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EDITORIAL

Journal antiproductiviste pour une société décente

JE SUIS CONTRE MAIS J’Y PARTICIPE

Alors qu’une certaine ministre, Madame Turtelboom,
quiily a peu renvoyait allégrement dans leur pays femmes
et enfants, ne rougissait pas de recevoir comme Ministre
de la justice 'ambassadeur de I’Arabie Saoudite — grand
défenseur du droit des femmes -, la méme promet désor-
mais d’atteindre I’égalité hommes/femmes par la pos-
sibilité de donner aux enfants qui viendront a naitre le
double nom de famille: «un moment historique dans la voie
de légalité entre hommes et femmes» (Le Soir, 26 février
2014). Certainement. Comme si I’égalité s’atteignait par
des aménagements superficiels, en pronant certains droits
équitables dans un environnement profondément inégal.
Cela ravira certainement le féminisme conformiste et
les grands philanthropes fervents de I'entente de classe,
désormais rassurés, femmes de ménages — excusez! tech-
niciennes de surface — et rentiéres pouvant des a présent
transmettre a leur progéniture leur nom de famille res-
pectif. Quimporte si chacune léguera un héritage maté-
riel bien différent, cette question sort du domaine de
compétence de Mme Turtelboom. Apres 'euthanasie des
enfants, la suppression des pieces de 1 et 2 cents, a quand
le prochain débat d’ambiance électorale? Propres aux
divertissements pré-électoraux, dont le caractere subver-
sif est inversement proportionnel a leur taux de média-
tisation, ces gesticulations sont des non-évenements. Ils
ne visent qu’a réveiller I'indignation individuelle pour, un
moment, faire oublier tout le reste.

Mais ce qui se passe plus pres est-il toujours moins na-
vrant ? Méme si luttes, résistances et prises de conscience
persistent, éclosent, font jour ici et 1a, les formes prises
par certains combats en disent long sur le formatage des
consciences et sur ce que 'intérét égoiste y a laissé comme
traces. Ainsi de ces pétitions qui fleurissent contre le sur-
vol de Bruxelles par les avions, depuis le nouveau «plan
Wathelet ».

Les données du probleme paraissent assez simples:

- Le survol des avions génere des nuisances, visibles et
invisibles, chacune ayant toutefois des conséquences.

- Beaucoup de gens prennent l'avion, apparemment
d’autant plus dans des communes a niveau socio-écono-
mique élevé comme celles du sud de Bruxelles, mainte-
nant touchées par le nouveau plan de survol ;

Imaginons donc quelle pourrait étre la résolution de
cette situation sociale dans une société décente ou les en-
jeux économiques ne primeraient pas sur tout? En extra-
polant que les usagers de I’avion ne réalisaient pas -suffi-
samment- avant les dommages causés par I’avion, prenant
conscience des effets les plus visibles de ceux-ci car les
subissant maintenant quotidiennement, ils décideraient
de ne plus le prendre, ou en tous cas de réduire fortement

son usage. Cela ne serait-il pas le plus logique, et le plus
sain? - méme si nous ne pouvons nous y résoudre dans
nos pratiques, pouvons-nous 'admettre dans la pensée ?

Mais nous n’avons pas vu fleurir de pétitions citoyennes
ou portées par les instances politiques, qui se plaignaient
des nuisances invisibles, comme la pollution, engendrées
par les avions. Les nuisances invisibles, destruction de
la nature, maladies, extraction pétroliére et autres, sont
secondaires, les prendre en compte réellement étant
contre-productif... a '’économie capitaliste: les véritables
nuisances sont, paradoxalement, «nuisibles». On feint
donc de vouloir les réduire, tout en encourageant l’acti-
vité qui les produit directement.

Les usagers, et les politiciens qui le plus souvent les
appuient dans cette démarche démagogique porteuse
électoralement, parlent des nuisances perceptibles, celles
qui les touchent directement, eux, dans leur petite vie,
peu importe ce que vit le voisin. Dans une société ou la
«nécessité économique» favorise 1'égoisme, le chacun
pour soi prime: les «bienfaits» de la technologie et de la
modernité pour moi, les crasses pour les autres. On lutte
donc contre I’avion... chez soi, une fois qu’il nous dérange,
oubliant qu’il en dérangeait d’autres avant et que, lorsque
nous sommes a bord, il produit les effets que nous exé-
crons lorsqu’il nous survole. «Personne ne veut du bruit
des avions » titrait ainsi Le Soir sur son site internet. Mais
tout le monde veut monter a bord !

Contradiction ? Tout n’est-il pas a I'avenant : surconsom-
mation d’objets a l'obsolescence programmée dont les
déchets sont stockés «loin» , dans des pays d’Afrique;
stockage des déchets nucléaires sous la terre ou dans la
mer; institutions d’enfermement acceptées -sans souci
de trouver d’autres solutions ou d’améliorer I'institution
actuelle- mais seulement chez les autres; bagnoles par-
tout mais pas trop chez moi... Le spectacle ne doit jamais
faire montre des scories qu’il génere et qui lui sont subs-
tantielles. Excepté dans quelques émissions télévisées
ponctuelles inoffensives, les occasions de diffusion mas-
sive et répétée des effets de notre fonctionnement sont
rares. Une grande surface jette des tonnes de nourriture
par semaine ? Vous ne le verrez pas: il faut créer I'illusion
d’abondance mais ne jamais montrer son corollaire.

Il y a des choses, donc, qu’il ne faut pas remettre en
question: méga-centres commerciaux, 4G, intrusions
publicitaires multi-modales et permanentes, ... toutes ces
choses qui nourrissent le productivisme et qu'on ne met
jamais a plat, ce qui donne toute cette fadeur aux débats
politiques dont, a force, on ne peut nous reprocher de ne
plus rien attendre...

Alexandre Penasse
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TIRONS SUR PAMBULANCE

Jean-Pierre L. Collignon

UN CIRQU

amais sans doute cette société n’a autant

mérité d’étre qualifiée de spectaculaire

que par les temps présents. Les preuves

en sont données chaque jour qui passe et

plus particulierement dans notre petit pays
désormais en proie a la fiévre électoraliste qui voit
se multiplier les ridicules envolées des partis dits
démocratiques a I'adresse de leurs futurs élec-
teurs. Mais, surtout, on ne pourra qu’apprécier a
sa juste valeur le rble qu’aura tenu le premier mi-
nistre — les majuscules seraient lui faire I’honneur
qgu’il ne mérite pas - au long de cette désastreuse
législature, on y reviendra. Lamentable figure que
celle qu’il aura infligée a celles et ceux que I'esprit
critique n’a pas encore déserté! Voici, n’est-ce pas,
un homme qui en toute occasion fait étalage de ses
modestes origines d’enfant d’émigrés, t6t orphelin
de pére et travaillant dur pour, comme on dit, gra-
vir les échelons d’une réussite exemplaire, gagner
les rangs du parti désormais dit socialiste et y faire
la carriére que I'on sait pour, en fin de course — on
I’espére! - en arriver a 'illusoire sommet du pouvoir.
Et, a défaut de ne I'exercer que le plus discretement
du monde, le voici occupant I'espace médiatique et
le remplissant de la maniére la plus ridicule, multi-
pliant les effets d’annonce, se prétant a toutes les
mises en scenes de sa souriante personne en tous
lieux et en toutes occasions. Di Rupo en slip de bain
a la piscine, Di Rupo sur le marché de Noél, serrant
la louche aux quidams; Di Rupo passe par ici, re-
passe par la, infatigablement, vaillamment, avec, a
ses basques, la horde des journalistes de la presse
écrite, parlée et télévisée qui rendent compte de
tout et de n’importe quoi. Par on ne sait quelle em-
brouille, il participe a une émission de télévision dite
de divertissement a quelques semaines du départ
officiel de la campagne électorale, le petit peuple
est aux anges et applaudit la performance de I'ar-
tiste pendant que les mauvaises langues des partis
de la pseudo opposition stigmatisent I'opération
de charme du chef du gouvernement. Aprés I'inau-
guration du festival du film d’amour dans sa bonne
ville de Mons, et, pour finir — on I'espére encore!
- en beauté il préside en grandes pompes I'accueil
fait aux deux pandas venus directement de Chine,
qui sont regcus comme des chefs d’états étran-
gers et désormais installés dans le parc animalier
qui leur offre I'hospitalité. A propos de laquelle on
notera que, contrairement aux deux sympathiques
gros animaux venus d’ailleurs, le personnage a fait
preuve d’'un manque d’enthousiasme flagrant a I'en-

Di Rupo en slip de bain
a la piscine, D1 Rupo
sur le marché de
Noél, D1 Rupo passe
par ici, repasse par
la, infatigablement,
vaillamment, avec, a
ses basques, la horde
des journalistes de
la presse €crite,
parlée et télévisée qui
rendent compte
de tout et de
n’importe quoi.

droit des quelques centaines de réfugiés afghans
qui se sont, en vain et a plusieurs reprises, signalés
a son inaltérable inattention, comme, du reste, les
nombreux autres dossiers, qui sont traités avec une
mensongére condescendance qui frise la grossie-
reté intellectuelle.

Mais ne jetons pas la pierre a celui qui, & en croire
la presse, reste contre vent et marée le chouchou
d’une part non négligeable de ce qui reste d’opinion
publique, il n’est pas le seul a vouloir se faire remar-
quer. D’autres, certes moins médiatiques mais tout
aussi soucieux de laisser quelques traces de leurs
audaces, ne manquent pas de cette forme d’humour
propre a la période qui s’ouvre et durera jusqu’au
mois de mai prochain. Ainsi, on aura eu l'occasion
d’apprécier, par exemple et entres autres, les pro-
pos de Benoit Lutgen, humaniste bien connu qui,
le plus sérieusement du monde, proposait comme
remede a une foule de problémes — emploi, envi-
ronnement, mobilité et autres — la création de villes
nouvelles dont I'une aux environs de La Louviére.
Comme on le disait jadis «quand le batiment va,
tout va» et plutét que d’améliorer, embellir et assai-

nir les villes existantes, autant y aller franchement et
prendre le taureau par les cornes! Comme de bien
entendu, a l'instar de nombreuses autres sugges-
tions venant de tous les bords et a propos de tout,
les belles, généreuses mais loufoques idées de
notre homme, aprés avoir fait beaucoup rire, sont
tombées trés vite dans I'oubli, aussit6t remplacées
par de plus loufoques et farfelues; on n’en a pas fini
avec larigolade.

