PROJET DE LGV
BORDEAUX - ESPAGNE




SITUATION ACTUELLE

La ligne ferroviaire relie Bordeaux a la frontiére espagnole et dessert au Pays Basque les villes de Bayonne, Biarritz,

Guéthary, Saint Jean de Luz et Hendaye. Cette ligne est mixte, elle achemine aussi bien des TGV, des trains de fret
que des TER.

Une ligne aux fortes réserves de capacité

Actuellement circulent, au point le plus contraint moyennement chargée » selon la typologie RFF

(Pont sur I'Adour a Bayonne) :

Hors fret, 1/3 de la circulation est interrégionale (TGV et

e 25 TER et 20 TGV entre Bayonne et Hendaye TER), 3 est réaarl e AIER)

e 12 TER et Intercités entre Bayonne et Pau
e 8 TER entre Bayonne et Garazi

. Conclusions du cabine Citec :
® 12 trains de fret

e La ligne n'est pas saturée avant 5o ans
® Sa capacité actuelle peut étre portée a 320 sillons / jour

Soit au total : 67 trains par jour, 2 sens confondus ,
moyennant quelques aménagements.

Etude non contestée par RFF.

La capacite actuelle de cette voie entre Bayonne et Hendaye est de 264 trains, deux sens confondus et de
240 trains au pont Adour (estimation SNCF en 2000 avant les amenagements actuels).



La realite du trafic en fevrier 2017

Capacite de la ligne : 264 trains/jour 2 sens confondus

» Facture-Morcenx: 26 TER +14 TGV +14 fret = 54t/j (taux d'occupation : 20 %)

» Morcenx-Dax: 13 TER + 14 TGV + 14 fret = 4at/j (taux d'occupation : 15,5 %)

» Dax-Bayonne:30TER +10TGV + 13 fret = 53t/j (taux d’occupation : 20 %)

» Bayonne-Hendaye : 25 TER + 10 TGV + 10 fret = 45t/j (taux d'occupation : 17 %)
» Pont Adour Bayonne (passage trains vers Hendaye, Pau, Garazi):

45 TER + 10 TGV + 12 fret = 67 t/j (taux d'occupation : 27,9 %)



SITUATION FUTURE

» LE «Y BASQUE » ESPAGNOL

En construction,

c'est un reéseau

mixte a haute

prestation

(220km/h), dédié essentiellement au
transport voyageur destiné a relier

les trois capitales régionales (San
Sebastian, Bilbao, Vitoria).

Sa capacité résiduelle est dévolue

au fret.

Incohérence majeure avec le projet
francais « justifié » par le fret et

dénoncée par

le

coordonnateur

européen Etienne Davignon.

Vitoria-Gasteiz

La ligne Vitoria-Valladolid sera aux
normes UIC avec un 3®™Me rail (vitesse
maximale de 220km/h).

A Valladolid une LGV (>300Km/h) dédiée
aux seuls voyageurs permet de rejoindre
Madrid.

La gare nouvelle d'Astigarraga (a l'est de
San Sebastian) est reportée sine die, tout
comme le barreau Astigarraga-Biriatou.

L'Y Basque doit desormais rejoindre la
gare actuelle de San Sebastian, puis
emprunter les voies existantes, mises a
I'ecartement UIC, jusqu'a Irun pour se
connecter au reseau francais a la ligne
actuelle a Hendaye.




» LA LGV BORDEAUX-ESPAGNE

Elle aurait un tronc commun avec la ligne
Bordeaux-Toulouse puis bifurquerait pour
desservir Mont-de-Marsan et Dax, ce qui
rallongera le trace de 30 km / ligne actuelle.
A partir de Dax, la ligne deviendrait mixte
(voyageurs-fret). Vitesse limitée a 220 km/h.

Bayonne n’est pas sur le trace de la LGV.

Les trains quitteraient la LGV au marais d'Orx
(Conservatoire du littoral) par une voie unique
pour reprendre la ligne actuelle. Apres
Bayonne, ils emprunteraient la ligne de Pau
jusqu’a Mouguerre en circulant sur une voie
unique sur 7 km, pour rejoindre la LGV. Cette
desserte « en crochet » génere « une perte de
temps » de 18 minutes.

