CDG EXPRESS
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PAR THIERRY MIGNAUW (*)
Président du GIE CDG EXPRESS

Le projet CDG Express vise & éuablir entre [aéroport de Roissy-Charles-de-Gaulle et la

- capitale un lieu fixe fervoviaire permettant d établir un service direct en wn quart
dheure & grande fréquence. Il seva établi sur le méme modble que ce qui est réalisé
Londires, & Hong-Kong, & Kuala-Lumpur ou & Stockholm. Les attributs de qualisé du
service offert doivent permettre de dowbler la part du transport ferroviasre dans la
desierte de Roissy, part qui ne srablit qu's moins de 20 % aujourd hui. Au plan des
infrastructures CDG Express relsena la gare de UEst & la gare TGV de CDG en
empruntant sur 9 kem la ligne actuelle de Paris & Noisy, puis par un tunnel & créer de
11 fom pour relier le Sud de Ludroport. Som financement devrait bive assuré par ses
usagers, [Etat frangass ne soubaitant pas subventionner ce service,

LES FONDEMENTS DU PROJET

Avec ses 48 millions de passagers, Roissy-
Charles-de-Gaulle est le troisiéme aéroport
européen apres Heathrow et Francfort et la
premiere porte d'enteée de la France et d
Paris. '

Mais, Roissy est aussi devenu un point noir
en Tle-de-France du point de vue de sa des-
serte terrestre et ka situation ne peut que se
dégrader si rien n'est décidé.

En effet, Roissy a été congu dans les années
70, sans quait été prévue une liaison ferrée
avec la capitale et ce n'est que plus tard qu'a

LE MOYEN DE RESOUDRE
LE PROBLEME DE LA DESSERTE DE CDG
PAR LE TRANSPORT PUBLIC

éré créée une antenne sur la ligne d'Aulnay
pour desservir [aéroport. Aujourd’hui, les
conséquences sont [3: la liaison entre
Roissy et Paris est assurée 4 81 % par voie
routiére (taxis: 39 % — voitures: 33 % -
bus: 9 %) avec tout ce que cela engendre
d'incertitude dans Paccts aux aérogares, de
congestion routiére, dheures perdues. .. et
de pollution (1). Lautre constat, c'est ['in-
adéquation de la ligne B du RER pour la
desserte de T'aéroport, une ligne B 4 qui l'on
a demandé dassurer deux missions diffici-
lement compatibles: les transports de la vie
quotidienne et Facheminement des passa-
gets aériens.

Clest sur ces considérations et sur la base de
Pexpérience des autres grands aéroports
qu'est née [idée de créer une liaison ferro-

‘viaire nouvelle, centrée sur les besoins des

voyageurs aériens pour réaliser un transfert
de trafic important de la route vers le rail et
créer une véritable alternative de transport

{*) Le GIE CDG Express o éé créé en 2000 par Adroports de
Parfs, Réseau Ferré de France et la SNCF pour étudier fe pro-
Jet de fiaison rapide CDG FXPRESS.

(1} La desserte automobile d'un aéroport détériore la quolits
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collectif: cest le projet CDG Express qui a
T'ambition de doubler Ja part du rail dans la
desserte de Roissy.

’ATTENTE DES VOYAGEURS
AERIENS: UNE PORTE D’ENTREE
DE L'AEROPORT
AU CCEUR DE LA CAPITALE

Lacces  Paéroport est une composante
importante du voyage aérien, mais il est
souvent vécu comme un moment d’in-
qui¢tude, un moment ott Fon est géné par
ses bagages, une étape du voyage ol la fia-
bilité du temps de parcours est détermi-
nante. '

Les voyageurs aériens attendent du lien
entre la ville et [aéroport quil soit fiable,
déconnecié des aléas de la circulation
générale, simple d’acces, lisible, rapide,
direct,

Aurant d'attentes, que dans [e cas de Roissy,
aucun accts terrestre ne satisfait yraiment,

ni les taxis, ni les voitures particuliéres, ni -

non plus le RER B qui rattire pas le voya-

geur aérien en raison de sa complexité, de

son manque de lisibilité (Cest une ligne,
parmi d'autres, d'un grand systtme de
transport régional) et de son inadaptation
au transport des bagages (lignes de
contrles difficiles 3 franchir, matériel rou-
lant r'offrant pas de place pour les

bagages).