A I'heure ou est rédigée cette chronique, une
autre forme de rigolade pourrait fort bien se trans-
former en tragédie . La crise qui s’est ouverte au
lendemain de la victoire des insurgés de Kiev était
tout sauf imprévisible. Il était bien évident que le
Tsarévitch Poutine ne pouvait rester a la fenétre
sans réagir avec la détermination qu’on Iui connait
et gu’exigeait une situation a ses yeux parfaite-
ment inacceptable. On sait que, pour lui, I'effon-
drement de ’Empire Soviétique, qu'’il a servi avec
dévouement, a été vécu comme un désastre et une
humiliation et qu’il s’est donné pour mission de le
reconstituer. Pour cet historique projet, tous les
moyens — les menaces, les mensonges, 'intimida-
tion et la force — ont été, sont et seront employés:
les Tchétchénes, les Géorgiens et, maintenant, les
Ukrainiens, en savent quelque chose ; tout comme
le savent désormais les dirigeants occidentaux qui
ne paraissent pas en mesure, jusqu’a preuve du
contraire, d’infléchir la détermination de I'ex-officier
du KGB. Et si, d’aventure, les appétits du maitre
du Kremlin étaient jugés par trop excessifs et dé-
passaient certaines bornes et que, menacant un
équilibre que I'on tenait naivement pour acquit, les
choses prenaient une tournure plus martiale, on ne
peut exclure I’éventualité d’un conflit armé. Auquel
cas et compte tenu d’une possible escalade qui
serait fatale au vieux continent, sinon a la planéte
entiére, il N’y aurait personne pour lire la présente
chronique. Mais ce sont la pures conjectures et il
est possible - et hautement souhaitable! - , tout
aussi bien, que la diplomatie 'emporte sur la tenta-
tion de la guerre.

Au reste, on continue d’assister a la méme pi-
teuse déglingue dans a peu prés tous les domaines
qui touchent la désormais célébre vie quotidienne
qu’ici et ailleurs, nous continuons de mener avec
la méme universelle insouciance. Partout, c’est le
plus parfait silence sur les questions qui touchent
aux graves problemes environnementaux, aucun
gouvernement ne semble disposé a prendre la
mesure de l'urgence et de la gravité d’une situa-
tion générale qui va se dégradant de jour en jour.
La seule réponse apportée a la calamiteuse pol-
lution atmosphérique, chez nous et nos proches
voisins, consiste a instaurer la gratuité de certains
transports publics dans les grandes métropoles! La
aussi, si I'absolue bétise de telles mesures ne pro-
voquait d’abord la stupéfaction, nous serions tentés
de partir d’un énorme et gringant fou rire. Et, encore
une fois, on doit aussi observer combien les luttes
sociales qui couvent et, dans le silence médiatique
le plus scandaleux, éclatent ici et la — en Espagne,
en Turquie et ailleurs — ne s’accompagnent d’au-
cune revendication relative a la situation globale
dans laquelle nous sommes. Certes, les coleres
qui s’expriment la sont parfaitement Iégitimes et
fondées ;bien évidemment il est urgent de mettre
en place un systeme plus juste dans le partage des
richesses, de mettre fin a 'odieuse et méprisante
domination de la finance et de ses boursicoteurs et
de cesser de s’en prendre toujours aux plus dému-
nis et de les poursuivre et les punir comme cela se
fait ici a 'encontre des chomeurs. Mais on ne sortira
de I'ignominie et du malheur présent qu’en faisant
radicalement table rase de ce monde pour en fon-
der un autre; il n’y a pas d’autre voie imaginable.

Jean-Pierre L. Collignon
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VOUS REPRENDREZ BIEN UN PEU DE GAZ DE SCHISTE AU DESSERT?

Bruno Poncelet

VOUS REPRENDREZ
BIEN UN PEU DE GAZ DE
CHISTE AU DESSERT ?

Dans son numéro 10, Kairos
consacrait un dossier spécial aux
négociations visant a créer un
marché transatlantique.
Nous revenons ici avec une
conséquence concrete possible de
ces négociations transatlantiques.

a scéne se passe quelque part en Eu-

rope, dans une région dont les sous-sols

regorgent d’un bien précieux: des gaz

de schiste. Serions-nous dix mille ans en

arriere, a une époque ou le Christ n’avait
pas encore vu le jour, que cette nouvelle ne ferait
frémir personne. Sans technologies pour fracturer
les roches, pas de gaz de schiste! Ajoutons que les
mentalités d’alors empéchaient de considérer les
sous-sols (et plus largement la nature) comme un
amas inerte de matiéres premieres a exploiter au
plus vite. Mais nous sommes au 21 siecle apres
J.C., et les technologies pour exploiter les gaz de
schiste existent bel et bien. Quant aux mentali-
tés, elles se divisent en deux camps radicalement
opposés.

Pour les industriels de I’énergie, se priver d’une
richesse naturelle dormant sous nos pieds est d’au-
tant plus idiot que nous sommes, en Europe, large-
ment dépendants de I’étranger pour notre approvi-
sionnement en énergie. Le gaz de schiste est donc

un moyen de réduire la dépendance énergétique
grace a une ressource locale.

Inversement, pour les citoyens cherchant a pré-
server I'environnement dans lequel ils vivent, les
gaz de schiste sont une horreur. A cela, plusieurs
raisons. Sur le court terme, il est établi que les gaz
de schiste sont de trés grands émetteurs de gaz a
effet de serre: encourager leur exploitation, c’est
donc accélérer le réchauffement climatique et les
innombrables catastrophes qui vont avec. A long
terme, les gaz de schiste pourraient également se
révéler trés problématiques: pour les exploiter, il est
nécessaire de fracturer les roches dans lesquelles
ils sont emprisonnés. Comme on connait mal les
répercussions de telles fractures sur la stabilité des
sous-sols, cela pourrait provoquer des ruptures
sismiques, c’est-a-dire des tremblements de terre.
Surtout, la fracturation des roches nécessite 'usage
de produits chimiques: en les injectant trés profon-
dément dans les sous-sols, on risque forcément de
les voir se diffuser dans les nappes phréatiques. Le
reste coule de source: si ces produits chimiques
s’averent toxiques, ils pollueront le cceur méme des
réserves aquatiques desquelles nous dépendons
pour vivre...

Comment résoudre cette divergence de vues
entre industriels de I'énergie et société civile? En
démocratie, le moins qu’on puisse attendre, c’est
la tenue de débats ou les arguments de chaque
camp sont exposés, et ou la décision finale dépen-
drait d’une opinion publique bien informée. Nous
en sommes malheureusement trés loin, I'essentiel
du débat se résumant - dans une indifférence géné-

rale - a un rapport de forces entre lobbies indus-
triels et associations environnementales.

Mais la situation pourrait empirer. En cause: le
contenu des négociations transatlantiques.

DEBAT DEMOCRATIQUE OU
CONTRAINTE TECHNOCRATIQUE ?

Dans la semaine du 10 mars 2014, des Améri-
cains et des Européens (que personne n’a élus) se
sont réunis a Bruxelles pour mener le quatrieme
round de négociations visant a créer un marché
transatlantique. Parmi les sujets mis sur la table: le
renforcement du droit de propriété intellectuelle.

Pour les multinationales qui s’agitent dans 'ombre
des négociations, ce renforcement du droit de pro-
priété intellectuelle est une double aubaine. Primo,
et a contrario du discours officiel évoquant un traité
de «libre-échange» , il leur permettrait d’étre proté-
gés de la concurrence grace au dépdt de brevets.
Secundo, I'enjeu est d’élargir la portée des brevets,
que ce soit en leur donnant une plus longue durée
d’existence ou en les appliguant a de nouveaux do-
maines. Par exemple, les Etats-Unis ont autorisé la
société de vente en ligne Amazon a déposer un bre-
vet sur une méthode de commerce: «I’achat en un
clic». Il s’agit de pouvoir commander un produit via
Internet, sans ré-encoder systématiquement toutes
ses données (notamment son numéro de carte ban-
caire). Grace a ce brevet, Amazon peut imposer le
paiement de royalties a des sociétés concurrentes
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utilisant la méme procédure de vente... sur le terri-
toire de I'Oncle Sam. Car, contrairement aux Etats-
Unis, I'Europe juge pour l'instant ce type de brevets
abusif.

Autre différence entre les législations européenne
et américaine: aux Etats-Unis, les sociétés exploi-
tant du gaz de schiste ont obtenude classer «secret
commercial» la liste exacte des produits qu’elles
utilisent pour fracturer les roches. Par conséquent,
si un de leurs produits chimiques devait polluer les
nappes phréatiques, leur responsabilité serait prati-
quement impossible a démontrer. On a la une sorte
de droit a polluer en toute impunité!

Lun des enjeux concrets des négociations tran-
satlantiques est de savoir si les multinationales
obtiendront, ou non, I'autorisation d’utiliser de tels
droits a I'impunité sur le sol européen. Etant donné
notre culture favorable au principe de précaution, il
y a fort a parier que cela renforcerait le camp des
opposants a [l'utilisation des gaz de schiste. Oui
mais... il y a une astuce a laquelle les négociateurs
proches des multinationales ont pensé. Cette as-
tuce, c’est le droit pour les entreprises de porter
plainte, devant des tribunaux internationaux, contre
les Etats qui mettent en place des Iégislations ju-
gées nuisibles a leurs intéréts commerciaux.

