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Introduction : La forte opposition des populations

La Charte d'Hendaye, congue par un premier grolgssatiations en janvier 2010, a été signée en
quelques semaines a peine par de tres nombressEsA®ONS.

Elle correspond en effet, sur chaque projet Lig@rande Vitesse (LGV) ou Ligne dédiée fret
grande capacité, au méme vécu des citoyens esdesiations, pour des raisons que nous allons
vous expliquer. Cette concordance de tant de poortsmuns, sur des projets ou chaque région
pouvait croire qu'elle faisait face a un phénomamgue a créé une nouvelle dynamique entre les
différentes régions touchées par des projets LGV.

Comme il est donc dit en introduction de la Charti#re opposition restera toujours locale, cattc'es
de la que vient sa légitimité, dans la représemates citoyens concernés, mais elle prend une
dimension plus globale. Notre présence a Strashegirgour nous une étape importante, pour nous
permettre de dénoncer a la fois les projets euxesé@ont I'impact environnemental et socio-
économique nous parait désastreux, mais égalessentddes de décisions.

Nous remercions donc les députés présents d'éites veous écouter. Nous espérons qu'a l'avenir,
de plus en plus de citoyens et de représentantsitdgens, sur le sujet de la Grande Vitesse
ferroviaire, seront suffisamment informés afin deis des slogans simplistes que les décideurs pro
LGV ont tendance a utiliser.

Les projets LGV et fret grande capacité soulevdmtfortes protestations dans de nombreuses
régions, et le risque est important que la frustmatles populations ne se transforme en véritable
colere.

Rappelons en quelques chiffres, et de maniéere xiwawustive, I'ampleur de la protestation.

Dans le Sud Ouest de la France ou le projet LG¥stia sa phase de définition de fuseau, le 23
janvier 2010, jour de la signature de la Charteedtthye, une manifestation a réuni plus de 15000
opposants dans les rues d'Hendaye et d'lrun. [2angmne temps se déroulait en Italie dans la
vallée de Suse, une manifestation regroupant @8000 personnes.

Dans le Var et les Bouches du Rhéne, a la méme éiaprojet, de grosses manifestations ont eu
lieu également.
Dans toutes ces manifestations, de nombreux éasixoont montré leur opposition au projet.

En plus des manifestations, et de pétitions regoge nombreuses signatures, les associations
ont organisé des référendums, notamment dans |©8est le méme jour que des élections
officielles, mais également dans I'Ain.

Dans I'Ain, a Bény, un référendum prévu le méme gpue les élections régionales de mars 2010 a
été annulé a la derniére minute par le préfetueenpus dénoncons. Ce référendum interdit a été
réorganisé rapidement, en dehors de toute auttagiefficielle. Outre le trés fort taux
d'opposition a la LGV (plus de 98 %), il est todad remarquable de constater que le taux de
participation a été largement supérieur a celuigiestions régionales (73 %).

Ce phénomeéne a également été constaté dans |8&syse, ou dans certains villages le taux de
participation du référendum a été supérieur a ceaiélections régionales se déroulant le méme
jour.

Le « Non a la LGV » I'emporte au Pays Basque ag@u80 % (référendums organisés dans des 13
villages, soit sur 35 845 votants). En Gironde,lesr3 villages consultés, le « Non a la LGV »
I'emporte a 92,5 %



A noter également que dans ces mémes villages ltendes listes affichant leur opposition a la
LGV obtiennent des scores trés largement supéraurscores obtenus dans des zones ou les
associations opposées a la LGV n'ont pas pu faimeaitre leurs arguments, et inversement pour
les listes ouvertement pro LGV qui ont été largensanctionnées.

Dans les mois a venir, la diffusion des nombregxiarents contre la LGV va se poursuivre, et nous
pensons que le débat sur la LGV va prendre degplygus d'ampleur dans la vie publique.

L'opposition dépasse en effet largement les peesodimectement impactées par le tracé de la LGV.
Les fuseaux annoncés par RFF ont été modifiés, lemigllages entiers, méme dans des quartiers
non concernés, continuent a se mobiliser de la niégm®, ce qui est trés visible a la lecture des
résultats des référendums. Pourquoi ?

—L'exaspération vient du mode de décision : ledregsifannoncés pour justifier la ligne sont faux,
les études le prouvent, mais le projet continue.

—Les dégats environnementaux et socio-économiqudsises les régions sont énormes.



Partie 1 : L'opacité des décisions et les justifi¢@ns erronées

A. Il n'y a pas que les opposants qui le disent Xfraits du rapport de la
Cour des Comptes (2008)

Référence internet du rapport de la Cour des Canpte
http://lwww.ccomptes.fr/fr/ICC/documents/RPT/RPT-gsgeerroviaire.pdf

Ce rapport s'intitule : « UN RESEAU INEGALEMENT ERETENU ET DES
INVESTISSEMENTS DISCUTABLES »

Le titre de ce rapport, qui fait 178 pages, esi éout seul un véritable désaveu de la manierg don
le réseau francais est gére.

Extrait (page 33) :

« La Cour avait noté, dans une insertion au ragmdstic de janvier 2004 sur le TGV
Méditerranée, le manque de transparence des etitil€thodes utilisés par la SNCF. La
situation n’a pas changé. »

« La SNCF invoque le secret commercial pour refdsdiournir une description précise de son
modele et les données adéquates sur ses tarifs. »

« |l est toutefois fort possible que la documentasur le modele de prévision de la SNCF se
limite aux documents transmis a la Cour et quesggriétés soient seulement connues des
guelques personnes qui 'ont concu il y a déjaqued années, ce qui pose un sérieux
probleme de contréle interne. »

Extrait (page 84) :

Le lancement de nombreux projets dont la rentélslitcioéconomique
est insuffisante est d’autant plus inquiétant, méhwe constat n’est pas spécifique a la France,
gue les bilans a posteriori des lignes a gran@éssét mettent en évidence une rentabilité en
général bien plus faible qu’espérée initialementaéson d’une sous-estimation des codts et
d’'une surestimation du trafic assez systématiduesolt de construction de la LGV Est
Européenne est ainsi 25 % plus élevé que prévupiagsts inscrits dans les contrats entre I'Etat
et les régions ne font pas I'objet d’études prdatabuffisantes et s’averent souvent eux
aussi plus colteux et moins rentables que prévus.

Pour nous, ces phrases ne sont pas un « simg@ppert, mais nous avons vécu ces situations qui
génerent un fort sentiment de frustration et déreol Car la justification de projets vient du fait
gu'on nous annonce des lignes saturées, et desdm@bnstruction sous-estimés. Or , tout le
monde peut constater que les chiffres de trafit fsax. En ce qui concerne le trafic de fret enspay



basque, nous avons méme passé des jours et desmtigres a compter le nombre de trains de fret,
la SNCF ne donnant pas ces informations.

Nous allons illustrer par quelgues exemples cesiéxide rapport, et revenir plus longuement les
sur-estimations de trafic et les sous-estimati@neailits.

B . Quelques exemples :

- La définition des tracés changent en cours de roel

Sur la Branche Rhin Rhéne Sud, le débat publi@du lieu en 2000 portait sur un fuseau qui est
maintenant abandonné et qui a été reporté a uameide kilometres a I'Est. Pour nous, la validité
de ce débat public est donc caduque puisqu'il neezae pas le territoire actuellement impacté.

- Des décisions sont annoncées avant la réunionltiestance de concertation

Par exemple le choix du fuseau des projets GPS© puélié sur internet avant la tenue de la
réunion du COPIL, qui devait choisir le fuseaugoeen dit long sur la « concertation ».

- De grandes incohérences entre les troncons contgjapparaissent

Sur le trongon Dax Vitoria, ces incohérences sounlevées par Etienne Davignon, coordonnateur
européen du Projet Prioritaire n°3 du RTE-T

Extrait du rapport page 5 (juillet 2008)

Points a retenir concernant la branche Atlantique.

1 — il existe urdécalage significatifdans la planification du projet en France et eragsp.

2 — des changements sont intervenus (ou pourriaiemenir) dans la définition de certains
trongcons composant cette branche, de sortéegusaractéristiques du projet et les conditions
d'utilisation de la ligne pourraient en étre affecées La cohérence des projets francais avec
ceux espagnols pourrait ne pas étre assurée.

3- il ne semble pas y avoir — a ce jowrne vision partagée de l'utilisation de l'infrastructure,
depuis Bordeaux jusqu'a Vitoria.