Ces aspirations du voyageur aérien pren-

- nent un relief particulier  Paris, capitale du

premier pays touristique du monde: clest
ainsi que plus de la moitié des passagers de
Roissy ne résident pas en France et que prés
de 60 % voyagent pour des raisons de loi-
sits.

De plus, quand on sait que 75 % de la
clientéle potentielle sont & destination ou
en provenance de Paris intra-muros, on
voit tout I'intérét de metrre A leur disposi-

tion une fiaison directe avec Paris type « air-
port express » et de renforcer ainsi la fonc-
tion de pdle multimodal de Roissy offrant:

— un accés au réseau national et interna-
tional & grande vitesse (Roissy TGV),

— un accés au réseau desservant [Tle-de-
France dans son ensemble (RER B),

— un acces direct & Paris (CDG Express).

CDG Express apparalt en définitive
comme un équipement d'une évidente
nécessité pour ['aéroport international de la

capitale et une réponse dé tardive 4 une

situation de carence manifeste,

1l s'agit d'un projet qui s'inscrit dans une
logique de qualité de service, que l'on
observe dans de nombreuses métropoles
étrangéres qui sont dotées ou en passe de se
doter dune liaison « airport express »
(Londres, Oslo, Stockholm, Hong-Kong
en sont déja équipées, Madrid, Kuala-
Lumpuz, Melbourne, New-York, Brisbane
sont e cours de réalisation), -

CDG EXPRESS, UN PROJET
DE SERVICE AYANT TOUT

CDG Express est 4 méme de remplir ['ob-
jectif fixé, & savoir le doublement de la part
du rail dans les déplacements vers CDG,
car il est congu, avant tout, comme un pro-
jet de service calé sur les besoins des voya-
geurs aériens:

* un terminal aménagé & Pars — gare de

PEst (la scule gare parisienne ott existent les
capacités disponibles) au centre de la gare et
directement en relation avec le réseau de
transport public de fa capitale;

 * la possibilité d’enregistrer le passager et ses

bagages jusqua sa destination finale, par-
tout dans le monde;

* un quai spécialement affecté et aménagé,
encadré de deux voles dédiées 3 CDG

Express et oty, en permanence, stationnera
une rame en attente de départ;

* laccessibilité aux personnes & mobilité
réduite;

* un départ coutes les 15 minutes de 5 h 00
a0 h 00, tous fes jours et pour un parcours
de 15 minutes sans arrét;

* des rames d’environ 400 places, acces-
sibles de plain-pied, confortables, climati-
ses, offrant des places pour les bagages non
enregistrés et des compartiments pour le
transport des bagages enregistrés, ol e
voyageur trouvera les informations qui lui
seronit nécessaires;

* 2 Roissy, un terminal situé dans Ja gare
TGV connecté au systéme automatique de
transport qui reliera aisément et en trés peu
de temps les différentes aérogares;

* un niveau de fiabilité trés dlevé.

Pour éviter lafflux des voitures particulizres
autour de Iz gare de FEst, il faut prévoir des

liens solides avec le réseau de transport

public de la capitale (RER, métro, bus). A
souligner, lindispensable réalisation d’une
liaison mécanisée entre la gare de I'Est et la
gare du Nord pour faire de ces deux points
un vaste péle du wransport public. Un soin
particulier devra écre apporté 4 une bonne
circulation des taxis, en prolongement des
aménagements qui viennent d’étre faits sur
le boulevard Sébastopol en particulicr.
CDG Express permettra de réinjecter dans
Paris intra-muros une part importante de la
flotte de taxis qui tournent entre Paris et
Roissy (20 % des taxis parisiens), autant de