Partout ou ces législations existent, des gouver-
nements sont trainés devant des tribunaux par des
sociétés exigeant le droit de passer outre les volon-
tés gouvernementales. A titre d’exemple, en sep-
tembre 2013, invoquant le traité de «libre-échange »
liant le Mexique, les Etats-Unis et le Canada (ALE-
NA), la société énergétique Lone Pine a déposé
plainte contre le Canada devant un tribunal interna-
tional. Lorigine du conflit? Les autorités du Québec
ont décrété un moratoire écologique sur I'exploita-

VOUS REPRENDREZ BIEN UN PEU DE GAZ DE SCHISTE AU DESSERT?

Bruno Poncelet

tion des gaz de schiste dans une région traversée
par le fleuve Saint-Laurent. Si ce conflit n’a pas en-
core été tranché, les procédures judiciaires qu’il en-
traine sont extrémement colteuses (les honoraires
d’avocats pouvant flirter avec les 1.000 dollars de
I’heure, tandis que les juristes appelés a arbitrer les
conflits se font rémunérer 3.000 dollars de I’heure).
Par ailleurs, ce type de tribunal est extrémement
favorable aux intéréts commerciaux (la Slovaquie
s’est fait condamner, en 2012, pour avoir privilégié
la santé publique de ses citoyens au détriment des
marges bénéficiaires des sociétés d’assurances
spécialisées dans les soins de santé). Dans le cas
qui nous occupe, Lone Pine n’y va pas avec le dos
de la cuiller: I'entreprise réclame 250 millions de
dollars (américains) aux contribuables canadiens!

Incroyable mais vrai: si les négociations transat-
lantiques aboutissent, et si leur logique marchande
est poussée assez loin, des gouvernements voulant
protéger la santé de leur population pourraient étre
trainés devant des tribunaux internationaux, pour
décisions contraires aux intéréts marchands. Pire:
les multinationales pourraient obtenir des clauses
de «secret commercial» rimant avec impunité, car
empéchant d’établir tout lien entre leurs pratiques
industrielles et d’éventuelles pollutions pratiquées
par leurs soins.

Dans cet univers politique d’ou le citoyen est
banni, des breches et des failles existent. La pro-
chaine grande breche portera, précisément, sur le
droit des multinationales a déposer plainte contre
des Etats. Alors gqu’elle n’en avait nullement l'inten-
tion au départ, la Commission européenne s’est
vue obligée de lancer une consultation publique
sur le sujet. OU? Quand? Par l'intermédiaire de
quel site? Impossible d’y répondre au moment
de boucler cet article, mais le lancement de cette

consultation publique devrait étre imminent. Kai-
ros vous en parlera sur son site dés que pos-
sible. Tout comme les nombreuses initiatives ci-
toyennes qui mobilisent et sensibilisent a ce sujet.

Bruno Poncelet

Co-auteur (avec Ricardo Cherenti) du livre: Le
grand marché transatlantique. Les multinationales
contre la démocratie!, paru en 2011 aux éditions
Bruno Leprince (réédition prévue courant avril
2014), et de Europe, biographie non autorisée. De la
«paix américaine » a la «civilisation-poubelle » , aux
éditions Aden (sortie avril 2014).

INITIATIVES
CITOYENNES

No Transat!
www.no-transat.be/

Corporate Europe Observatory
www.corporateeurope.org/
Alter Summit
www.altersummit.eu/?lang=fr
Alliance D19-20
www.d19-20.be/fr/

CONSEILS DE
BONNE LECTURE

Une déclaration transatlantique des droits des entre-
prises (octobre 2013), Non a la fracturation hydraulique !
(mars 2014). Deux documents disponibles sur le site de
Corporate Europe Observatory.

Kairos

Kairos Kairos
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VOUS VOULEZ OBTENIR DES ANCIENS NUMEROS, EN DISTRIBUER?
CONTACTEZ-NOUS SUR INFO@KAIROSPRESSE.BE

(OU FAITES DIRECTEMENT UN VIREMENT EN MENTIONNANT EN
COMMUNICATION QUEL(S) NUMERO(S) VOUS DESIREZ RECEVOIR,

AINSI QUE LADRESSE DE DESTINATION).

MERCI!
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LETTRE OUVERTE A LA MINISTRE DE LENSEIGNEMENT MARIE-MARTINE SCHYNS

Alexandre Penasse

LETTRE QUVERTE A LA

MINISTRE DE LENSEIGNEMENT

epuis peu, Madame la ministre, Madame

Schyns, vous avez décidé que votre ré-

seau, celui de la « Communauté frangaise

Wallonie Bruxelles» , devait faire «peau

neuve» , une enquéte menée aupres des
chefs d’établissement en 2009-2010 ayant mis en
évidence que celui-ci n’a «pas d’identité vraiment
claire pour le public, ni en interne parfois»'.Mal-
heur, donc! il se pourrait qu’on puisse confondre
une école du réseau libre ou subventionné avec une
école de la Communauté francaise!

DANS LA
REALITE

Le résultat ne s’est donc pas fait attendre dans
une société ou la parure importe plus, la brillance de
I’habit occultant I'aspect intérieur peu reluisant. Il
fallut ainsi « définir mieux cette identité et construire
une image positive de notre réseau, propre a valo-
riser ses nombreux succes et a diffuser les valeurs
qu’il défend ». Capital en I’état actuel du monde!

On définit donc un nouveau nom: Wallonie-
Bruxelles enseignement ou W-B E; un logo: un «“e”
stylisé dont la silhouette évoque l'ouverture, I'épa-
nouissement, le dynamisme ou encore I’enthou-
siasme». Beau projet! Le «e» faisant également
penser au «e» de euros, tant I'’école est devenu le
lieu et le symbole d’un unique fournisseur de main-
d’ceuvre, sans aucune forme de développement de
I’esprit critique et de réflexion profonde sur le monde
dans lequel on est; la formation critique concourant
paradoxalement a la possibilité que I'éléve se leve
un jour contre linstitution qui I'a éduqué... la CFWB
n’est pas préte a cette remise en question.

Limage pourtant que vous voulez «vendre» n’est
pas la reproduction exacte de ce qui se passe dans
les couloirs de I'école? Elle n’est la que pour occul-
ter, rendre attrayant, faire oublier: c’est la sa seule
fonction. Prise dans une société du marketing, la
CFWB, a I'instar des grands groupes médiatiques,
d’associations diverses, d’entreprises, ..., adoptent
I’esprit «marque» , c’est-a-dire gu’elle se donne
une empreinte distinctive pour se différencier. Le
pouvoir organisateur de I'enseignement de la Com-
munauté francaise devient un signe qui permet de
distinguer les produits qu’elle fabrique.

Mais a-t-elle d’autres options que de devenir un
grand organe de propagande, seul choix possible
deés lors gu’elle se refuse de prendre ceux qui de-
vraient primer sur les décisions ? Devant la débacle
donc, le paraitre, I'’écran, le spectacle du «tout va
bien» et du «tout ira mieux» , alors que tout se dé-
grade.

FESTIVAL DE LANGUE DE BOIS

Devant cela, les valeurs ne se vivent plus, notam-
ment par la lutte pour les maintenir, puisqu’elles
sont mortes depuis longtemps, mais se vendent
comme image a défendre, vague principe abstrait
dont on ne connait plus trop ce qu’il signifie dans la
réalité. Les valeurs sont ici aussi des marques.

Ainsi, «WBE, par I'’engagement et la qualité
du travail de ses personnels, offre a chaque étu-
diant, a chaque éléve et a sa famille, la possibilité
de vivre et de partager des valeurs essentielles»:

- «la démocratie: WBE forme les éleves et les étu-
diants au respect des Libertés et des Droits fonda-
mentaux de ’Homme, de la Femme et de I’Enfant.
Il suscite I'adhésion des éléves et des étudiants a
I’exercice de leur libre arbitre par le développement
de connaissances raisonnées et 'exercice de I'es-
prit critique. »

S’il y a une chose que I'école moderne n’est
pas, c’est bien démocratique. Lécole reproduit
les inégalités, et plus en Belgique encore qu’ail-
leurs: dans notre pays, qu’on le veuille ou non,
plus on est pauvre, plus on rate (voir notre nu-
méro spécial sur I'enseignement, février 2014).
Des le départ donc, I'enfant est conditionné
au fait que certains sont «plus égaux» que lui.

- «ouverture et démarche scientifique : WBE forme
des citoyens libres, responsables, ouverts sur le
monde et sa diversité culturelle. L'apprentissage de
la citoyenneté s’opére au travers d’une culture du
respect, de la compréhension de I'autre et de la so-
lidarité avec autrui. Il développe le golit des éleves
et des étudiants a rechercher la vérité avec une
constante honnéteté intellectuelle, toute de rigueur,
d’objectivité, de rationalité et de tolérance. »

Selon une recherche de I'APED sur les savoirs
citoyens critiques des éleves de fin de I'ensei-
gnement secondaire?, 30% des éléves croient
(erronément) que I'’hydrogene est une source
d’énergie renouvelable; un éléve sur trois pense
que la part d’énergie renouvelable dépasse les
15%; en moyenne, les éléves pensent que notre
empreinte écologique peut encore doubler avant
d’atteindre la limite des ressources naturelles et
minérales disponibles sur terre; pour 15% des
éleves — et jusqu’a 20% dans I'enseignement
professionnel —, ’homme a été le contemporain
des dinosaures. «Ouverture scientifique» donc...

- «respect et neutralité: WBE accueille chaque
éléeve et chaque étudiant sans discrimination »...
dans ses écoles a discrimination positive, euh,
excusez, en «encadrement différencié» - les prin-
cipes et pratiques restent peu ou prou les mémes,
seuls les mots changent. «/I développe chez
ceux-ci la liberté de conscience, de pensée, et la
leur garantit. Il stimule leur attachement a user de
la liberté d’expression sans jamais dénigrer ni les
personnes, ni les savoirs ». Liberté, liberté, plus on
te nomme, plus tu es inexistante. La liberté n’étant
pas le fait de vagues promesses, mais quelque
chose qui se construit et pour lequel on lutte.