4- en ce qui concerne le trongon transfrontafiem -Dax, méme si celui-ci fait partie du
périmétre du GEIE Vitoria-Dax, n'existe pas de structure communga l'instar de ce qui existe
pour le projet Lyon-Turin avec LTF9 ou pour le gtoPerpignan-Figueras avec TP Ferro,ajui
I'entiere responsabilité de réaliser ou de supers les études relatives a cette section
transfrontaliere. Ces études continuent d'étre réalisées par I'ADLF les trongons situés en
Espagne et RFF pour les trongons en France. Ersedfefficacité et de cohérence du projet,
cette situation n'apparait pas comme optimale.

Ce qui veut dire concretement que, du coté frarigdigne est officiellement justifiée par du fret
(nous verrons plus loin comment), alors que du eéf@agnol, cette méme ligne qui est dans la
continuité directe de la ligne francaise, est pe&pour des voyageurs !



C. Les sur-estimations du trafic et des prévisions dudlution

RFF veut construire des nouvelles lignes, et teyiasse comme si pour justifier cette création, ils
établissent le trafic qui leur convient. La prés#ion de I'état existant ne reflete donc pas latéca

Exemple sur le projet GPSO :

Les données du débat public font état de la stnatiitiale (au moment du débat) de :
64 trains de voyageurs annoncés, contre 30aditéré
40 trains de fret annonceés, contre 22 en éalit

C'est a dire, du simple au double.

Graphigue de I'évolution des trafics prévus :

Figure 5 : Scénarii de croissance des trafics ferroviaires par Hendaye, millions de tonnes
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Source : GEODE, d'apres Fret SNCF

Ce document est issu du débat public GPSO. Nousrysguste rajouté I'évolution depuis 1998 du

fret. Il faut aussi voir que les chiffres de freinthés s'arrétaient en 1998, alors que le débaicbl
eu lieu en 2006 !

On peut rajouter a cela le fait que RFF prévoyaitaire circuler des trains « courts » pour le, fret
alors que les directives du Grenelle de I'enviromerg prévoient des trains longs ce qui diminuerait
de moitié le nombre de trains, et donc la perspediune éventuelle saturation de la ligne.



Ces éléments ont totalement faussé la vision dedelés qui faisaient a priori confiance a RFF.
Les associations ont tout le long du débat pulditoticé ces chiffres mensongers. Le nombre de
trains de voyageurs circulant était facilementfiadsle sur internet, en simulant des réservations !
Le président du Débat Public a finalement faitecdttmarche, et a également accepté la demande
de contre expertise indépendante demandée padesiations. Cette contre-expertise a été faite
par les cabinets SMA et Progtrans.

Voici donc les conclusions de I'étude indépendante

1)« Globalement les prévisions de transport de In@ardises par le rail a I’horizon 2020 sont
donc jugées optimistes et un scénario prévoyanhyestheses plus prudentes serait
souhaitable. »

2) « La capacité rendue disponible grace a des age@éments mineurs de la ligne existante
permet de répondre a la demande globale retenugRFaa I’horizon 2020 dans des
conditions qualitatives acceptables. »

Cette expertise constatait une surestimation derfaés n’évaluait pas sa correction.
Elle considérait qu’avec des aménagements minsrgpies existantes pouvaient accueillir la
demande en trafic retenue par RREme avec le fret surestimé.

Les conclusions de cette étude sont arrivées &mrtint dans le débat public, et n'ont pas été prises
en compte dans le rapport final !

Depuis, une autre étude indépendante (cabinet OQlTd&Gmanditée par les €lus locaux, a
reconfirmé que la ligne existante était largemeffisante pour absorber le trafinéme
sur-dimensionné

Exemple de la Branche Sud de la LGV Rhin-Rhéne

Le principe fondamental de la branche sud de la IRBih-Rhone repose la mixité fret-voyageur

(et non pas voyageur-fret). L'un des deux postdlatsette nouvelle ligne repose sur la prévision
d'un doublement du trafic fret sur la période 2@DA5 et en supposant la saturation des lignes de
fret existantes (source : cahier des charges d&)2D@ans les faits, les chiffres donnés sur

I'évolution du volume du trafic fret ne justifie ancun cas cette prévision. En outre, les lignes
existantes pouvant accueillir du fret sont actwmediet sous-exploitées dans cette région (document
de travail diffusé aux conseillers généraux denl/Anars 2008). Face a ces éléments, RFF se justifie
en repoussant I'échéance de ces mémes prévisidnsizon 2040-2050, ce qui est totalement
invérifiable.

Plus généralement concernant le calcul des capdeit@viaires, une étude du cabinet TTK
(financée par le Syndicat mixte Bourg Bresse Rewetjrfait ressortir la conclusion suivante :

"Les études a disposition de TTK n'ont pas déyedps méthodes de calcul, ni fourni de
résultats clairs sur les calculs de capacité féanmvet des temps de parcours. Un certain nombre
de points restent ainsi imprécis et/ou non justjfgui provienne essentiellement du manque de
transparence sur la jonction des projets CFAL eV IRhin-Rhdne branche sud".




Référence internet de I'étude complete :
http://docs.google.com/fileview?
id=0B1cHFfZte6fyNWIOZTEzZWEtOGUOZSO00M2Y5LTgzNDItYm& mY2MThjOWES&hI=fr

D Les colts sous estimés et le probléeme des modedidancement

D’aprés le rapport public annuel 2010 de la Cowr@empte le déficit structurel de la France
(donc hors effet conjoncturel) s’aggrave durablemen

Fin 2009, la dette atteindrait ainsi 77 % du Prothiérieur Brut, 90% a la fin 2012 pour atteindre
95% en 2013 et un déficit de 7% du PIB. On est di@s criteres de Maastricht qui interdit une dette
durable supérieure a 60% du PIB et un déficit sapéa 3% du PIB. Le niveau de la dette publique
en Italie est quant a elle de 105,8% du PIB en 2008

Le rapport préconise de « faire mieux avec moinsvrégénération des lignes existantes répond a
cet objectif : mieux car elle permet le développetiéela fois de la grande vitesse pour les TGV, les
TER et pour le fret ; avec moins car son colt nieuae comparaison tant en terme financier qu’en
terme environnemental ou humain par rapport adatmmn de nouvelles lignes.

Le colt annoncé de I'ensemble des projets LGV @aanltalie) s’éléve a plus 56,86 Milliards
d’eurog. Sachant que les co(ts sont sous estimés a halatd’%, selon la Cour des Comptes,
nous pouvons évaluer ces co(ts a 82,5 milliardsrd&

La somme pharaonique de I'ensemble de ces praofetiscae I'état des finances publiques, conduit
les autorités a développer un nouveau mode dedemaent, le partenariat public prive.

Cette nouvelle forme de financement, créée et dgpéle au départ au Royaume-Uni et dont les
effets négatifs commencent a se faire séi@rmet de masquer la hausse des déficits publas.
c’est un leurre : le risque financier lié au pra@&nt garanti par I'Etat pour que les majors dBT
puissent répondre aux appels d’offre lancés posipdgets dont la rentabilité est plus que
contestée (cf projet LGV Bretagne Pays de le Laitelappel d’offre a été modifié faute de
candidat, en éliminant le risque financier).

Le rapport du conseil d’analyse économifjaans le Complément«4&La nécessaire cohérence entre les
choix faits en matiére d’infrastructures de trandpet la trajectoire de retour a I'équilibre desyinces
publiques »met en garde sur l'utilisation des PPP :

« Une utilisation inadaptée des contrats de parigrn@ourrait conduire a :

* une croissance durable de la dépense publiguenpgitement des loyers liés aux contrats de
partenariats successifs sans retour avéeré pootlétivité en termes socio-économiques ;

« un transfert de risques assez limité et de atgl{sortage au contraire tres élevés pour la puissan
publigue sur le long terme. »

11 « Finances publiques : au-dela de la crisegtagation du déficit structurel »

21 Codts des projets annoncés par le ministéngon E Turin (13,4 M€), Tours-Bordeaux (7,2M€), Beadx-
Toulouse (3,5M€), Bordeaux-Espagne(3,5M€), Poiiénsoges (1,3M€), LGV Est 2éme phase (2,01M€), 8gee
(3,4M€£), PACA (10M€£), Rhin Rhdne branche Est (2)d€2 branche Ouest, Branche Sud, Perpignan-Figueras
(0,944M¢€), Montpellier-Perpignan, Paris Amiensdsl Contournement Nimes et Montpellier (1M€), Pati
Normandie (9M€)

31 «Ll'endettement caché de la France, par Derssi3e», Le Monde du 27 avril 2010.

41 « Infrastructures de transpomtobilité et croissance, Michel Didier et Rémy Prud’homme
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E La convention d'Aarhus

Il apparait donc clairement que les colts sontlaent sous estimés au démarrage des études, et
que les trafics sont eux largement sur estiméso@epourtant les parametres important dans la

décision de construire de nouvelles infrastructusestout que les colts sont colossaux !