- taxis qui pourront ainsi contribuer 3 amé-

liorer en particulier la desserte des gares et
soulager la circulation des voitures particu-
lieres qui en encombrent awjourd’hui les
abords.... faute pour les voyageurs de trou-
ver des taxis.
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UN PROJET
 D'INFRASTRUCTURE
DETERMINE POUR REALISER
LE PROJET DE SERVICE

Sur le plan des infrastructures, le projer
CDG Espress consistera 4 créer, au coeur
de la gare de 'Est, une zone pour lenregjs-
trement des passagers et des bagages, puis 3
spécialiser un quai au trafic avec Roissy. Un
tunne] destiné au transport des bagages
entegistrés au départ reliera le terminal an
quai.

CDG Express utilisera le réseau ferroviaire
existant sur 9 km, entre Paris et Noisy-le-
Sec, Entre Noisy-le-Sec et Tremblay-en-
France, territoire fortement urbanisé, un
runnel de 10,8 km sera percé, Ce choix du
tunnel foré au tunnelier est le moyen le
plus respectuenx de Penvironnement: pas
d'expropriation (mais acquisition du tré-
fonds des propriétés waversées), pas dar-
telnte au paysage et aux sites, pas de nui-
sance visuelle ou sonore,

En ce qui concerne la sécurité du tunnel
ferroviaire, il faut souligner que le parti
choisi a é€ de privilégier la prévention des
accidents; Le tunnel n'admettra aucune cir-
culation de train de fret. Les véhicules
admis en exploitation normale dans le wn-
nel ne comporteront pas de carburant, la
traction érant assurée éectriquement,

Les normes de protection incendie tant des
matériels roulants que des installarions fixes
seront les plus récentes qui sont édiceées en
matiére ferroviaite. Le type d’exploitation
prévu pour la ligne (trains directs sans arrés
intermédiaire avec un nombre limité de
voyageurs par train) Fapparente davantage,
de par ses principes mémes, au réseau
grandes lignes qud un chemin de fer
urbain. Lensemble de ces éléments allié 4 la
sécurité du mode ferroviaire doit permertre
d'atteindre un trés haut niveau du systéme
de sécurité (bien supérieur 3 celui du trans-

port routier dont on détournera une partic

du trafic).

Ala sortie du tunnel, la vole, tracée en sur-
face sur 3 km, rejoint la ligne TGV dinter-
connexion: I'option d’un tracé plus direct a
été abandonnée au profic d'un tracé jumelé
avec 'autoroute A104 pour éviter une cou-
pure supplémentaire dans e paysage.

Tous les TGV réguliers s'arrétant aujour-

d'hui & Roissy en utilisant les quatre voies 3
quai, CDG Express utilisera les deux voies
centrales de passage direct. Ces voies seront
transformées en terminus avec création
d'un quai darrivée et d'un quai de départ.

Lensemble des travaux awxquels s'ajoute Je
cofit de acquisition de sept rames de maté-
riel roulant et des installations d’entretien,
sétablit 2 774 M€ hors taxes aux condi-
tions économiques de septembre 2001 se
décomposant ainsi: (en millions €)

UNE OPPORTUNITE
POUR LAMELIORATION
DU RESEAU DE TRANSPORT
D'ILE-DE-FRANCE

Le projer CDG Express doit aussi concou-
rir au systeme de transport du nord-est de
[He-de-France en y apportant une amélio-
ration globale 4 orchestrer avec les autres
moyens de transport.

En effer, CDG Express, en attiranc les
voyageurs aériens, permet de rendre la
ligne B du RER aux usagers majoritaires
qui Putilisent quotidiennement pour Jeur

travail: les trains directs Paris-Roissy pour-
ront étre remplacés par des liaisons desser-
vant les gares intermédiaires, ce qui permer

de donner de la capacité supplémentaire 3

cette ligne déja trés chargée et sur laquelle
aucun investissement de capacité n'est
prévu dans le contrat de plan actuel centré
sur les tangentiefles.