- «8mancipation sociale: WBE travaille au déve-
loppement libre et graduel (sic!) de la personnalité
de chaque éléeve et de chaque étudiant. Il vise a les
amener a s’approprier les savoirs et a acquérir les
compétences pour leur permettre de prendre une
place active dans la vie économique, sociale et
culturelle. Actif face aux inégalités sociales (sicl),
WBE soutient les moins favorisés afin qu’aucun
choix ne leur soit interdit pour des raisons liées a
leur milieu d’origine. »

L’ECOLE OU LA SEGREGATION
ACADEMIQUE

Pour étre actif face aux inégalités sociales, ce se-
rait bien d’avoir une idée claire de la réalité sociale.
Or, «seuls 13 a 28% des éleves ont une idée a peu
pres réaliste des écarts de revenus dans notre pays.
Les autres n'ont pas d’avis (10%), donnent des ré-
ponses incohérentes (20 a 25%) ou tendent a sous-
estimer trés fortement les inégalités (40 a 50%)»;
«un éleve sur cinq dans I'enseignement général
et pres d’un éleve sur deux dans le professionnel
ignore que les noirs d’Amérique sont les descen-
dants d’esclaves, etc...». Beaux effets d’annonce
donc.

Lenquéte de I’Appel pour une Ecole Démocra-
tique montre également que:

- «les éleves qui fréquentent 'enseignement de
qualification et, en particulier, I'enseignement pro-
fessionnel, seront nettement moins bien armés que
les autres pour exercer leurs droits et leurs devoirs
démocratiques » ;

- Les résultats sont trés étroitement liés a I'origine
sociale des éleves. Entre le quartile socio-écono-
mique inférieur et le quartile supérieur, on observe
dans les deux communautés un écart d’environ 95
points.C’est en histoire, en sciences et dans les su-
jets socio-économiques que les performances sont
le plus fortement déterminées par I'origine sociale
des éleves.

®

)

DANS,LA |
PUBLICITE

TiToM

Madame la ministre, vous comprendrez donc que
vos aménagements de surface ne nous rassureront
pas, au contraire. Il vous faudra ainsi faire 'opposé
de ce que vous faites maintenant, a savoir non pas
faire comme si tout allait bien, user des effets d’an-
nonce, faire du spectacle, mais enfin dire officielle-
ment que la situation est déplorable!

Alexandre Penasse

(1) Wallonie-Bruxelles Enseignement: notre réseau fait peau neuvez, sur
wallonie-bruxelles-enseignement.be

(2) www.skolo.org/spip.php?article486&lang=fr
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CHRONIQUE DE LECOLOGIE POLITIQUE

Paul Lannoye

VILLES INTELLIGENTES...
CITOYENS DOMESTIQUES

n avait déja les téléphones intelligents

(Smartphones). On nous prépare les

compteurs intelligents (Smart meters),

les réseaux intelligents (Smart grids).

Mais le fin du fin, ce seront les villes intel-
ligentes (Smart cities) qui sont en train d’éclore pour
notre plus grand bien-étre. C’est ainsi que Namur,
capitale régionale, s’enorgueillit d’avoir fait ce choix
de la modernité.

Le discours d’église ne
laisse aucune place ni au
doute ni a I'objection

De quoi s’agit-il? Je ne peux que conseiller, pour
les sceptiques ou les incrédules, dont je fais par-
tie, la lecture de la trés officielle revue du Service
public de Wallonie, Réactif (n° 75 de I'été 2013). Je
ne suis pas sr gue vous vous considérerez comme
informé mais vous aurez une idée assez claire de
ce que sont un texte de propagande et un parfait
lavage de cerveau (brainwashing, pour rester bran-
ché). Partant du fait que la population urbaine a
fortement augmenté au cours des derniéres décen-
nies, l'auteur considére comme inéluctable que la
tendance se poursuive. |l en déduit que les villes,
de Singapour a Namur, en passant par Amsterdam,
Stockholm et Genk*, «se veulent de plus en plus
interconnectées et intelligentes » pour gérer les pro-
blémes de gestion rendus plus complexes.

Les villes offrent, selon I'auteur, de plus en plus de
services adossés a des technologies dites «intelli-
gentes». Ces technologies, une fois intégrées aux
infrastructures urbaines, contribuent a accroitre
I'efficacité des services dispensés et a moindre
colit. Généraliser cela, toujours selon I'auteur, per-
met d’optimiser la consommation d’eau et d’élec-
tricité, de gérer la production d’énergie ou encore
d’instaurer sur les routes des péages automatiques.
A ces solutions (!) s’ajoutent d’autres technologies
essentielles comme les réseaux de télécommunica-
tion a haut débit.

Enfin, 'auteur ajoute que: «les organismes pu-
blics comptent s’appuyer sur le concept de “Smart
city” pour rendre leurs infrastructures et services

clés plus flexibles, interac-
tifs, efficaces ... en un mot
plus «intelligents» dans une
dynamique sociale et envi-
ronnementale durable ».

Vous l'aurez compris: le
discours d’église ne laisse
aucune place ni au doute ni
a I'objection mais n’explique
et ne justifie rien. Il proclame
que l'interconnexion généra-
lisée est la réponse a tous les
problémes de la vie urbaine.
Une ville intelligente est une
ville truffée de capteurs mis
en réseau ou chacun, équipé
de son téléphone «intelli-
gent» est informé en per-
manence et peut donc se
comporter  conformément
aux exigences de la durabilité, telle que congue et
programmée par le clergé technocratique.

Linterconnexion permet aussi, méme si cette
qualité est soigneusement occultée, de surveiller
le troupeau humain et de le conditionner sous pré-
texte de confort, de sécurité et de santé.

La croissance des villes, devenues heureuse-
ment «intelligentes» , méme si elle désertifie un peu
plus le milieu rural, nN'empéche pas les campagnes
d’avoir elles aussi accés a un futur «intelligent».
Les experts du trés sérieux Institut francais de
recherche en sciences et technologies pour I'envi-
ronnement et I'agriculture (Irstea) (Le Monde du 26
février 2014) y ont pensé. Dans un avenir proche, on
devrait pouvoir compter sur des tracteurs «intelli-
gents» , c’est-a-dire des machines interconnectées
sans pilote, commandées a distance. Ces tracteurs,
équipés d’instruments de mesure, de géolocali-
sation et de prise de vue, communiquent en per-
manence avec les autres robots opérant dans les
champs sous la supervision d’un agriculteur (par-
don, d’un opérateur) placé a proximité. Lagriculteur
pourra compter en outre sur des drones équipés
d’un appareil photo, de capteurs infrarouge et d’un
GPS pour connaitre plus précisément les besoins
en eau de ses champs et détecter les zones infes-
tées de mauvaises herbes.
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Ainsi, l'agriculteur du futur sera définitivement
réduit au role d’exécutant docile de régles d’une
agriculture «intelligente» prétendument efficace
et respectueuse de I'environnement. Le colt de
ce type de pratique n’est évidemment pas évoqué;
I'intelligence n’a pas de prix.

Quant a 'opportunité d’un débat sur les bienfaits
et les éventuels inconvénients d’une telle vision de
I’agriculture ou quelques rares pilotes serviraient de
relais aux injonctions de machines programmées
par des technopenseurs hors sol, elle n’'est méme
pas évoquée. On ne peut que se prosterner devant
le progrées!

Lidéologie totalitaire de la technoscience est en
marche. Comme toute idéologie, elle impose sa
conception et n'a que faire des réalités et du vécu
des étres humains concernés. Quant a savoir s'il
est raisonnable et réaliste de consacrer énergie et
moyens a de tels projets et a de telles visions hal-
lucinées de I'avenir, il est hérétique de se poser la
question.

Paul Lannoye

*“Toutes ces villes ont choisi d’étre «intelligentes»!

PEURS & ANGOISSES EN POLITIQUE*

e néolibéralisme ne cherche ni a convaincre

ni a persuader I'électeur, mais bien a sé-

duire un consommateur désorienté. Afin

de convaincre, il faudrait exposer les vraies

raisons de la crise. Afin de persuader, il fau-
drait en sus proposer une politique de reconstruc-
tion digne de ce nom. A ce moment-ci de I'histoire
de I'’humanité, il n'est malheureusement plus vrai
que la peur soit mauvaise conseillére. En tout cas,
la différence clinique fondamentale entre angoisse
et peur peut alimenter le débat.

Langoisse nait lorsque la menace réelle n’est pas
identifiée et qu’aucune issue ne semble possible;
elle conduit a la stupeur, a la paralysie et a la mort.
La peur s'avere un sentiment positif lié a I'identifi-

cation de la menace et a la praticabilité de l'issue,
soit, typiquement, la fuite ou la lutte. Or, de fait, le
néolibéralisme fin de siecle gouverne par la terreur,
par I’'angoisse, par la double-pensée (Orwell).

Le monde politique, s’il devait renaitre de ses
cendres, ne pourrait donc éviter de rendre claires
et distinctes les menaces auxquelles nous sommes
collectivement soumis et les mesures a prendre
pour les éteindre — surtout si elles sont doulou-
reuses. De ce point de vue, il est particulierement
utile de se poser la question miroir de la nature
des peurs et des angoisses de I'oligarchie. La neu-
viéme édition du rapport du Forum de Davos est
trés éclairante: les oligarques n’éprouvent aucune
difficulté a penser leur peur — I'emballement de la

crise globale systémique — en terme de résilience,
mais ils ne peuvent pas pour autant concevoir une
crise terminale. Langoisse des «élites» , comme on
a malheureusement pris I’habitude de les appeler,
porte un nom: I'imminence de troubles sociaux
graves. En pareil cadre, il est a craindre en effet que
«business as usual» ne veuille plus rien dire du tout.

(r)
Michel Weber

*Ceci est un extrait. Retrouvez l'article complet
sur www.kairospresse.be

Voir aussi chromatika.academia.edu/MichelWeber
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AFFREUX, SALES ET MECHANTS

Gwenaél Breés

AFFREUX, SALES
ET MECHANTS

Une notion sacrément
compliquée a manier dans
les débats sur la ville, c'est

celle du "beau" et son

corollaire : le "laid". Lorsqu'elles
s'invitent dans la discussion,
attention terrain glissant !

es parameétres pouvant étre considérés

pour penser un aménagement urbain sont

nombreux, qu’il s’agisse des affectations

prévues, des gabarits, des matériaux utili-

sés, des incidences en terme de mobilité,
de dépense énergétique, de pollution, et de tous
autres effets concrets qui se produiront pour les ha-
bitants... Autant de facteurs dont peuvent s’empa-
rer les acteurs concernés pour se forger une opinion
et participer au débat. Mais que faire de commen-
taires sur I'esthétique de tel ou tel projet ? Difficile
de construire une position a partir de perceptions et
de ressentis aussi personnels et subjectifs.