Et malgré tout les projets continuent... Les citsysont bernés. lls passent par plusieurs stades :

I'étonnement, l'incrédulité, puis I'écoeuremenaeatdiére. L'attitude de RFF et des porteurs des

projets est percue comme autiste, arrogante ¢atdi@le. Le cabinet d'études ARENES a établi

pour RFF un rapport, dans lequel, il est dit :

Premier extrait :

L'histoire de la discussion publique du projet ferroviaire Bordeaux-Espagne fait écho a cette
description historique. Projet justifié & partir des prévisions de trafics et de la nécessité de
répondre a une urgence capacitaire, il n'a pas résisté a l'identification par ses opposants de
failles argumentaires. Dévoilée aux yeux de tous lors du débat public, cette victoire argumentaire
a fait d'autant plus apparaitre arbitraire la décision de poursuivre le projet prise par RFF.

Deuxieme extrait :

Conclusion

Le principal enseignement du recueil des attentes des acteurs vis-a-vis de la concertation tient
dans le fait que les acteurs locaux ont le sentiment d'avoir été floués, trompés par un débat

« caution »ou tout était joué d'avance. Au final ils se sont sentis méprisés, victimes des

« manipulations » du Maitre d'ouvrage. Etant donné Le climat de tension que cela a génére,

rien ne serait pire pour RFF que de reproduire ou méme, de donner l'impression de
reproduire, ce genre de pratiques. Il est primordial que les acteurs aient le sentiment que les .

choses ne se jouent pas ailleurs », que cette concertation n'est pas un « alibi », auquel cas
non seulement RFF ne gagnera pas en légitimité dans la conduite de la concertation mais la
concertation va produire de la contestation.

Ce changement de positionnement nécessite un partage des principes et modalités de
concertation au plus haut niveau. Deés lors, c'est a travers ses pratiques de concertation que
RFF sera directement jugé et pourra mener un processus a la fois intéressant pour
I'élaboration du projet et permettant une discussion avec les acteurs. La concertation doit donc
relever le double défi.

Le rapport dans son entier est consultable ici :
http://www.voiesnouvellestgv.webou.net/document/aresgpso.pdf
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Face a toutes ces incohérences et ces imprécisioms)s semble indispensable que soit

mise en ceuvre une meilleure forme de démocrategpéenne par rapport a I'élaboration des grands
projets d'infrastructures ferroviaires, que ce GV ou Lignes dédiées fret a grande capacité. Il
serait bon que soient établis pour des projetspeéams des debats publics européens

pour éviter les ambitions régionales partisands ptession des lobbies.

Nous demandons notamment la tenue d'un débat pl&ath qu'il est stipulé par la convention
d'Aarhus. Cette convention prévoit en effet quettass signataires (dont la France) doivent
favoriser la participation du public a la prised#isions ayant des incidences sur I'environnement.

Il est notamment prévu d'encourager la participatio public dés le début d'une procédure
d'aménagement, « c'est a dire quand toutes leangpi les solutions sont encore possibles et que
le public peut exercer une réelle influence ». éguttat de sa participation doit étre pris en cempt
dans la décision finale, laquelle doit faire égadai'objet d'une information.

Ces débats préalables doivent donc prendre en eamheptcontre expertises, et toutes les options et
alternatives possibles avant décisions ( optinugati potentialisation de I'existant, réouvertuge d
lignes abandonnées et autoroutes maritimes etc...).

La convention d'Aarhus a été signée par la Comntéreuropéenne et ses états membre en 1998.

Référence internet de la note de synthése européenn
http://europa.eu/leqgislation  summaries/environnggméral provisions/I28056 fr.htm

Référence internet de la convention d'Aarhus :
http://www.unece.org/env/pp/documents/cep43f.pdf

Outre l'opacité des décisions et les justificatides dossiers qui sont erronées, ainsi que l'absenc
de la mise en place de la convention d'Aarhus, dénsngons également les dégats provoqués par
ces nouvelles infrastructures, que ce soit sulale environnemental ou sur celui des incidences
socio-économiques.
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Partie 2 : Les dégats des Lignes a Grande Vitessefet grande capacité

A . Les effets de la Grande Vitesse sur l'assechenteles territoires

La disparition des trains entre villes moyennes

Le choix de la construction de nouvelles infragtntes ferroviaires se fait au détriment des liagson
inter-cités par des trains classiques (« Corail.$}ela se voit bien sur la mise en route de I&¥ LG
Est : les trains corail ont été supprimés totaldmmaligeant les habitants des villes moyennes
(Commercy, Toul, Longwy, Neufchateau, Verdun) aeselre a Nancy pour prendre le TGV vers
Paris, alors qu'auparavant le train Corail desseimates ces villes.

Les horaires des TER sont recalculés par rappgrhasage des TGV, et non plus par rapport au
besoin en déplacement : par exemple, les TERA&gilimr les collégiens et les lycéens ne sont plus a
des horaires adaptés pour eux...

Le temps gagné par quelques uns entre les grostesgpmies est en fait « volé » a de nombreux
utilisateurs quotidiens, qui se rabattent, quasiteipeuvent, sur la voiture. Cette situation &st |
méme vers Lille, ou vers Brest.

Cela pose également un probléme d'accés au tramgportous : les TGV sont trés chers par
rapport aux trains Corall, et le prix du billetrishorme le transport en train en transport de luxe.

Un scénario d'assechement a grande échelle estégal en prévision : sur la construction de la
LGV Tours Bordeaux, afin de capter le financemes# cbllectivités locales vont se raccorder des
LGV transversales :

—LGV Poitiers Limoges

—LGV Bordeaux Toulouse

La région de Limoges (et Brive) et la région deldase sont donc mises a contribution pour payer
le troncon entre Tours et Bordeaux. Or actuellenaor aller a Limoges et a Toulouse, il existe
déja une ligne historique qui va en ligne droigna@mmée POLT (Paris, Orléans, Limoges,
Toulouse) : c'est cette ligne, qui avec son trdie €apitole » va étre sacrifiée, pour remplir de
voyageurs la ligne Paris - Bordeaux. Ce sont léssvinoyennes qui sont sacrifiées, pour ne
favoriser que les grosses métropoles.

Et tout cela pour des gains de temps dérisoirastatit que les distances sont beaucoup rallongées.

C'est donc un véritable asséchement de la deskrtalles moyennes qui est programmeé.
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RESEAU FERRE DE FRANCE

GRANDS PROJETS
_ FERROVIAIRES
A L'HORIZON 2020

LGV Bretagne- [VRINIS
Pays de la Loire i s
ENNES e

fatson ferraviairs
Lyon-Turin

Contournsment &
ferrovigire de Lyon

& Contournement de
[ Nimes et Montpellier
ok N p

Ferpignan-
Figueras

La disparition du fret de proximité

Le méme phénomeéne se produit pour le fret.

Les grandes lignes dédiées fret-grande capaaipéete vitesse vont participer a I'élimination du
fret de proximité.

La suppression de la politique du wagon isolé a poanséquence de remettre 1,2 millions de
camions sur les routes et de supprimer 11 garagsage. Ceci remet en cause le drainage du
territoire, et pose la question d'une politiqueé@ente d'aménagement des territoires.

Le wagon isolé est le type de fret qui correspanglus & un maillage du réseau de Petites et
Moyennes entreprises.

Sur de plus longues distances, excepté pour leHissement d’un obstacle particulier (tunnel sous
la manche)le concept d’autoroute ferroviaire nous parait étrele moins adapté.

En faisant monter les camions entiers ou les renexur des wagons spéciaux et trés couteux
(Modalhor) on transporte du poids mort, gaspillaintsi de la place et de I'énergie. Les wagons
Modalhor sont certes surbaissés mais ils imposmritde méme des travaux sur tous les tunnels
traversés. Enfin, les experts suisses SMA ProTemdignent que I'autoroute la plus rentable
d’Europe (Béle) offre des tarifs de 0,9 euros du Kenestiment sur I'autoroute ferroviaire SEA la
nécessité de fixer des prix entre 1 euro et 1,20seDe fait sur I'autoroute ferroviaire Perpignan-
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Bettembourg, la premiere année, seuls 8 camionstrpar sont montés. Pour capter plus de
camions, on est passé a une solution mixte (medigon Modalhor et moitié combiné par caisses)
pour finalement offrir des voyages a perte a 0@ du km. C’est évidemment une solution qui
n'est pas viable.