Plus globalement, c'est un véritable plan de
réhabilitation de la figne B qui savire
nécessaire, pour rehausser le niveau global
des transports, un plan prévoyant une amé-
lioration de la stireté et de fa fiabilité d'ex-
ploitation et, sans doute 4 plus long terme,
la modernisation du matériel roulant et Ja
refonte de la desserte 4 horizon de la mise
en service de CDG Express.

Paralltlement, Je comité de péle aéropor-
tuaire de Roissy, mis en route dans le cadre
du PDU (Plan de Déplacements Urbains)
de la Région lle-de-France, apportera des
solutions & plus court terme pour [‘accés
des employés 4 la plate-forme.

Enfin, CDG Express contribuera 3 déchar-
ger de plus de 3 miltions de voitures et taxis
chaque année, le réseau routier et autorou-
tier déja trés encombré de cette partie de
Flle-de-France. .

Ces ééments traduisent ['intérét socio-éco-
nomique du projet pour la collectivité.

LES INTERACTIONS
DE CDG EXPRESS
AVEC D’AUTRES PROJETS

CDG Express crée une nouvelle pénétran-
te ferroviaire entre la zone sud de Roissy et
la partie concentrée de I'agglomération
parisienne (Noisy-le-Sec) dont il rutilise
que moins du tiers de la capacité, Le tunnel
est Pélément essentiel du cofit du projet: il
est entiérement compté 4 la charge du pro-
jet, mais aucun avantage lié 3 dautres utili-
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sations possibles n'est compté A ce stade A
son bénéfice.

Ces ucilisations peuvent étre notamment:

— la desserte du troisiéme aéroport: Pem-
placement retenu pour celui-ci permet de
faire de CDG Express I'amorce du lien &
grande vitesse vers le troisiéme aéroport
(par emprunt d'infrastructures 3 définir le
long des lignes 4 grande vitesse de jonction
g des ig I
et du TGV nord-curopéen) et de réaliser
p

simubtanément le lien entre les deurx plates-
formes;

— la liaison rapide Normandie ~ Vallée de
la Seine — Roissy par emprunt successif du
tunnel de la ligne E du RER (Fole) et de
Pinfrastructure de CDG Express: ce projet
ne peut étre réalisé que si CDG Express est
préalablement mis en ceuvre.

Ces urilisations des infrastructures de CDG
Express poseraient naturellement un cer-
win nombre de problimes de capacité en
amont de Noisy-le-Sec ou en aval du rac-
cordement 3 la ligne dinterconnexion,
Cest pourquoi [e projet a prévu de réserver
le dédoublement des voies de CDG
Express de celles de Ia figne & grande vites-
se au sud de Roissy. Concernant la section
de Paris & Noisy-le-Sec, ensemble des tra-
fies existants et futurs devra contribuer 4
Faugmentation de capacité qui s'avérera un
jour nécessaie.

Une mention particuliére doit étre faite du
projet de liaison rapide Normandie — Vallée
de Seine. Sa mise en ceuvre influera de
fagon significative sur CDG Express: d'une
part, il crée une urifisation supplémentaire
du tunnel (deux trains par heure), d'antre
part, il réalise une liaison nouvelle entre les
gares de la ligne E (Haussmann-Saint-
Lazare et Magenta} et Roissy-CDG, liaison
qui avérera atractive pour un trafic sup-
plémentaire et qui détournera une part du

trafic de CDG Express. Il faudra alors gérer

CDG Express comme un systéme compor-
tant deux produits: les trains directs et

dédiés avec la gare de I'Est, les trains de
Normandie prolongés jusqua Roissy.