Or, les discours sur la “beauté” et la “laideur” ur-
baines ont manifestement tendance a se répandre
tout en véhiculant des sous-entendus sociaux et
quand on gratte ce qui fonde pareils argumen-
taires, on tombe fréquemment sur d’autres notions,
comme celles du “propre” versus le “sale”, de la
“mixité” versus le “ghetto”, du quartier “s(r” versus
le “dangereux”... Un peu comme si ces propos en
disaient plus sur ceux qui les tiennent que sur les
sujets qu’ils sont censés désigner.

Larticle paru en mai 2013 dans “Libération”
(quotidien francais “de gauche” dont le correspon-
dant a Bruxelles est un fervent défenseur des poli-
tiques néo-libérales européennes) était un énieme
relent de cette pensée qui fustige Bruxelles depuis
belle lurette pour sa saleté. Subtilement intitulé
“Bruxelles pas belle”, il fit grand bruit et permit aux
ennemis du “moche” de donner de la voix. On ne
compte plus les internautes, élus et journalistes qui
y sont allés de leurs contributions. S’agit-il dans
leur chef de promouvoir un ramassage plus efficace
des ordures ménageres et I'installation d’'un mobi-
lier urbain plus adapté, soit d’une préoccupation
sociale visant a offrir une sécurité sanitaire optimale
a tous les Bruxellois ? Si c’était le cas, je signerais
des deux mains.

Mais les termes dans lesquels la question est
posée supposent que Bruxelles serait “chaotique”
du fait de son organisation administrative, de ses
19 communes dont certains verraient la disparition
d’un bon ceil, comme si le centralisme régional était
d’office une avancée démocratique. lls se basent
aussi sur le présupposé que les Bruxellois sont mal
éduqués: ces barbares sortent leurs immondices
n’importe quand, jettent leurs détritus par la fenétre,
organisent la nuit des dépdts clandestins... Il faut
donc les sensibiliser, leur inculquer les bonnes
manieres, bref, les civiliser. Et il y a du boulot: il va
falloir leur apprendre a garder leurs déchets a la
maison jusqu’au jour du ramassage des poubelles,
ce qui ne sera pas simple dans le cas des familles
habitant de petits appartements. D’autant plus que
ces crasseux ne semblent pas dérangés par les

sacs poubelles posés sur la voierie publique, vision
qui est au contraire perturbante et répugnante pour
nombre de touristes, d’eurocrates et d’hommes
d’affaires arrivant dans la capitale de I'Europe.

QuI VEUT DU PROPRE ?

Serait-ce trop caricatural de dire que cette cam-
pagne “de propreté” est essentiellement le fait
d’expatriés, de ménages au “capital culturel” et
aux revenus supérieurs a la moyenne locale, et qui
n’ont pas forcément conscience de leur arrogance
? Sans me baser sur la moindre étude sociologique
sérieuse, me risquerais-je a les qualifier de gens
attirés par les quartiers centraux, bigarrés et ani-
més, oU I'on peut trouver de nombreux services et
des commerces variés (comme Saint-Gilles, Forest,
les Marolles et pourquoi pas Saint-Josse, Ander-
lecht ou Schaerbeek, mais pas Molenbeek: trop
dangereux)... mais qui, paradoxalement, veulent
y imposer leurs codes ? Au diable les pincettes,
apres tout, la caricature est intrinséque a un tel
débat. Alors je me lance: ces adeptes de la “beauté
urbaine” et de “I'authenticité populaire”, donc, ont
toutefois horreur de se confronter quotidiennement
a des visions aussi glauques que celles de SDF
dormant a méme le sol ; ils détestent se méler a
la banalité et a la vulgarité des classes populaires:
habillés hors des golts du jour, ces pouilleux se

nourrissent de chips et de surgelés, crachent par
terre, jettent mégots et chewing-gums sur le trot-
toir, s’informent au mieux avec “La derniére heure”
(et encore, quand ils lisent), friment au volant de leur
voiture ou de leur moto ; Belges ou immigrés, ils
sont tous racistes ; il arrive qu’ils s’engueulent sans
pudeur, mettent la télé a fond la caisse sans se sou-
cier de la porosité des murs mitoyens ; les gamins
braillent & pas d’heure, les ados font les 400 coups
dans I'espace public, tandis que les péres boivent
leur premiere chope a 9 heures du matin dans des
bars ou I'odeur d’eau de javel se mélange a celle
du tabac froid (malgré I'interdiction de fumer), ou se
succedent les colporteurs revendant des montres
et des DVD recélés et ou la télé tourne en boucle, et

que les meres tirent leur caddie plein de linge sale
vers la wasserette...

Qu’on ne s’y trompe pas: la plupart des vilipen-
deurs de la “Bruxelles pas belle” adorent I'am-
biance des ruelles étroites et des vieux pavés, les
petits commerces et les boutiques de seconde
main... Ce ne sont pas des fans d’hypermarchés,
d’autoroutes urbaines ou de villes aseptisées. En
cela, ils se distinguent de la pensée hygiéniste qui
a autrefois provoqué I'éradication de nombreux
quartiers populaires. Au contraire, ils apprécient
ces quartiers pour leur coté “village dans la grande
ville”. Mais ce serait quand méme tellement mieux
avec davantage de verdure, de pistes cyclables,
de magasins vintage et bios, de cafés sympas ou
I’on peut siroter un jus de fruit frais en grignotant un
bagel et en lisant “Libé” ! On ne peut pas les blamer
de souhaiter transformer leur environnement selon
leurs godts et de I'adapter a leur niveau social. Ga-
geons méme qu’ils sont férus de justice sociale et
ne les accusons pas trop vite de racisme de classe.
lls pronent respect, tolérance, bien-étre, égalité des
genres, participation démocratique, commerce et
alimentation “éthique” et “durable”...

lls oublient juste un petit détail: leur action va-t-
elle permettre a la population locale de se hisser
a leur rang et de partager avec eux le méme type
de revenus et de confort, ou va-t-elle au contraire
contribuer a changer I'image du quartier ou ils se
sont installés, a augmenter sa valeur symbolique
et immobiliére de sorte qu’une classe semblable a
la leur viendra massivement s’y loger tandis que la
population la plus pauvre en sera exclue a terme ?

Il me revient le souvenir d’un débat qui s’est tenu
au sein d’une auguste assemblée de Bruxellois
soucieux de la qualité de leur environnement de
vie. Lun des participants, partant du constat que
la rénovation urbaine s’accompagne souvent d’une
hausse des loyers et des valeurs foncieres ayant
pour effet de chasser de leur quartier les habitants
les moins nantis, avait soutenu l'idée que la “mo-
chitude” était un bon rempart contre cette forme
d’injustice sociale. En gros, dans un quartier en
proie a la gentrification, il valait mieux selon lui un
aménagement urbain raté plutét qu’une rénovation
tape-a-I'eeil, la construction d’une barre de loge-
ments sociaux plutdét que d’un parc, linstallation
d’un night-shop plutét que d’un café branché, etc.
Son intervention avait provoqué les esclandres, les
regards médusés et réprobateurs d’une partie de
I’assistance, convaincue que I'amélioration de I'en-
vironnement était d’office profitable aux habitants.
Sa position était effectivement difficile a défendre,
pourtant elle avait le mérite d’'une certaine lucidité:
la prise en compte des rapports de force qui sont a
I’'ceuvre dans la ville.

En tout cas, en attendant des politiques publiques
qui garantissent a tous les habitants de pouvoir se
loger convenablement et a des prix abordables
(construction massive de logements publics et so-
ciaux, encadrement des loyers privés...), moi, mon
opinion est faite... Vive les rues sales, les crottes de
chiens, les sacs poubelles ! Vive la mochitude!

Gwenaél Breés
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DOSSIER

TRANSPORTS PUBLICS
INVESTIR DANS

LINFRASTRUCTURE, OU S’INVESTIR
DANS LE BIEN COMMUN ?

utualiser les pertes, privatiser les bé-

néfices. La sempiternelle devise du

capitalisme ne tolere pas les «zones

protégées» et s’étend également au

domaine des entreprises publiques.
Dans ce dossier, qui n’a pas la prétention de couvrir
exhaustivement le sujet mais de questionner I'impli-
cation future des choix présents, nous nous pen-
chons sur les politiques d’investissement dans la
mobilité publique, et cette machiavélique tendance
a s'adresser au privé pour financer des projets
«modernes» dit d’«intérét public», ou promoteurs
privés et politiques s’entendent pour rendre réels
de colteux fantasmes technocratiques.

Car jamais ces derniers ne posent la question
qui demeure fondamentale: celle de la nécessité.
Pourraient-ce ces projets ne jamais voir le jour sans
mettre en suspens le devenir de ’lhomme, dés lors
qu’ils ne reposent le plus souvent que sur ce dik-
tat de la vitesse? Car nous savons qu’ «au-dela
d’une vitesse critique, personne ne «gagne» du
temps sans en faire «perdre» a quelgu’un d’autre »'.
On nous fait dire que ces nouveaux déplacements
répondaient a des besoins qui leur préexistaient...
mais n’est-ce pas plutot les nouvelles infrastruc-
tures qui ont crée de nouveaux besoins, modifié
le rapport a I'espace et au temps, et, a force, ins-
tillé dans nos esprits I'idée que ces besoins étaient
nétres et inaliénables. La logique ne serait-elle pas
plutét de diminuer le «besoin de déplacement», de
retisser un maillage local riche en relations sociales,

avec une économie de proximité, le partage du
temps de travail permettant un échange local plus
fort? La recherche d’objectifs compatibles et har-
monieux semble un préalable a une réflexion sur
nos déplacements. Mais, dés lors que «le Service
public fédéral (SPF) Mobilité et Transports a pour
mission de préparer et de mettre en ceuvre une
politique fédérale concertée de mobilité et de trans-
ports au service de la population, des entreprises et
de I'’économie (...) veillant en permanence a soutenir
la croissance économique, lutter contre la pollution
atmosphérique, contribuer a I’égalité des chances,
améliorer la qualité de vie»?, n’assiste-t-on pas a
I’énumération d’objectifs inconciliables dont les uns
n’ont pour fonction que de masquer I'unicité de I'ef-
fet recherché: la croissance ! Car peut-on «soute-
nir la croissance » tout en luttant contre la pollution,
I’égalité des chances et la qualité de vie ?