Nous affirmons que sur de longues distances, ldleum solution est le transport combiné par
caisses et nous souhaitons que I'on se dirige wegsuniformisation des caisses vers le container
unité commune au bateau, la route et le rail. Avette méthode, pas de wagons onéreux, pas de
travaux sur les tunnels, tonnages plus importahtsasfs a 0,60 euros du km. Détail non
négligeable, la fédération Nationale des transpootdiers a publié, a I'occasion du premier
anniversaire de la mise en route de l'autoroutefgaire Perpignan Bettembourg, un communiqué
condamnant l'autoroute ferroviaire et affirmant rlezonfiance dans le transport combiné. En
matiére de report modal, la confiance des tranepstroutiers est un élément trés important.

Nous dénoncons également ici le lobbying trés atmifla société Modalhor pour imposer les
autoroutes ferroviaires et son matériel.

Nous regrettons que la SNCF arréte son fret paomsagsolés, qui correspondait a 40 % de sont
activité.

B. Les dégats environnementaux

Photo prise sur le chantier de construction de3¥& IRhin Rhone

Nous dénoncons les percees faites dans des milagurels encore intacts. De trés nombreuses
zones Natura 2000 sont traversées. N'y a-t-il pgsantinomie manifeste entre le fait de dégrader
d’un coté ce que I'on prétend vouloir protéger’datte ?
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A titre d'exemple, nous prenons I'exemple du ceastir la LGV Rhin Rhéne. L'impact
environnemental en Franche Comté touche :

- les foréts :
Sur la carte des études préliminairé€{8emestre 2009) les foréts ne sont pas représentées

Cela évite de parler des coupures. On ne parldgmforéts de Flammerans, de Champvans,
de Rahon, de Villers les Bois, de Villers Roberit spront amputées.

- les zones Natura 2000, ZICO, ZPS ..

Dans le Jura, comme dans les autres régionstdadés atteintes et des mutilations est grande :

-Coupure de 2,5 km entre les massifs de Fouchetahs Champvans identifies dans le SCOT
du Grand Dole.

-Perturbations hydrauliques possibles en amontédefe Nationale Naturelle du Girard ainsi
gue sur la renaturation de la confluence Doubseloui est un projet d’envergure européenne.

-Coupure sur 5 km du site Natura 2000 et ZICO esdaallée du Doubs.

-Coupure sur 7 km du site Natura 2000 en Bresssgignne, zone humide de premiere importance.
C’est un secteur d’étangs trés sensible sur le @tatogique et hydraulique avec de nombreux
habitats d’intérét communautaire. De plus c’est moee a trés forte densité piscicole : il y aura
donc des atteintes preévisibles a 'emploi.

-Destruction des ZNIEFF 1 et 2 dans la vallée @edin, riviere déja mutilée par I'A 39. Dans ce
secteur se trouvent les derniers courlis cendrés avautres especes en déclin comme la pie
grieche, l'alouette lulu, la chevéche, I'effraie,Héron pourpré, la sarcelle d’hiver, la bécassine...

- faune.

Sur ce secteur, nichent cent especes d'oiseaux,3fofigurent sur la liste rouge des oiseaux de
Franche Comté. Pour les mammiferes, ce secteue alyalement 3 especes qui sont sur la liste
rouge de Franche Comté, comme le castor d’Europete$ ces espéces sont directement
menacées. Ceci est en contradiction avec lesuoig diodiversite.

A noter également qu' une voie ferrée normaleraathissable par la faune. Pas une LGV...

Cette liste macabre établie en Franche-Comté sderéfans toutes les régions traversées par de
telles infrastructures.

Nous reprenons ci dessous un extrait du documémtpesition de la SEPANSO (France Nature
Environnement) sur les LGV GPSO (mars 2010).

Référence internet du document :
http://www.sepanso.org/dossiers/gpso/gpso.php
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La grande vitesse a la francgaise (300 km/h et @xigje la construction ex nihilo de lignes nouwlle
dédiées. Ceci s’accompagne de la recherche de aaxiaces, qui sont choisis, la plupart du temps,
non en fonction de la géométrie et des contraipitigsiques des territoires, mais en fonction du colt
des acquisitions fonciéres a effectuer et de Iaitlede population impactée, synonyme de capacité
d’opposition.
C’est ainsi que plutét que chercher a suivre lesidmrs existants, plus courts, RFF a choisi
délibérément de faire passer ses lignes nouvellggraiet GPSO dans les derniers grands espaces
encore préservés et non fragmentés d’Aquitain@astiien cela le tres mauvais exemple donné par
les constructeurs d’autoroutes. C'est d’autant pladmissible que ces espaces présentent la double
caractéristique d’étre forestiers, donc de paricgpla capture du C@tmosphérique, de préserver la
qualité de la ressource en eau, et d’étre encagseprés et riches en biodiversité floristique,
faunistique et d’habitats.
Dans ce contexte, ces tracés hautement destrucfeumit la préférence de RFF et des décideurs
sont totalement inacceptables. La SEPANSO s’egetaent expliquée la-dessus. On soulignera que
pour des raisons techniques, ces lignes ne sontenp@as susceptibles d’étre jumelées avec les
autoroutes A62 ou A65 et constitueraient une sezsatynée quasi paralléle.
Ce n’est pas la parodie de consultation de RFF5 Bacadre des GPSO, qui a pu faire illusion. Bt ce
choix, sacrifiant des milliers d’hectares de faeéimpactant de fagon irréversible de nombreuses
zones naturelles irremplacablegiont plusieurs sites Natura 2000, ont laissé urt goder au
populations concernées, qui ont pu constater a poielt leurs souhaits étaient comptés pour du
beurre.
De la la montée de la colére dans la région, lestasices de plus en plus nombreuses lors des
manifestations d’opposition ; de la4aCharte d’Hendaye »t la participation, en nombre de plus en
plus sensible, d’élus locaux a I'écoute des pojmriat Cette révolte n'est pas le fruit d’
guelconque travail de sape des ONG mais la conséquiu mépris scandaleux avec lequel RFF a
traité les objections, suggestions et propositidvgrses qu’ont apportées, de facon parfaitement
constructive, au cours des débats publics, lesditN§s, les élus de terrain et les populations
concernées.
Mais comme on sait, il est plus facile d’accusen shien d’avoir la rage que de chercher a
comprendre pourquoi il grogne.

Ajoutons, et c’est une situation a propos de ldgquebk associations interpelleront Bruxelles, tp
programme initial de I'UE, dit TEN-B, prévoyait en clair que les tracés des nouvelleS\L
devaient se situer « au plus prés de I'existansans ouverture de nouveaux corridors. C'est ce que
les associations n’ont cessé de réclamer a prapds MGV-SEA, rappelant que la voie directe vers
I'Espagne avait vu s’y établir de nombreux recatdsvitesse de la SNCF, qu’elle est plus courte de
pres de 60 km que le tracé arrété, et que de lgus,recyclage de I'existant aurait permis d
desservir la zone d’habitat dense du Bassin d’Arcacet le secteur d’Orthez. Le méme « recyclage»
aurait permis, sans difficultés majeures, un tidicrojet Bordeaux-Toulouse a un colt moindr
avec une moindre atteinte a la biodiversité.

De tout cela, apres les arbitrages de RFF, il s néen qu'un immense gachis dans le pan le plus
intact de la forét landaise et la mémoire d’untaaiye méprisant, qui souléve désormais la colére a
peu pres partout. La Charte d’Hendaye p»c’est cela.

16



C. Le bilan Carbone

Dans le contexte du défi climatique exprimé pdPretocole de Kyoto, et dont la Communauté
Européenne a été parmi les premiers signatairedi|es a grande vitesse ont été, d’emblée,
considérés comme l'alternative compatible au ptarirennemental & I'automobile et & I'avion, ces
derniers étant considérés comme étant les plusigiEmoducteurs de gaz a effet de serre.

Des premieres études avaient ajouté un point diogation a cette affirmation (voir par exemple
« Transport energy consumption, A discussion paper Roger Kemp, Lancaster University 10
September 2004 »).

Mais des études plus récentes montrent et démaomwuercette affirmation n’est pas du tout
évidente.