UN PROJET FINANCIEREMENT
INDEPENDANT

Le projet pourrait étre mené de fagon habi-
tuelle comme tous les projets de transports
collectifs réalisés sous l'autorité du Syndicar
des Transports dTle-de-France, chaque éta-
blissernent jouant le rdle qui est tradition-
nellement le sien: RFF est le maitre d'ou-
vragé du projet d'infrastrucrure, i le finan-
ce et percoit une rémunération de son
investissement par le biais de redevances
spécifiques calculées pour assurer la renta-
bilité de son investissement selon ses
propres régles statutaires. La SNCF investit
dans le matétiel roulant et exploite le servi-
ce. ADP investit dans les parties bagages et
terminaux et, le cas échéant, apporte une
contribution financiére complémentaire au
financement de I'opération.

Une solution plus innovante a cependant
été recherchée,

Un projet sans subvention publique

Le premier principe est de mettre au point
un mécanisme ol le plus ditectement pos-
sible, les weilisateurs de CDG Express
financent les cofits d'investissement et d'ex-
ploitation. En vertu de ce principe, CDG
Express n'a pas recherché de financement
venant de IEtat ou des collectivités locales
(2). Ce sont les voyageurs aériens qui
paient Je service de CDG Express, sans sub-
vention publique.

Ceci permet & CDG Express de ne pas
entrer en concurrence avec les autres pro-
jets d'amélioration des transports de la vie
quotidienne des Francifiens. Les finance-
ments du projet ne sont pas ceux des trans-
ports en lle-de-France et, en conséquence,

ils n'exercent aucune ponction sur les
finances publiques.

Il en résulte la proposicion de créer une
« société de projet » recevant de Ja SNCF les
recettes des usagers et assurant financiére-
ment le paiement des redevances d'infra-
structure et lensemble des cofits d'exploita-
tion (Jes siens propres pour la commerciali-
sation, le marketing, la communication, fa
définition du service, ceux de la SNCF
pour l'exploitation ferroviaire, ceux SADP
pour le traitement des bagages).

Un projet sans endettement
supplémentaire pour RFF

Le dewdeme principe 2 éé de rechercher
une solution qui ne crée pas d’endettement
supplémentaire pour les érablissements
publics, au-def? de leur intérét commercial.
Dans la solution classique, REF supparte-
rait les cofits d'lnvestissement d'infrastruc-
ture et recevrait pendant une période don-
née des redevances dinfrastructure spéci-
fiques assurant une rencabilité minimum
de son investissement. Dans le montage
envisagé, un « véhicule financier » recevrait
de fa société de projet les redevances d'in-
frastructure et désendetterait immédiate-
ment REF 2 hauteur des dépenses d'infra-

structure prévues.

Ce véhicule financier se financerait sur les
marchés financiers et gérerait sa dette, Il
ferait son affaire de cette gestion sur une
période de l'ordre de 25 ans apres la mise
en service. En incluant la période de tirage,
de T'ordre de cing ans, la durée de rem-

(2} En revanche, le projet pourra bénéficier d'une contribution
de Union européenne au tive des Réseaux de Transports
Européens dont les lignes directrices privilégient [inter-
madulité.
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boursement de I'ensemble des investisse-
ments serait d'environ 30 ans. I| apparair
difficile aux partenaires bancaires consultés
d'aller au-defa de cette durée pour des rai-
sons liées aux marchés (hormis une éven-
tuelle intervention de la BEI qui pourrait
accepter de sengager sur une période phus

longue).

Une gestion des risques équilibrée

Le wroisiéme principe est de limiter le plus
possible [a part de risque supportée par les
érablissements publics, ADP RFF et
SNCE Lanalyse économique du projet par
les établissements bancaires qui ont été
consultés ne permet pas sur ce point d'ex-
clure tout risque pour les entreprises.
Autrement dit, l'intérét strictement finan-
cter du projer n'est pas tel que l'on puisse
trouver des partenaires préts 3 assumer la
totalité des risques.