Par ailleurs, si ces projets nous sont imposés
comme des nécessités du progres, sont-ils viables
a long terme? Nous connaissons la réponse et le
seul intérét qui guide ce type de développement.
Comme pour I'amplification du transport aérien
dont le non-sens environnemental n’est plus a
démontrer, investir lourdement dans le ferroviaire
questionne sur la pertinence des orientations prises
qui, présentement, déterminent des choix de socié-
té que nous connaissons trop bien: productivisme,
dualisation sociale, concurrence des territoires,
mobilité sociale a deux vitesses.

Si le changement radical ne peut se faire en un
jour, I'essentiel est certainement pour 'instant d’évi-
ter la casse et de maintenir ce qui est. Cet objectif
doit néanmoins s’accompagner d’une critique radi-
cale, contrairement a la posture syndicale défensive
qui nourrit paradoxalement I'idéologie dominante,
car ne remettant pas les fondements en question.
Le ferroviaire, avec évidence, doit étre réinvestit.
Mais au-dela des moyens, c’est surtout un ajout de
transparence, de bon-sens clairvoyant, d’orienta-
tion sociale et d’équilibre énergétique qu’il faudrait
ajouter. Et la condition premiére est celle d’une
reprise du contréle démocratique et citoyen sur
ces questions. Sans cela, ces géantes nébuleuses,
hydres financiéres que deviennent des sociétés a
capitaux publics comme Infrabel, se comportant
déja comme des corporations ou des gestionnaires
d’un foncier inestimable, pourraient demain devenir
des acteurs financiers si puissants qu’ils auront la
mainmise sur I'entiéreté du secteur des transports.

Dossier coordonné par Liévin Chemin,
militant associatif pour une autre mobilité
& Alexandre Penasse

(1) Ivan lllich, Energie et équité, in CEuvres Complétes, vol.1, Fayard, Paris,
2009, p.402

(2) http://mobilit.belgium.be
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ENTREPRISES PUBLIQUES:
GERMES D’UNE FIEVRE LIBERALE

La libéralisation des transports publics en Belgique ne semble pas étre
sur la table des discussions, faisant comme si elle n’avait pas lieu. Pourtant, celle-
ci les concerne de pres depuis 15 ans, pénétrant les entreprises publiques au plus
profond de leurs modes de gestion... et de leurs politiques d’investissements. Le
secteur prépare son ouverture a la concurrence, filialise ce qu’il peut, se rend moins
déficitaire et fait briller les chromes: on appréte la mariée... pour mieux la vendre ?

i)
A

17 octobre 2000, Angleterre. Un train Intercity de
la Great North Eastern Railway vient de quitter la
gare de King’s Cross a Londres. Quelques minutes
plus tard, au sud de la gare de Hatfield, le train dé-
raille. Bilan: 4 morts et 70 blessés. Bien que I'ac-
cident eut pu avoir des conséquences beaucoup
plus graves, celui-ci dévoila un type de gestion et
modifiera en partie le fonctionnement du rail britan-
nique: 'administration du rail par une société privée,
Railtrack, a mis en évidence le sous-investissement
dans [’entretien des infrastructures ferroviaires,
alors que ladite société réalisait d’importants béné-
fices...

Liévin Chemin

a Belgique nous semble moins encline dans

I’intégration d’opérateurs privés que les so-

ciétés anglo-saxones ou germaniques qui

ont pris de I'avance. Et pourtant! De Lijn

constitue un exemple belge ou, partielle-
ment, ce sont des affréteurs privés qui emploient
des travailleurs contractuels et opérent contre paie-
ment d’une dotation publique. Les agents contrac-
tuels publics des TEC wallons roulent partiellement
sur du matériel de firmes privées. La SNCB et la
STIB prétent déja le flanc au secteur privé, évoquant
ou pratiquant des partenariats public-privé (PPP)
qui réduiront leur marge d’action et conditionnent
les tarifs et I'accessibilité.

Dans les faits, le transport de passagers par train
est a I'aube de sa libéralisation, ouvrant le rail au
marché en 2022, aprés 90 ans de monopole public
en Belgique. Il n’en est toutefois pas encore ques-
tion pour le transport urbain qui ne sera pas mis a
marche forcée sur la voie de la libéralisation. Mais
peut-étre ne faudra-t-il pas attendre que I’'Europe
nous dicte cette obligation de mise en concur-
rence... il se pourrait bien que nos autorités s‘en
chargent a I'avance.
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MOBIB, LA PETITE PUCE
QUI PEUT TOUT CHANGER

’an 2000. Une nouvelle ére commence a

la STIB avec la nomination du tres libéral

Alain Flaush' comme directeur général, qui

va insuffler dans I’entreprise les méthodes

issues du secteur privé. Tres vite, la société
s’engage dans le développement d’une technologie
de ticket dématérialisé, que nous connaissons au-
jourd’hui sous le nom de Mobib. Basée sur l'iden-
tification sans fil a haute fréquence (RFID), c’est
une carte magnétique sans contact qui, présentée
devant un valideur donne acces au véhicule. Dés
2000 la STIB rejoint le projet Triangle et 'association
Calypso?, qui regroupe quelques acteurs européens
pour développer un standard de ticketing commun.
Des employés de la STIB en assure le secrétariat,
et son siége est situé a Bruxelles. On peut dire que
I’entreprise publique a été un promoteur de cette
recherche.

Juillet 2008, Mobib est mis en place sur tout le
réseau bruxellois. Il remplacera a rythme soutenu
les anciennes cartes jetables «Prodata» qui offrent
infiniment moins d’avantages a I'opérateur. Mobib
revient moins cher: plus de carte jetable, et les
transactions sont prises en charge par I'utilisateur;
Mobib est rapide et sir: il s’applique aux stations de
métro qui se verront bientot équipées de portiques
de contrdle d’accés®. Mais surtout, il fournit les
données de I'utilisateur qui servent a tout: évaluer
le service, la demande, le profil du consommateur,
son choix d’itinéraire: pour la premiére fois la STIB
peut observer ses utilisateurs comme autant de
petits cobayes. Inestimables données.

Eclate alors une polémique quant & la violation de
la vie privée*: vite, on rebouche les bréches de sécu-
rité laissées béantes a la mise en service, puis plus
tard on développe une carte anonyme qui ne servira
qu’aux utilisateurs occasionnels. Les irréductibles
utilisateurs de tickets en papier sont découragés de
perdurer: on leur impose un tarif tres défavorable®
afin d’accélérer I’'abandon de I'ancien systéme.

En 2011 la SNCB fait le choix d’embarquer la
Mobib, dans un premier temps afin de permettre
aux abonnés combinés «train+métro» de franchir
les portiques fraichement mis en place par la STIB;
puis elle se laisse convaincre que Mobib combinera
bientét dans le méme pass les abonnements de
chemin de fer et de transport urbain. Désormais la
SNCB entend faire passer tous ses abonnés au bil-
let dématérialisé, ce qui sous-entend encore moins
de travail pour nos guichetiers, une espéce de tra-
vailleurs gu’on sait déja étre en voie de disparition.

Les TEC wallons mettent en test la Mobib et an-
noncent vouloir convertir dans le courant 2014 les
centaines de milliers de cartes d’abonnés vers la
validation sans contact. Cé6té flamand, c’est vers
2015 que I'implémentation aura lieu apres le méme
investissement massif dans le remplacement de
tous les valideurs a bord des véhicules, ainsi que de
’informatique embarquée qui assure la transmis-
sion des données.

Chére, cette conversion? C’est relatif. Lachat de
la carte (5€] reste a charge du voyageur. Entretemps
se développera peut-étre un support plus universel
comme le téléphone portable (protocole SMC) ou
encore plus simple: mettre votre carte d’identité
électronique aux standards de la radioidentifica-
tion. Avant d’aller 2 Montmartre depuis Liége, vous
acheterez vous-méme sur Internet les billets com-
plémentaires a 'abonnement TEC déja présent sur
votre carte: «un billet pour Bruxelles-midi, puis un

Thalys vers Paris, et un RATP 1 zone, s’il vous plait...
Ah, zut! je parlais a mon ordinateur. - Biiip! » Décidé-
ment il va nous manquer, ce bon vieux guichetier.
Le 21éme siécle est celui de I'utilisateur, pourquoi
ne pas lui laisser faire tout le travail face a un auto-
mate de vente, voire plus rentable encore, via Inter-
net et sa carte de crédit?

En Belgique régionalisée, avec une gestion tres
conflictuelle des compétences, un réve est appa-
ru qui simplifierait la mobilité de tous: I'intégration
tarifaire. Pourquoi ne pas payer «une fois» entre
un point A et un point B. Peut-étre est-ce cela
qui pousse les transports urbains bruxellois a se
mettre a la pointe de la technologie interopérateurs,
puisque les voyageurs sautent d’un transporteur a
I’autre selon la région limitrophe d’ou il proviennent.
En 2010, les quatre sociétés de transport public
belge fondent Belgian Mobility Card company SA,
filiale commune qui va généraliser Mobib, organiser
les responsabilités et arbitrer les recettes a trans-
férer. Grace a ce systéme commun au tarif intégré,
les données d’usage de chaque voyageur permet-
tront de partager le prix de son billet. C’est en partie
dans ce but que les entreprises publiques poussent
un systéme qui concilie une multitude d’opérateurs.