Dans le cadre du projet de développement de latal@dsbanan », une ligne a grande vitesse
entre Stockholm et Gotebovip Skavsta, Jonkdping and Landvetter, une étude éafiar un
groupe d’experts dépendant du Ministere des Firsadaesouvernement suédois conclut que ce
projet n'est pas socialement efficace, ne représeas$ une politique environnementale réaliste et
gue le montant a investir pour cette ligne équiaplusieurs dizaines d’années de droits
d’émissions de CO2 dans le cadre du systéme conutairead’échange de quotas d’émission, ce
qgue n’économise pas la construction de la « Gadalzeman » (Hoghastighetsjarnvagar -ett
klimatpolitiskt stickspadan-Eric Nilsson, Roger Pyddoke; Rapport till Exgenppen for
miljostudier 2009:3)

D’une maniére plus prospective I'étude présentéd’pa KAGESON, au symposium OCDE,
Forum sur les transports a Madrid en novembre 2809d’analyser les avantages réciproques
d’un train de vitesse classique, d’une voiturendawion, d’'un bus et d’un train a grande vitesse,
(Environmental aspects of inter-city passenger tpansbyPer KAGESON Nature Associates

Stockholm Sweden, Discussion Paper No. 2008i@&mber 2009 18 international Transport
Research Symposiungg place en 2025, date d’opération probable digne la construire, afin de
tenir compte des développements technologiquesegant disponibles chez les constructeurs
automobiles et intégre les taux de remplissagealifiiésents modes de transport. Cette étude permet
de conclure qu’on ne peut pas espérer que lestissesients dans des voies a grande vitesse
puissent beaucoup contribuer a I'atténuation dimghment climatique. Linvestissement en trains
rapides classiques peut étre d’'une maniere sigtifie plus bénéfique.

Dans cette étude, Mr Per Kageson mentionne uroragiune Commission européenne qui dit :

« Dans seules des circonstances exceptionnelleg{oaison d’un faible colt de construction et un
gain de temps important) une nouvelle ligne a geantksse peut étre justifiée, avec un niveau
d’occupation au-dessous de 6 millions de passagerannuité durant la premiére année
d’exploitation, en tenant compte de conditions déaid de colt de construction et de gain de temps,
un minimum de 9 millions de passagers par anngit@rebablement nécessaire ».

L'étude est consultable sur internet :
http://istep2009.cedex.es/downloads/5-Kageson.pdf

L'étude réalisée par Mikhail Chester and Arpad Hinen janvier 2010 (Life-cycle assessment of
high-speed rail: the case of California, MikhaileSkerl and Arpad Horvath, Department of Civil
and Environmental Engineering, University of Califia, Berkeley) dans le cadre du projet de
développement d’un train a grande vitesse entrdd#zgo, Los Angeles, San Francisco, et
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Sacramento, arrive a une conclusion similaire eartecompte de tous les stades du cycle de vie
des véhicules, de leur fabrication a leurs opématiamaintenance, ainsi qu’a tous les stades de
transformation de I'énergie, des sources a lailigton. De plus cette étude met en avant une
production jusqu’alors ignorée de gaz polluantlpaitrains a grande vitesse : le SO2.

Référence internet de I'étude:
http://iopscience.iop.org/1748-9326/4/2/024008

Ces études montrent que le développement de aiansnde vitesse ne peut étre concevable au
plan environnemental que dans le cas d’'infrastrastierroviaires existantes mais que dans le cas
de développement de nouvelles infrastructuresreel@présente pas une démarche « durable ».

La Grande Vitesse ne peut pas se justifier pautaent de diminution de Gaz a effet de serre. C'est
pourtant un des arguments trés frequemment ugiisées promoteurs de LGV.

Ce qui est respectueux de l'environnement, c'esbuler a des vitesses raisonnables, sur les voies
existantes correctement ameénageées et entreteriues permettre les transports quotidiens du plus
grand nombre, en assurant un maillage du territoire

Conclusion

Comme dit le slogan de nos amis italiens « A sara ¢, c'est a dire ¢a va étre dur ! Nous le
savons, car nous savons que la prise de consalentembreux élus doit se faire contre la ligne
politique de nombreux partis.

Nous avons conscience que les intéréts de lobeyddrts qui espérent capter les marchés de
construction, et de vente de matériel roulant $jg@ a la Grande Vitesse sont colossaux.

Tous les manifestants, les citoyens qui ont sigrgp@titions, et qui ont voté le savent aussiv&a
étre dur, mais notre détermination est profonde. &t profonde car nous sommes attachés a nos
territoires et a la vie dans nos régions, qui @sioin d'un service de transport adapté a des desan
courtes entre nos villes moyennes et nos métropé¢gsnales.

Nous sommes attachés a nos territoires et a lampain de la nature et de notre environnement.
Notre détermination est profonde, car c'est égaitiaevie de nos enfants, et de nos petits enfants
qui va se dégrader, et c'est eux qui vont devgieipka dette publique que nous laissons et quiane v
faire que s'aggraver en finangant des travaux phayaes.

Ca va étre dur, mais nous sommes la, et nous espéue vous nous aiderez. Ca va étre dur, mais
nous ne lacherons pas !
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Introduction: The strong opposition of the population

The Hendaye Charter was put together by an eanlypgof associations in January 2010 and it took
only a few weeks for many other associations tothda signatures to it. The reason for it is that
the Charter corresponds- for each of the HSR besioh great capacity lines dedicated to fast
freight planned - to the same experience the Ipeaple and the association have gone through and
which we are going to describe. The fact that soynmints are similar as regards the projects,
which each region might have thought different emght have believed that it was confronted with
a specific phenomenon has created a new dynamiegsdetween the various régions when an
HSR line is being planned.

As the introduction to the Charter affirms, our ogition will always be a local one because its
local character give it its legitimacy, in so fariarepresents the people concerned by those,plans
but it moves to a more global dimension. Our presen Strasbourg is an important step for us. It
allows us to expose not only those plans- whose@mwental and socioeconomic impact we deem
disastrous- but also the decision making process.

We wish to thank you for having come to listen $soamd we hope that, after this meeting whose
aim is to inform you, you will make it a point toviestigate the domain of High Speed Trains so as
to move away from the simplistic slogans usuallyaorted by decisions makers.

Today, HSR projects and fast freight lines projegte birth to strong protests in many regions and
there is a substantial risk that the people’s faigin turns into real anger.

Let us use a few figures to quickly evoke thisampnce of the protest in South Western France
where the HSR project is in its initial phase (@fage of the track).On January 23, 2010, the day
when the Hendaye Charter was signed, a demonstiatiolving more than

15 000 protesters took place in the Streets of Hgm@nd Irun. At the same time, in Italy, in the
valley of Suse, took place another demonstratigalinng more than 30 000 persons.

In the Var and in the Bouches du Rhone départemehtsn the project had reached the same stage,
there were important demonstrations too.
In all those demonstrations, numerous electedialiopposed the HSR.

On top of those demonstrations and petitions, sise@ations have organized referendums,
particularly in the South West of France, anchim Ain departement. In the Ain département, in the
village of Bény, the referendum which was to taleee on the same day as the Regional elections,
in March 2010, was cancelled by the local Préfetha last minute, against which we strongly
protest. This forbidden referendum was quickly argad again out of election time. Besides the
very high rate of votes opposed to HSR ( over 988Must be noticed that the rate of voters was
much higher than the one observed for the Regigeations (73%).

The same happened in the Basque Country, whemame sillages the rate of voters was higher
than the one of the Regional elections taking ptacéhe same day.

In the Basque Country, the “No HSR” won by 90%férendums were organised in 13 villages,
35 845 voters were involved), in the Gironde deparit (referendums were organised in three
villages) , the “No HSR” won by 92.5%.

You must also notice that in the villages wereneidums were organised , the lists of candidates
opposed to HSR got a much higher number of votas tine ones in areas where the associations
opposed to HSR couldn’t let people know their argaots, on the contrary the lists in favour of
HSR were heavily rejected.
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In the months to come, we will go on telling peogb®ut our arguments against HSR and we think
that the debate on HSR is going to increase matarare in public life.

The opposition to HSR goes far beyond the people wil directly bear the impact of the line
because some of the tracks which Réseau Ferréaded-(RFF) had planned have been modified,
but entire villages, even in districts which aré¢ imvolved, go on joining the opposition all the
same , which can be noticed when you read theemdieims results. Why ?

—the exasperation is created by the decision — mygkiocess: the figures produced to justify the

construction of the line are wrong, as studies stmwthe planning continues all the same.
—the environmental and socio-economic damage dheallegions concerned are enormous.
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Part 1 :The decisions are not clear and the arguments to $tify the HSR are
wrong.

A.The opponents are not the only ones to say sdSee report by the French Cour des Comptes
(General Accounting Office) in 2008.

Internet link : of the report of the French CourGlemptes :
http://www.ccomptes.fr/fr/CC/documents/RPT/RPT-mseerroviaire.pdf

The report is called : « A network with inadequatantenance and questionable investments ».

The name of this 178 pages report is in itselfralictment of the way the French railroad network
is managed.

Excerpt page 33 :

" In its January 2004 report, the court had nobed &s regards TGV Méditerranée the SNCF
used means and methods that were far from clearsifination remains unchanged."

"The SNCF argues that business confidentiality cam to refuse to supply a precise
description of its model, and adequate data conugits fares".