La solution proposée consiste 3 laisser 4
REF une part du risque de construction.
Clest-adire qu' une date donnée (qui reste
4 négocier), RFF garantit le cofit de fou-
vrage et fixe dans la durée les redevances
dinfrastructure. De la méme facon, la
SNCF et ADP (pour les bagages) s'enga-
gent contractuellement sur les coflits d'ex-
ploitation,

En ce qui concerne le risque du trafic, qui
est le plus important et le phus difficile 3
cerner, il n'a pas été retenu la solution
consistant pour les entreprises publiques 3
garanitir un minimum de fréquentation, de
trafic ou de recettes. La solution proposée
consiste 2 faire intervenir les entreprises
publiques en fonds propres dans la société
de projet. Celles-ci participeraient donc
direcrernent au capital de la société de pro-
jet, non pas 4 fonds perdus, mais 4 risque.
Montrant ainsi leur intérét pour le projet et

leur confiance, elles permettraient la levée
des fonds nécessaires sur les marchés finan-
clers, Ceci concerne ADP et la SNCE RFE
mayant pas vocation, de par ses statuts, 4
sengager dans une opération d'exploita-
tion,

La société de projer paierait ainst par ordre
de priorité décroissante:

— les colits d'exploitation,

— les redevances d'infrastructure permet-
tant d'assurer le service de fa dette,

— la rémunération des fonds propres enga-
gés par les actionnaires.

Autrement dit, en cas de succés de Popéra-

tion, les fonds propres des entreprises

publiques sont émunérés (et méme ce sont
celles-ci qui participent le plus au succés de
Popération); en cas de trafic insuffisant,
elles ne regoivent pas de rémunération pen-
dant la période de 25 ans,

La réduction des risques associés au projet
sera techerchée en tenant compte notam-
ment de ['éventuel ajustement de la durée
du projet.

Dans l'ensemble de ces mécanismes, cest
donc bien Je degré de confiance que les
marchés financiers et les établissements
bancaires auront dans le projer qui fera que
Fon trouvera les financements nécessaires 3
un cofit acceptable, Clest naturellement 3
lissue de Panalyse critique du projet par les
marchés que Fon aura la réponse 3 ces ques-
tions.

' CONCLUSION

Eoriginalité et la force du projer CDG
Express sont de servir trois créneaux por-
Teurs:

— le transpore public de [Tle-de-France;
pour cela il faut en méme temps offrir 3 la
clienttle aérienne le transport public quel-
Je atend, apporter des solutions d’amélio-
ration A court terme pour les voyageurs
quotidiens dans le cadre du comité de pole
aéroportuaire et développer pour la Seine
Saint-Denis un plan de modernisation des
transports publics au quotidien;

— le tansport aérien dont le développe-

ment durable passe par une meilleure inser-
tion dans son environnement, notamment
sur le plan des accés terrestres et dont la
qualité globale dépend d'une remise 3
niveau de la desserte; -

— le développement des infrastructures de

 fransport en créant un nouveau couloir

d’accés vers la partie la plus concentrée de
Fagglomération parisienne qui s‘insére dans
Farmarure du réseau ferré national.

Mariant ces trois créneaux, CDG Express
posséde une dimension remarquable de
développement pour les trois entreprises
publiques qui le soutiennent. 1l peur
déboucher sur un montage financier qui
reste encore 4 travailler mais qui associe des
partenaires externes tout en préservant les
intéréts du secteur public, trouvant li le
moyen de tirer le meilleur parti des poten-
tialités du projet.

Clest enfin un projet & foste dimension régio-
nale, qui concourt au rééquilibrage entre
modes de transport des déplacements en Tle-
de-France en permettant 4 la fois d'offrir un
service attractif 4 fa clientle aérienne et de
rendre la ligne B du RER 4 sa destination
premigre, Mais c'est aussi-un projet 2 la
dimension nationale évidente: il permettra 3
CDG, premitre porte d’entrée de la France et
de Paris, de disposer d'un lien avec la capitale
€N rapport avec notre position de premier
pays touristique du monde M
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