INTEROPERABILITE,
LA PORTE EST OUVERTE
A TOUS LES OPERATEURS

Comme souvent, une technologie neuve per-
met aussi de larges, tres larges, applications. On
combine aujourd’hui sur le méme pass son titre de
transport et un abonnement de Villo®, mais aussi le
sésame d’une voiture partagée Cambio, ou d’une
société de parking. Dans ces trois cas, on vient de
passer une frontiére inattendue: Mobib s’applique
également a des services offerts par des entre-
prises privées. Donc nos opérateurs publics, STIB
en téte, ont investi dans I'association Calypso, qui
poursuit les objectifs communs du tiketing des en-
treprises d’Etat, d’opérateurs privés, et de I'indus-
trie qui fournit ces solutions informatisées.

Et voici le c6té face de la rutilante carte Mobib...
tous ces titres de transports fonctionnent quels que
soient les opérateurs et leur systeme tarifaire tant
qu’ils adoptent le standard Calypso. A Lisbonne,
Pimpératif de la carte LisboaViva était d’intégrer 7
opérateurs dont 4 sont du secteur privé. A Paris,
3 opérateurs privés peuvent étre utilisés avec le
méme pass magnétique. Vous pouvez lui affecter
des titres de transport pour le Thalys et rejoindre
Bruxelles avec la méme carte Navigo, dont Mobib
est la petite soeur, ou plutét le cléne. Voici les so-
ciétés de transport aptes a se partager le marché
du transport public, ses précieuses données, et
s’en répartir trés précisément les recettes.

Vous l'aurez compris, la validation sans contact
a de beaux jours devant elle de par son adapta-
tion a un marché d’opérateurs morcelés affranchis
du monopole d’Etat sur les transports. Bien sdr,
libéralisation n’est pas I'exact synonyne de privati-
sation. Certaines villes clairvoyantes garderont un
ferme contréle des concessions, afin que ceux qui
voyagent sur une voie moins rentable ne paient pas
plus cher pour un service plus chiche.

En soi, I'interopérabilité n’est pas une chose dé-
vastatrice. Mais I'enthousiasme et la précipitation
technocratique des entreprises belges est inquié-

tant. Il n’y a pas de débat sur ses effets négatifs,
notamment en matiére d’emploi et de respect de la
vie privée. Pas de débat sur la porte qui s’ouvre aux
fournisseurs de services connexes, ni sur la des-
tination des données collectées, qui peuvent étre
vendues entre autres aux afficheurs publicitaires
omniprésents dans les transports. Ce qui inquiéte
aussi c’est I’enthousiasme politique” qui autorise les
sociétés publiques a se lancer dans I'aventure: per-
sonne donc parmi nos responsables ne s’inquiéte
de ces cartes Mobib qui, une fois le monopole pu-
blic remis en question, permettront une ouverture
presque instantanée des transports collectifs a ces
sociétés privées?

«S1 on ferme les yeux sur
le transport public, quand
on les rouvrira il y aura
une part a vendre, et une
part a charge »

Pourquoi laisse-t-on nos sociétés publiques co-
toyer tant d’entreprises privées sans baliser les fins
de ces coopérations ? Quels sont ces managers qui
osent mettre le monopole public en balance sans
que les Belges aient exprimé vouloir ouvrir un débat
démocratique a ce sujet?

Syndicats comme défenseurs associatifs des
transports s’opposent au morcellement des en-
treprises publiques, a la création de filiales ou la
scission du rail national entre gestionnaire d’in-
frastructure et opérateur de transport, Infrabel et
SNCB. C’est pourtant la voie qu’a choisi le gou-
vernement fédéral sortant, et Paul Magnette a bel
et bien appliqué la recommandation européenne de
séparer opérateur et gestionnaire d’infrastructure.
Ces signes démontrent a quel rythme les dirigeants
actuels préparent la voie de la libéralisation.

Liévin Chemin

(1) CEO de 1999 4 2012

(2) Sur ce standard de billeterie électronique:www.calypsonet-asso.org
I"association diffuse des informations trés complétes, en anglais.

(3) “Sécurisation du métro” pour un budget de 50 millions €
d’investissements des 2010. Selon ses propres chiffres et justufications,
la STIB en récupérerait 15 millions par an.

(4) Lire a ce sujet: www.liguedh.be/actions-en-cours/mobib-et-vie-privee
(5) De 5 a 12% selon les cartes, au tarif 2014

(6) Villo est le systéme de vélo partagé bruxellois, existant aussi a Namur
sous le nom de Li Bia Vélo, qui est opéré en concession de Partenariat
Public-Privé: contre la mise a disposition de vélos au public abonné,
la firme obtient en compensation de nombreux espaces d’affichage
publicitaires.

(7) On se souviendra de la carte “hypermobil” proposée par Ecolo, révant
qu'un titre électronique de transport remplacerait la mobilité lourde pour
inciter & la mobilité active.
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INVESTIR

OU REINVESTIR ?

2013 a connu un coup d’accélérateur pour des
plans d’investissements massifs: le renouvelle-
ment du contrat de gestion de la STIB et le Plan
Pluriannuel d’Investissement (PPI) de la SNCB ont
été négociés par les pouvoirs sortants: le Fédéral
comme la Région Bruxelloise ont posé des jalons
d’avenir face aux défis de mobilité collective. Ces
deux contrats de mission comprennent des inves-
tissements massifs dans les réseaux de transport
lourds. Pour Bruxelles, le PPI prévoit d’investir 800
millions dans le réseau bruxellois.

Un quart de milliard sera consacré a l'investisse-
ment dans les lignes 26 et 28, dites «réseau tangen-
tiel», qui parcourent les faubourgs et desservent les
stations secondaires de Bruxelles. Les réinvestir est
une vieille demande bruxelloise enfin satisfaite: ces
sillons centenaires complétent idéalement le réseau
de surface de la STIB. Encore faut-il que I'offre de
transport suive: a cela, SNCB-mobility, I'opérateur,
répond qu’elle «évaluera la demande» une fois les
investissements réalisés. On y «investit», veut dire:
offrez-nous I'infrastructure et on verra bien ce qu’on
en fait. Mais le Fédéral se trompe d’investissement:
des trains légers, du personnel pour les faire rouler,
une desserte rétablie les soirs et week-ends, voila
ce que les usagers demandent.

Un demi milliard reste orienté vers le leitmotiv
d’Infrabel: optimiser la fameuse Jonction Nord-Mi-
di, percée au milieu du XXe siecle pour centraliser
un quart des trains belges. Une partie importante
des fonds servira a étudier un élargissement de la
jonction, dont le scénario du percement d’un tunnel
de Midi a Schaerbeek (on parle de 4 milliards) pour
de prestigieux TGV transeuropéens. C’est aussi une
vision urbanistique qui valoriserait la couverture
des voies, avec d'immenses enjeux immobiliers ca-
pables de générer des profits pour Infrabel, et impli-
quer une nouvelle péripétie de la dualisation urbaine
a Bruxelles. Time will tell.

Du cé6té de l'opérateur de transport urbain, la
STIB, hormis le redéploiement du tram dont les pro-
jets avancent tres doucement en surface, il y a la
mise a I'’étude du percement d’un “métro nord”, une
extension de 6 km qui reliera un parcours desservi
actuellement par 3 trams et des trains. Pourquoi
concurrencer des lignes existantes ? Budget prévi-
sionnel de ce nouveau métro: 1 milliard 700 millions
d’euros.

Lautre développement concerne I'automatisa-
tion des lignes de métro 1 et 5, qui promettent une
augmentation de la cadence des rames? et la dis-
parition d’un grand nombre d’agents de conduite.
Nom de projet: Pulsar. Fournisseur:Siemens AG.
Colt de la commande: 800 millions d’euros. Des
chiffres qui donnent le tournis et symbolisent la
politique d’investissement massive, hyper-techno-
logique et fournie par des opérateurs privés qui ne
feront recours ni a la main d’ceuvre ni au savoir-faire
bruxellois.

DES ELEPHANTS
BLANCS SUR LA VOIE

C’est le financement qui inquiéte le plus. La
Région n’a pas de moyens propres pour investir.
Lapport public le plus conséquent sera Beliris,
laccord fédéral de réinvestissement a Bruxelles.
Et il reste 'emprunt, que la STIB pourra peut-étre
contracter si elle se rend encore plus performante

qu’aujourd’hui®. La 6e réforme de I’Etat prévoit bien
des moyens a réinvestir a Bruxelles, dont une partie
est orientée vers 'investissement en mobilité; mais
ces moyens ne sont plus définis au-dela de 2016,
alors qu’on construira ce métro au plus tot a partir
de 2018. La patronne de Beliris, Laurette Onkelinx,
a évoqué la piste pour compléter le financement du
métro: «si on n’y arrive pas, nous demanderons au
secteur privé de le préfinancer», signifiait-elle en
essence en 2010. Cela porte un nom: le Partenariat
Public-Privé.

On qualifie d’“éléphants blancs” quelques grands
ouvrages dont la nécessité est contestable, qui gé-
nérent une dette insondable, aboutissent a la mise
sous tutelle de I'Etat qui en est le client et offrent
des contrats léonins pour quelques investisseurs.
C’est précisément ce qui est a craindre avec ce mé-
tro bruxellois: les partenaires privés rémunéreront
leurs grandes entreprises de génie civil et se rem-
bourseront pendant une trentaine d’années pour
I’effort fourni, a des conditions usuriéres.

Qui paiera? Les voyageurs qui continueront de
voir le prix du ticket de métro augmenter deux fois
plus vite que I'inflation. Le mal est fait pour le PPP
Northern-Diabolo qui surcharge chaque billet vers
Brussels Airport de 5€ pour I'utilisateur, soit plu-
sieurs millions par an; ainsi qu’une rente de 9 mil-
lions et d’une perception de 0,5% de chaque billet
SNCB.