"However, it is very likely that the documents ceming the forecasting model of SNCF
are limited only to the documents that were madegl@bvie to the Court and that their featu
are known only to the persons who put them togedtew years back, and this raises
serious guestions about internal control.”

-

e

Excerpt. Page 84 :

Numerous projects were launched whose economidgindity is inadequate and this is

all the more disturbing — even though this the tgpsituation is not particular to Franceas
the post facto assessments of high speed lines alpvaptability far inferior to what

had been estimated because of systematic undeaéistim

of the costs and an overestimation

of traffic. The constructions cost of TGV Est isi$i25% higher that the initial forecast. The
projects that are featured in the contracts betwleeisState and the Regions do not involve
adequate preliminary studies and also prove to &re xpensive and less profitable than
estimated at first.

For us, these sentences do not belong to just @nport. We have experienced situations that
generate strong feelings of frustrations and angerse projects are justified by the official
statements concerning saturated railroad linesuaddrestimated operationals costs. But, as
everyone can see, this is not true. In the Basquetty, as regards freight trains, we spent days
and nights counting the numbers of such trainsumE&NCF would not give us the figures.
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Let us give a few examples to illustrate the extseop this report.

B. A few examples :

- The definitions of layouts are changed as time pass.

The debate concerning the Southern Section of tixe-Rh6ne HSR which took place in 2000 was
focussed on a projected railroad line which has heen abandoned and moved another 10 km to
the east. As far as we are concerned, the valtleqiublic debate is now worthless because it does
not concern the land area presently involved.

- Decisions made public before the meeting of the ceultative board

For example the choice of the tracks concerning¥R&0 were made public on internet before the
meeting of COPIL - which was to determine the raftgack. This speaks volumes about
« concertation ».

- Substantial inconsistencies can be noticed betweeontignous sections of the same track

On the section between Dax and Vitoria, these isistencies were reported by Etienne
Davignon, the European Coordinator for PriorityjPcon°3, TEN-T
See:

http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2004 20@@chents/dv/tran20081103 rapp07-
08davignon_fr/TRAN20081103 Rapp07-08Davignon_fr.pdf

Excerpt from the report, page 5, July 2008 :

1. - There is gubstantial gapbetween France and Spain as regards the plannihg of
project.

2. Changes have taken place —or might take pladhe way some sections of the project
are definedThis might have an impact on the main features ofne project and on way
the line would operate.lt might have a negative impact on the coordinakietween the
French and the Spanish projects.

3. As things stand for the time being, there setenteno common vision as to how the
infrastructure between Bordeaux and Vitoria will be utilized.

4. As regards the cross-border section betvieenand Dax, there isno common structure
-even though this section belongs to the GEIE \ateDax perimeter. Such a common
structure exists as regards the Lyon-Turin LTF9qutoor the Perpignan-Figueiras project
TPFerro.Indeed there is no common project in charge of caging out and supervising
the surveys concerning this crossborder sectiorAs regards the Spanish section, the
surveys are carried out by ADIF, as regards thadfrsection RFF is in charge. Not the best
way to have an efficient and coherent project, asee it !

In concrete terms, this means that, on the Freideh Beight is the official reason to
justify the line whereas on the Spanish side, s@agers » is the name of the game - and
both lines are one and the same.
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C Railroad trafic and evolution forecast are overstimated :

RFF wants to build new lines and it seems thabyder to justify such new lines it dreams up a
traffic to suit its wishes, not a traffic that nars reality. The presentation of the existing stdte
affairs does not mirror reality.

An example as reqgards the GPSO project :

Data concerning the public debate (at the time wherdebate took place) is as follow :
- 64 passengers trains according to RFF, 30 pasgeaigs counted
- 40 freight trains according to RFF, 22 counted.

So we have a one to two margin !

Chart concerning the evolution of traffic as forecast : projected growth of railroad
trafic going through Hendaye, in millions of metrans

Figure 5 : Scénarii de croissance des trafics ferroviaires par Hendaye, millions de tonnes
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Source : GEODE, d'apres Fret SNCF

This documents originates from a public debate GR8©®just added the changes as regards freight
since 1998. One also has to consider that thedggooncerning freight went as far as 1998, the
public debate itself took place in 2006.

We can add that RFF planned to run « short traiias fseight - whereas « Grenelle de
I'environnement » directives plan « long trainsvhich cuts the number of trains by half.
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This data completely distorded the way the decisiakers saw the issue. In the beginning, they
trusted the figures supplied by RFF. Throughoutpihielic debate, the Citizen groups repeated that
the figures were false. The number of passengarsstcirculating was easy to verify on internet by
simulating reservations.. The President of the ipud#bate finally took this step and approved the
request of an independent second assessment Bjvthend PROGTRANS firms.

Here are their conclusions :

1. As regards 2020, the general freight transportdbrecast appears to be optimistic. It would be
advisable to build a scenario with more prudentotlypses.

2. Minor adjustments to the existence railroad Vumeild allow a positive answer to the RFF
forecast as regards 2020 — and this with an adokepsarvice quality.

This second assessment noticed that the volunreight was overestimated, but did not indicate
how it should be corrected. It also considered whtt minor adjustments, the existing tracks would
be able to bear the traffic increase corresponttirije RFF forecasicluding the overestimation

of freight traffic.

The conclusions of this second assessment cameuatey the public debate and were not included
in the public debate.

Ever since then, another independent assessmér QCdssociates) requested by local elected
officials has restated that the existing track aaply adequate to absorb the existing traéien
an overestimated one.

An example : the Southern Section of the Rhin RHG8R

The fundamental principle of the Southern Sectibtihhe Rhin-Rhéne HSR rests on the mixing of
freight and passengers (and not passenger-frefghg.of the two postulates on which the new line
rests is that freight traffic will double betweed1® and 2015, this presupposes that the existing
freight lines will be saturated (see : Specificatidor 2003). But in fact, the figures supplied as
regards the increase in volume of freight trafficwhere justify this forecast.

More over the existing lines able to receive fréigte currently under-used in that particular ragio
(see document submitted to the ‘Conseillers Généadithe Ain departement in 2008). RFF
moves the deadline forward to 2040-2050, a timepderhen no verification is possible.

The following conclusion is offered by the TTK lawmh (financed by the Bourg en Bresse
Revermont Association) :

« The studies made available to TTK have not dedagpmputing methods nor supplied
clear results on the railroad capacity and trawets$. A number of points lack clarity and
or are not justified. They mostly come from theaixs of clarity as regards the
convergence of the plans of CFAL and HSR Rhin- Rhidranche Sud »
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See complete document on Internet :

http://docs.google.com/fileview?
id=0B1cHFfZte6fyNWIOZTEzZWEtOGUOZS00M2Y5LTgzNDItYmE xYmY2MThjOWE5&h
I=fr

D Underestimated costs and the problem of financing

According to the annual report 2010 of the Cour@emptes (French General Accounting Office )
! the stuctural deficit of France (cyclical defioitt included) is getting worse. At the end of 2009
the debt would be of 77 % of the Gross Domestid&tb(GDP), of 90 % at the end of 2012 and
reach 95 % in 2013, that is a deficit of 7 % of @@P. Thus we would be far from Maastricht
standards that forbid a lasting debt higher thaPo6@f GDP and a deficit higher than 3 % of GDP.
The level of the public debt in Italy was 105,8 #®P in 2008!

The report recommends « to do better with lesdhe.rénovation of existing lines meets this
intention: even better as it allows developmerthefHSR, of the TER and the freight and the cost
is much lower from financial, environmental and fampoints of view, than would be the building
of new railways.

The predicted cost of the whole project (HSR imEsand Italy) comes to 56,86 billions.&nd
we know that the construction costs are overestichby 45 % according to the Cour des Comptes
so these costs can be assessed to 82,5 billidbgros.

The extravagant sum of the whole project and thie sif the national finances have led authorities
to find a new way of financing the public-privagartnership (PPP). This new type of financing,
initially created and developped in the United Klogn and whose negative effects are appedring
is used to hide the rise of public deficits. Busitvrong: the financial risk associated with the
project is borne by the gouvernement so as therrbajtdings and public works can respond to the
invitation to tenders made for projects whose pabflity is rather controversial (for example The
project HSR Bretagne Pays de Loire where the featender has been modified through lack of
candidates, thus eliminating any financial risk).

