «On risque d’avoir une
période de bricolage au début»,
craint Michel Béguelin.

Le groupe Stadler Rail propose le modéle Flirt France

Cela n'a pas été une mince affaire,
si l'on en croit ce que I'on raconte.
Pour obtenir I'homologation fran-
caise de sa rame Flirt France, le
groupe Stadler Rail a d(i la faire
tester sur un nombre incroyable-
ment élevé de kilomeétres de
I'Hexagone, bien au-dela de sa
zone d'affectation. Mais enfin, c'est
fait. La rame automotrice électri-
que a plancher surbaissé Flirt

France peut désormais circuler
dans les deux pays. Les 14 premig-
res automotrices ont été prévues
pour Delle-Belfort et la région de
Bale. Leur mise en service a débuté
en 2011. Elles sont équipées pour le
bicourant 15 et 25 kV.

Une rame Flirt France est compo-
sée de quatre voitures congues en
continuité, offrant 209 places
debout et 205 sieges, dont

49 strapontins. Elle mesure 75 me-
tres de long et présente huit portes
d'acces par coté. Le plancher
surbaissé permet de réduire la
distance entre les marchepieds et
les quais a 550 mm.

Il s'agit des premiéres composi-
tions de la gamme Flirt a répondre
ala nouvelle norme européenne de
sécurité passive contre les colli-
sions EN 15227. B. W.

Alstom développe un modéle Régiolis spécial pour Genéve

Membre de la famille des trains
Coradia, le modéle Régiolis a été
développé par Alstom pour répon-
dre aux besoins des régions fran-
caises. «ll est modulaire et peut
s'adapter aux besoins de chaque
régiony, précise Jérome Wallut,
directeur général d'Alstom Trans-
port France.

En 2009, la SNCF a signé avec le
constructeur un contrat portant sur

un millier de compositions. Selon
Alstom, 182 rames ont déja été
commandées. Le premier Régiolis a
été livré en Aquitaine en juillet
2013. Les premiéres régions a
recevoir ces véhicules de nouvelle
génération sont, outre 'Aquitaine,
I'Alsace, la Basse-Normandie, la
Haute-Normandie, la Lorraine,
Midi-Pyrénées, le Pays de la Loire,
la Picardie, I'Auvergne et le Poitou-

Charentes. Cent rames seront
livrées d'ici a fin 2014.

Le modele développé pour le RER
franco-valdo-genevois prévoit la
double tension 15 et 25 kV. Il s'agit
de compositions de quatre voitures
longues de 72 métres avec plan-
cher surbaissé intégral. Elles of-
frent 204 places assises et comp-
tent sept portes de chaque c6té.
B.W.