Eléphants blancs que les gares de prestige
comme Liege-Guillemins, celle qui s’érige a Mons,
ou d’absurdes rénovations comme celle qu’on pré-
voit a Charleroi alors que la précédente date de
2011! Quel attrait pour le commun des Belges de
creuser un tunnel sous la gare d’Anvers pour accé-
lérer le transit du Thalys ? Quelle priorité y avait-il en
2007 a construire un tunnel Diabolo pour connecter
I’aéroport a un réseau ferré international? Enfin, le
colteux projet d’une liaison nouvelle vers 'aéroport
de Charleroi-Sud reléve d’un développement anti-
durable, tandis que la ligne Charleroi-Louvain est
sous-entretenue et patit d’'une desserte dérisoire.

SURINVESTIR,
PUIS SE FAIRE VENDRE

Ceci est une fiction. Imaginons-nous en 2025,
trois ans aprés la mise en service du métro 8.

La ligne high-tech attire du public venu du centre,
mais pour le reste elle est concurrencée par le RER
qui dépose des voyageurs dans six stations du ter-
ritoire nord. Le poids de remboursement annuel
des PPP, qui n’a couvert qu’un tiers du co(t total,
est trop lourd a porter: 80 millions par an pour des-
servir sept arréts, c’est trop. La STIB est contrainte
d’augmenter ses prix: le billet unique régional titre
désormais a 4,10€. Ca ne suffit pas, alors on coupe
dans les services de surface de la zone desservie:
trois lignes restantes en surface sont regroupées.
Le succés des métro-boutiques n’étant pas tel
qu’escompté, I'opérateur privé va faire «suer» le
contrat et contraindre la STIB a accepter de perce-
voir pour le consortium une surcharge d’1,25€ pour
chaque voyageur. C’est ce scénario qui est suivi
des 2026. Lutilisateur qui souhaite emprunter la
ligne paie donc 5,35€, incluant la rétribution supplé-
mentaire du PPP ViaLion; cette tarification spéciale
s’étend jusqu’a la station Albert alors que la moitié
du parcours a été payée par les fonds publics. Ce

consortium ViaLion, c’est le privé qui a commencé a
dévorer, par les morceaux les plus juteux, I’éléphant
blanc commandé par les pouvoirs publics en milieu
des années 2010.

POUR CONCLURE

Nous pourrions fictionnaliser la suite, en pré-
voyant que le reste du réseau lourd sera opéré
par d’autres sociétés suite a une directive forgant
'ouverture au marché; que le tram moderne dans
lequel nous avons tant misé connaisse le méme
sort, parce qu’il est rentable; et que ce qui reste est
amoindri par le manque de continuité des réseaux:
des bus d’un autre temps, fonctionnent a charge de
I'Etat qui en restreint la desserte tous les 5 ans. En
2030, Bruxelles aura perdu son transport de service
public par la contrainte de I'endettement contrac-
té 15 ans plus tot; par la croyance que le privé fait
mieux qu’une régie publique, car il se veut plus
pragmatique, et moins protecteur des conditions
sociales. Avec ses profils managériaux et I'insuf-
flation d’une logique de profit au sein d’entreprises
jadis de taille humaine, la fierté de travailler pour
I’intérét commun a disparu. Par le recours a la tech-
nologie pour remplacer la main-d’ceuvre, I'affection
que leur portait le public a déserté les réseaux elle
aussi. Nous avons réduit le service public au mot
service, et encore.

La faute a 'attirance des gouvernants pour les si-
rénes du privé. Alors que le transport urbain devient
incontournable, il ne devient pas plus rentable: c’est
un outil public qui a un codt: le sous-traiter ne peut
que couter plus cher que I'opérer en régie publique.

Un avenir respectueux des principes collecti-
vistes appliqués au service public les verrait revenir
a ces fondements, garantir la desserte universelle
et diminuer ses tarifs pour provoquer un report
modal depuis I'auto. Un moratoire pourrait les pré-
server, sauvegarder et valoriser le patrimoine que
représentent trains, trams et bus. Une gouvernance
reprise aux experts ou aux top-managers, avec
désormais un esprit de cogestion qui dirige ces
grandes entreprises publiques: usagers, travail-
leurs sont concertés et représentés aux conseils
d’administration, les orientations versées au débat
public; la plannification, mUrie, répond aux besoins
observés et exprimés.

Les investissements, enfin, sont envisagés dans
un rapport aux citoyens et non au capital. Linvestis-
sement coopératif d’utilité publique est développé
en faveur de besoins criants d’inégalités: le loge-
ment, I'’éducation... 'accés a une mobilité autono-
misatrice et durable redevient un bienfait public
pour répondre a nos besoins réels.

Liévin Chemin

(8) De 2,5 a 1,5 par minute, time is money. Ce qui est visé est surtout
une augmentation de la capacité de ces lignes face a une utilisation
croissante du mode souterrain.

(9) la STIB améliore constamment son «taux de couverture», le rapport
entre ce qu’elle codte et ses recettes de ventes. Pour pouvoir emprunter,
ce taux doit rester supérieur a 50%.

(10) Cette derniere décennie, c’est précisément le remboursement de
la dette de la STIB qui constitue la raison de la hausse des prix pour
I'usager. GOETHALS C. dans « Les enjeux du financement des transports
en commun a Bruxelles», Les analyses du CRISP en ligne, 20 décembre
2012.
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INVESTIR DANS L'INFRASTRUCTURE, OU S’INVERSTIR DANS LE BIEN COMMUN?

a mobilité est une des conditions pour ne

pas étre exclu dans notre société. Prenons

pour preuve un travailleur sans emploi qui

ne peut refuser un job a 60 kilométres de

son domicile alors qu’avant 2011, un emploi
était considéré convenable s'il se situait a 25 km
maximum. Peu importe que vous n'ayez pas les
moyens d’acheter une voiture, que vous deviez aller
rechercher avant 18h votre enfant a la creche (ou
vous avez eu I’énorme chance de trouver une place),
gu’il n’y ait pas suffisamment de transports publics
entre votre domicile et le lieu de travail. Les institu-
tions publiques sont bien soucieuses des devoirs
de leur population mais le sont-elles autant des
leurs? Promeuvent-elles I'accessibilité de toutes
et tous aux territoires qui leur donne leurs chances
d’habiter, de travailler ou de se développer person-
nellement? Utilisent-elles au mieux I'argent public
pour améliorer la qualité de vie de leur population ?
Soutiennent-elles le développement d’emplois de
qualité? Protégent-elles les intéréts collectifs des
ravages de certains intéréts privés? Lanalyse des
politiques fédérales et européennes en matiére de
chemin de fer nous donne malheureusement des
réponses négatives a ces questions.

Sans mobilisation
significative des
cheminots et des usagers
notamment pour faire
pression sur leurs Etats,
la libéralisation se fera
progressivement.

~ EN TRAIN DE
LIBERALISER LE TRAIN!

Myriam Djegham

Le transport ferroviaire, s’il est public, constitue
une réponse sociale aux exigences de mobilité en
garantissant un service accessible a toutes et tous,
fidelement a la recherche d’égalité qui caractérise
le service public'. De plus, c’est un des modes de
déplacement les plus écologiques avec des co(ts
externes cing fois moins élevés que le transport
routier. Pourtant, les politiques ferroviaires euro-
péennes et nationales vont exactement a I'inverse
de son développement et du renforcement de son
caractere public. La dégradation du transport public
est notamment due a I'externalisation d’une part
des activités de la SNCB au secteur privé, a I'intro-
duction de logiques marchandes et managériales, a
la compression et dégradation de I’'emploi (d’autant
plus nocive a la qualité du service que le nombre de
voyageurs transportés augmente), aux frais farami-
neux de consultance externe? (225 millions d’euros
en 2010 selon la CSC Transcom), a la diminution des
dotations publiques et I'étranglement par la dette.
Mais le pire est certainement la libéralisation.

4EME PAQUET DE
DESTRUCTURATIONS

Le 26 février dernier, le Parlement européen a
voté a une majorité de 57% pour le quatrieme pa-
quet ferroviaire. Lobjectif annoncé est d’ouvrir le
transport national de voyageurs a la concurrence.
Depuis 2001, trois ensembles de Iégislations nom-
més «paquets ferroviaires» se sont succédés pour
permettre a de nouveaux opérateurs de se charger
du transport international et national des marchan-
dises puis du transport international de voyageurs.
Sans en avoir évalué les effets, ’'Union européenne
passe maintenant a la derniére phase avec la libé-
ralisation du transport national de voyageurs. Len-
nemi a abattre serait le monopole public. Lequel de
ces deux mots est réellement visé ? Selon le dogme

néolibéral, rien ne vaut la concurrence, qui selon
Siim Kalas, commissaire européen aux Transports,
se traduira « par une plus grande liberté de choix et
par des économies de fonds publics et, pour les uti-
lisateurs, par une amélioration de la qualité ». Mais
les missionnaires du néolibéralisme ne disent pas
que depuis 40 ans de libéralisation et privatisation,
la disparition d’entreprises publiques se fait au pro-
fit d’oligopoles, voire de monopoles, privés. Selon
Alain Cambi, secrétaire fédéral du syndicat frangais
Sud Rail: « Il y aura un regroupement de plusieurs
grosses sociétés et on aboutira a un nivellement
par le bas». La «libre» concurrence méne a la loi
du plus fort, le plus fort étant I'entreprise capable
d’écraser les syndicats, d'imposer ses prix aux
sous-traitants, d’absorber les plus petites entre-
prises et... d’exercer un lobby sur les décisions poli-
tiques pour qu’elles lui soient favorables. Les pays
du Sud auxquels des «plans d’ajustement structu-
rel» ont été imposés, sous prétexte de leur endet-
tement, peuvent témoigner du pouvoir pris par des
multinationales sur leurs économies et leur avenir.

Une entreprise privée fournirait un transport
meilleur et moins cher qu’une entreprise publique
et rémunérerait grassement ses actionnaires qui
sans cela iraient voir ailleurs? Actuellement, en
Belgique, I'Etat intervient pour deux tiers dans le
prix du titre de transport. En cas de libéralisation,
cela se traduirait-il par un subventionnement public
a des entreprises privées qui s’arrangeraient entre
elles pour définir les prix qui les avantagent ou qui
feraient des économies sur les frais de personnel et
d’entretien? 