The report of the Conseil d'analyse économiqueiiCib of Economical Analysis)in counterpart
A « The necessary consistency between the choiads fior transport infrastructures and the return
to balance of public finance » warns against tleeafPPP:

« The inadequate use of partnership contractgidead to:

— Along-lasting growth of public expenditure by pij of interests linked to successiv
partnership contracts with no consequence for dnencunity in socio-economical
terms;

— A quite limited transfer of risks and on the congraery high costs of carry for the
public authority in the long term. »

(9%

1 « Public finance: beyond the crisis, the worsening of structural deficit »

2 Costs of the projects predicted by the Ministry: Lyon — Turin (13,4 million €), Tours-Bordeaux (7,2 milliosns €), Bordeaux -Toulouse (3,5 millions €),
Bordeaux — Espagne (3,5 millions €), Poitiers-Limoges (1,3 millions €), East HSR 2™ phase (2,01 million €), Bretagne (3,4 millions €), PACA (10 millions €)n
Rhin Rhéne East branch (2 312 millions €) West branch, South branch, Perpignan-Figueras (0,944 millions €), Montpellier-Perpignan, Paris Amiens Calais,
Bypass of Nimes and Montpellier (1 millions €), Paris — Normandie (9 millions €)

3 « L'endettement caché de la France » by Denis Dessus, Le Monde from 27" April 2010

4 « Infrastructure de transport, mobilité et croissance » by Michel Didier and Rémy Prud’homme
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E. The Aarhus convention :

It is clearly visible that the costs were substimtanderestimated as the surveys started even
through a correct estimation is an important patem&hen it comes to building new
infrastructures. All the more as the costs involaeel colossal !

And in spite of everything those plans are beingied out.
The people are fooled : first they are surpriskentbecome incredulous, finally become disgusted

and angry..They see the posture of RFF and of timoslearge of the projects as autistic, arrogant
and fascistic. The consulting firm ARENES wrotespart for RFF where they state that :

« The story of the public exchanges as regard8trdeaux Spain railroad line project echoes
that historic description. In the beginning, the@jact was justified by the forecast concerning an
increase in traffic and the necessity to conframeaergency in term of volume.
But, the opponents soon showed the weak pointesé arguments. These weak points came to
the attention of the public during the general deb@he decision of RFF to persist with the
project when the arguments were against it wasepaid as all the more arbitrary. »

Conclusion :

« The main message one can draw from this conertigtthat the local people feel that the
have been fooled and misled. That the dialogueinvisct just a face — saving device with a
foregone conclusion. They were held in contempnimdated by the main contractor. This
episode created such tension that it would be wl@asfor RFF to repeat, or to lead people to
think that it is repeating, this type of behaviolilie people involved must feel that ‘decisions
are not made somewhere’ also, that public discagsiaot just an ‘alibi’. If so, the legitimacy
of RFF will suffer and concertation will turn togtest.

Such a change of posture requires a sharing gdrtheiples and modes of operation at the
highest level. It is therefore by practicing conagon that RFF will be judged directly, that it
will be able to implement a process that will benthie working out of the project and allow
an exchange with the persons involved. Concertatiost meet this double challenge »

<

You can consult the report in its entirety on
http://www.voiesnouvellestgv.webou.net/documentiasgpso.pdf
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To confront all these incoherences and inaccuraitissems to us that a better sort of European
democracy should be implemented as regards thaiptanf the main railroad infrastructure,
whether it be the HSR or lines dedicated to higiacdy freight. It would be a good thing to set up
European public debates for European projects. Wwhidd prevent the rise of regional or partisan
ambitions and the pressure of lobbies.

Among others, we ask for a preliminary debate ke talace, as stipulated by the Aarhus
Convention.

The convention stipulates that the signatory st@ed France, among them) must favor the
participation of the public when it comes to demis having an impact on the environment. Among
other things, this convention stipulates that pupdrticipation should be encouraged right from the
start of procedures involving development. « tedbisay when all options and solutions are still
possible and when the public can have a real implihe input of public participation must be

taken into account in the final decision, and ttesision must be made public.

These preliminary debates must take into accownrngkassessments as well as all possible options
and alternatives before a decision is made (sutimijing and maximizing the potential of existing
infrastructures, reactivating deactivated railwiag land maritime seaways).

You can find the Aarhus Convention on Internet :

http://www.unece.org/env/pp/documents/cep43f.pdf

The Aarhus convention has be signed by the Eurogeammunity in 1998.
European internet reference about the Aarhus cdioven
http://europa.eu/leqislation_summaries/environngeméral _provisions/I28056_fr.htm

We denounce the lack of clarity of the decisiond afthe justifications of erroneous dossiers.
We also denounce the damage caused by these magtin€tures either on the environment or in
the socio-economic domain.
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Part 2 : The damages caused by the HSRs and thedmdedicated to fast
freight

A. Highspeed trains lead to depletion of communica&ins inside the regions

Trains disappear between midsize cities

The decision to build new railroad infrastructulesds to a decrease of inter-city connections by
ordinary trains (trains Corail, in France). Thusawhhe HSR-East was started, it led to the
cancellation of trains Corail, and the people livin mid-size cities such as Commercy, Toul,
Longwy, Neufchateau, Verdun were compelled to gNdacy to catch an HSR for Paris, whereas
in earlier days, all these cities had a train Ga@eivice. The T.E.R. schedules are determined in
order to fit with those of the HSR, they are naedained according to the needs of the people.
Thus the TERs used by school childrens and studhaves a schedule that is no longer suitable to
those young people.

The time gained by a few people to go from onedanity to another is in fact stolen to many daily
users who have to turn to their automobiles. Timeesgoes for the cities like Lille and Brest.

This also raises the issue of the availability @blpc transports for all. TGVs are very expensive
when compared with trains Corail. Transportatiortriajn become a luxury because the fares are so
high.

A large scale depletion is also planned : as regire construction of the HSR line between Tours
and Bordeaux, in order to secure the financinglloties will collect with East-West HSR lines

- Poitiers-Limoges

- Bordeaux-Toulouse.

The Limoges (and Brive) and Bordeaux regions ane #sked to contribute financially to the
construction of the chunks between Tours and Barxlea

And yet, there exists a historic railroad line tofgpm Limoges to Toulouse, it goes in a straight
line and is called POLT (Paris, Orléans, Limogesjlduse). This line, with its famous train called
« Capitole » is going to be ditched, so as to fernts users to the Paris-Bordeaux trains. Once
again, mid-sized cities lose to large ones.

This is all in the name of gaining time — but thgaes are laughable — all the more so since
distances grow much longer.

We are thus confronted with a planned depletiomidfsize cities railroad service.
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Close proximity freight will disappear :

The main lines dedicated to large capacity freagid high-speed eliminate proximity freight, as we
see it.

As an example, single freight cars have been rethtreen trains. As a result, another 1,2 millions
trucks are now using the roads. The removal of afshalling yards calls into question a coherent
policy as regards regional development.

High trafic freight lines have been called into sfiren to the benefit of railroads transportation
which is more suitable to a multimodal transpooiatsystem.

The isolated freight car is the type of means afigportation that corresponds best to small and
medium businesses. Over longer distances, excepb$s a particular obstacle, the Channel Tunnel
for example, the concept of a railroad highway ss@ranswer to the requirements. Getting
complete trucks or trailers on special freight dangery expensive (Modalhor), one has to transport
deadweight and that waste room and energy. The Modears have a lowered chassis but still
demand that the tunnels they receive special noadifins. Finally, Swiss experts SMA ProTrans
stress that the most profitable motorway in Eur@eesel) charges 0,9 euro per kilometer. Their
estimate is that on the railroad highway SEA, neésessary to charge fares between one euro and
one euro twenty. In fact, on the Perpignan-Bettamdpaoailroad highway, in the first year, only 8
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trucks are loaded per train. In order to have nrureks one has moved to a mixed solution : half
Modalhor car, half crate -carrying ears- an findfign offered rates of 0,7 euro per km, which
meant a loss of money. Of course this solutionnwaiiture.

We are convined that over long distances, thedmstion is combined transport with crates and we
hope that there will be a move to standardize thtes and make them suitable for ship, road and
rail transportation . It is worth noticing tha tNational Federation of Road Transport has published
a communiqué rejecting the railroad highway angsujng mixed transportation systems. This
was on the occasion of the first anniversary ofRBgignan-Bettembourg railroad highway. When
it comes to modal transportation, the trust of rsadsport companies is extremly important. We
wish to expose the very active lobbying activitéshe Modalhor company which is trying to
impose the concept of railroad highways, as wellsasquipment.

We regret that SNCF discontinues its freight shipiniy isolated cars. It corresponded to 40% of
its activity. As a result, millions more trucks ayeing to be on the roads.

B. Environmental damage :

See photograph of an RFF railroad construction$88 Rhir Rhéne.

Our organization protests against the gaps openedtural environments that are still intact.

As an example, we list examples of environmentg@ldot of the HSR in Franche Comté (Southern
branch of the Rhin Rhéne HSR)

—Forests:
Forests do not appear on the map concerning pramyistudies. One thus avoids

mentioning cuts in those forests. There is no menif the forests of Flammerans,
Champvans, Rahon, Villiers les Bois, Villiers-Rabeall of them will suffer from cuts.
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—Natura 2000, ZICO, ZPS...

In the Jura area, there have been numerous damage :

- A 2,5 km cut between the Foucherans and Champwanstains, as identified in the Grand Dole
S.C.O.T..

- There might be disturbances in the hydraulicesyst upstream of Réserve Nationale Naturelle du
Girard as well on the reforestation of the conflugfithe Doubs and done rivers. This reforestation
is a European project.

- A5 km cut on the Natura 2000 site and ZICO anthe lower valley of the Doubs river.

- A7 km cut of Natura 2000 site in Bresse Jurasmea first class wet area. This is an area with
swamps. Its ecology and is hydraulic sustem ang fvagile and it is the refuge of many living
creatures whose future interests the community.dtso an area where fish farming is practised on
a large scale. There might be jobs lost.

- Destruction of ZNIEFF 1 and 2 in the Orain vall&fe river also suffers from the A39 motorway.
This is the last area with curlews (courlis cengltégether with other species on the decline ssch a
the magpie (pie grieche) the lark (alouette luhg little owl, the barn owl, the purple heron, the
winter teal and the snipe.

—Faune:

This area sees one hundred species of birds ng86rgf which are on the red list of Franche-
Comté birds. As regards mammals, the area incl@dgzkcies which are on the red list of Franche-
Comté, including the European beaver. All theseiggeare threatened directly. Such a threat
contravenes the laws on biodiversity.

A traditional railroad can be crossed by animadd,an HSR.

As an other example, we take an excerpt from arsiant SEPANSO (France Nature
Environnement) on HSR lines, dated March 200te: respect of the biodiversity and the LGB
lines

See the whole document :
http://www.sepanso.org/dossiers/gpso/gpso.php
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« French style high speed (300km/h and more) reguire construction exnihilo of new
railroad lines for that purpose. This goes togettidr the quest for new routes chosen most
the time not because of the physical featuresepttysical constraint of the land, but becau
of the Financial cost of the property that neetdddought and of density of the population,
bearing in mind the population’s ability to resist.

So, instead of looking for existing corridors, gkoiones, RFF has chosen to run this new lir
of the GPSO project through the last, intact, ratpreserves of Aquitaine. It simply follows
the very bad example set by the builders of motgswahis is all the more intolerable since
such spaces are forested, and thus able to catebncdioxyde in the air, to preserve water
resources and to offer a rich biodiversity in tewhflower, fauna and habitat. »

In this context, these highly destructive linesebhRFF as well as the decision makers favo
are totally unacceptable. SEPANSO was abundarebr @bout that. Let us stress that, for
technical reasons, these lines will not be twinwét motorways A69 or A65.They would
constitue a second, almost parallel trench.

Let us not fooled by the so-called « consultatidadsby RFF within the Framework of GPSC
Their choices, sacrificing thousands of acres oddtand having an irreversible negative
impact on numerous unique natural zonesreluding several Natura 2000 sites have left ¢

bitter taste among the people who were involvedvamald could see for themselves that their

wishes were just peanuts.

This explain the rising anger in the region anddimvds joining demonstrations against tho

projects. So was born thiéendaye Charteland so the attendance in greater numbers of local

elected officials who pay attention to their congnts. This revolt did not originate in some

of

nes

se

sabotage concocted by NGOs, but resulted fromatedalous way in which RFF responded to

the objections, the suggestions and the propadajserfectly constructive brought during
public debats by the said NGOs, the local officamisl the local people concerned.
We all know that it is easier to say the dog hasegmad than to find out why he did go mad.

Let us add thanitial program of the E. U., so called TENTZ2, sh@d clearly that the lines of
the news HSR would be located as close as postdxisting ones, without new corridors
being opened.

The associations will raise this issue with Bruss€he associations have been fighting for t

his

as regards HSR-SEA, reminding people that the direeto Spain had seen many SNCF speed

records, that it is shorter by about 60 km tharpttegected line and, moreover, that

« recycling what exists would have allowed a service to the densely |aed area of Bassi
d’Arcachon and Orthez. The same recycling appreaniid have allowed- whithout major
difficulty- to draw a projected line between Bordeand Toulouse , and that at a lower cost
and doing less damage to biodiversity.

After the arbitration by RFF, all that remains msemnormous sense of waste concerning the
intact part of the Landes forest and the memormgootemptuous arbitrary decision. Such an
attitudes provokes anger practically everywhere.

Hence the birth ofhe Hendaye Charter.
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C . Environmental assessment of High Speed Railways

In the background of the climate challenge, exme$s/ the Kyoto Protocol and which European
Community was among the first promoters, the hjggesl railways (HSR) were, from the outset,
stated as the environmentally compatible altereativthe automobile and the airplane, these
vehicles being considered as the biggest greentyasss emitters.

Some early studies added an interrogation poititabassertion (see for example « Transport
energy consumption, a discussion paper from Rogengs Lancaster University 10 September
2004 »).

More recent studies show and demonstrate thatsdertion is not at all clear.

Within the scope of the “Gdtalandsbanan” projestH&SR between Stockholm and Goteborg via
Skavsta, Jonkoping and Landvetter, a study, madel®xpert group mandated by the Ministry of
Finance of the Swedish Government, concludes liggptoject is not socially efficient, it does not
represent a realistic climate policy and the tota¢stment for this HSR is equivalent to severaste
of years of CO2 emission rights within the Europgegenhouse gas emission allowance trading

system, amount that cannot be saved by the “Gdtabmman” constructiomfghastighetsjarnvagar -ett
klimatpolitiskt stickspadan-Eric Nilsson, Roger Pyddoke; Rapport till Exgeuppen for miljostudier 2009:3).

A more prospective study, presented by Per Kagastire OECD, International Transport Forum,
18th International Transport Symposium at Madridy&mber 2009, in order to analyze the mutual
benefits of transport passenger between a fast tigpassenger car, a coach, an HSR and an aircraft
(Environmental aspects of inter-city passenger tpamsbyPer KAGESON Nature Associates Stockholm Sweden,

Discussion Paper No. 2009-R®vember 2009,f§ International Transport Research Symposiwses a template
located in 2025, probable date of operation ofva Inee to be developed, takes into account the
technological developments which will be availatoten the car manufacturers as well as the load
factor of the different transport means. The stoolycludes that one cannot expect that investments
in HSR can significantly contribute to mitigatinneate change. The investment in classical fast
train can be significantly more beneficial.

In this study Mr. Per Kageson refers a 2008 Eurnoggammission report that states “Only under
exceptional circumstances (a combination of lowstiuttion costs plus high time savings) could a
new HSR line be justified with a level of patrondmggow 6 million passengers per annum in the
opening year; with typical construction costs antet savings, a minimum figure of 9 million
passengers per annum is likely to be needed”.

The whole study is on internet :
http://istep2009.cedex.es/downloads/5-Kageson.pdf

The study made by Mikhail Chester and Arpad Horvathanuary 2010 {fe-cycle assessment of high-
speed rail: the case of California, Mikhail Chestand Arpad Horvath, Department of Civil and Enrirgental

Engineering, University of California, Berkelely) the scope of the San Diego, Los Angeles, Sandiseo
and Sacramento HSR project, reaches a similar gsiocl, aggregating all the life cycle steps of the
vehicles, from manufacturing to operation and neiahce, as well as all the steps of the energy
transformation, from well to distribution. More avéis study highlights a previously ignored
production by the HSR of a polluting gas: SO2.

Internet reference:
http://iopscience.iop.org/1748-9326/4/2/024P08
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These studies show that the development of HSRy the sustainability respect, can only be
conceivable where existing infrastructures aregmtise it would not fulfill the environmental
ethics promoted by the European Community.

Conclusion:

Our Italian friends have a slogan « A sara duramely « It's going to be tough ». This we know
because we know that making local elected offiavahre of the problems often means going
against the line of the party to which they beloig. are aware that there are lobbies whose interest
in the attribution of construction contracts, thethe sale of rolling stock for high speed trams
colossal. The people who took part in demonstrataomd who signed our pétitions know this, too.
It's going to be tough, but we are determined, @tk

Our determination is intense because we love thiems where we live and know that they need a
transportation system suitable for short distahet®een mid size towns. We want the preservation
of nature and of our environment. Our determinatsointense because we do not want the lives of
our children and grand children to be damaged. SMeat want them to shoulder the burden of the
enormous debt born from those extravagant projddtsy ever come to life.

It's going to be tough but we have taken our stamd, hope that you will help us. It’s going to be
tough, but we won't let go !
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