Les villes de la cOte sont desservies a partir de
Bayonne par la ligne actuelle.

£ Bordeaux

B Langon

Dayonne 88

Dans un 1°" temps, le Y basque
aboutira a Irun avec un statut de
gare TGV, face a Hendaye.

La nouvelle ligne serait raccordee a
la frontiere a Biriatou (et non a
Hendaye), ou pourrait aboutir, dans
un 28Me temps, le Y basque.




LE RACCORDEMENT DU RESEAU IBERIQUE AVEC
LE RESEAU U.I.C. EUROPEEN

e Ne se résume pas a |'adjonction d'un 3°™¢ rail.
e Nécessite la compatibilité du matériel de traction avec :
- 3 types de courant : 3 ooovolts CC, 25 ooovolts CA et 1 500 volts CC

- différents systemes de controle et de sécurité
Block automatique lumineux (BAL)
Controle de vitesse par balises sur le réseau ferroviaire frangais
Systemes ERTMS niveau 1 et ERTMS niveau 2 sur leY Basque
Systeme AFSA sur le réseau classique espagnol.




COUT DE LA LGV

SNCF Réseau annonce g9,1Mde.
En réalité l'investissement s'éleve
a 13,3Md< (valeur 2011)

La décomposition du bilan par acteur montre un avantage accordé

surtout aux usagers du ferroviaire.

Bilan par acteur (source. ava;

Passagers ferroviaires
Chargeurs

Acteurs du transport ferroviaire
Autres acteurs dutransport
Puissance publique

Tiers

Investissement

Collectivite

Dossier enquéte publique Piece H chap. 7, p. 184.

Un co0t kilomeétrique qui ne cesse d’evoluer.
® En 2006 : estimation du co0t au kilométre :

Entre Bordeaux et Dax de (valeur 2004)
Entre Dax et la frontiere de 22 a 27 M€ (valeur 2004)

® | es experts du CGl indiquent un coUt au kilometre :

Entre Bordeaux et Dax de (valeur juin 2011)
Entre Dax et la frontiere de 43,5 M€ (valeur juin 2011)

LGV Tours-Bordeaux est revenue a 21M< le kilometre.




LES DEUX ARGUMENTS UTILISES POUR JUSTIFIER LA
CONSTRUCTION DE LA LGV

» LES GAINS DETEMPS

» LASATURATION DE LA LIGNE



Les gains de temps

» Sur Bordeaux-Mont de Marsan
Estimé par RFF, le temps de parcours grace au projet serait de|35 mn|. Le temps de référence actuel utilisé par RFF

est de 1H30 mais il inclut 6 arréts intermediaires. La LGV arrive a 27km de M de M. Avec la suppression des arréts, le
temps de réference est de 1H. Si l'on tient compte du temps pour rejoindre M de M en bus (20 mn), le temps de

trajet avec la LGV sera de ggmn (35 mn + 20 mn) soit un gain de temps de 5 mn.

» Sur Bordeaux-Dax

Selon RFF, le gain de temps est de {20 mn
Les experts du CGl font cette remarque : « Le dossier traitant des possibilités de modernisation de la ligne classique de

Bordeaux a Hendaye montre que si celle-ci est adapteée a la vitesse de 220 km/h, le temps de trajet de Bordeaux a Dax
serait de 54 minutes au lieu de 49 minutes par la LGV, soit un écart de temps de 5 minutes seulement. »

» Sur Dax-Bayonne
La ligne sera mixte: les trains de voyageurs circulent a 220 km/h. La gare centrale de Bayonne n‘est pas sur le tracé

de la LGV. « Ce choix entraine un débranchement/raccordement de la ligne nouvelle a la hauteur de Benesse- Maremne
dans les Landes et au sud de Bayonne. L'évaluation en temps de parcours de ces dispositions est de 17 a 18 mn selon

['option du raccordement de Bayonne. » (Mission de mediation)
Il n'y aura pas de gain de temps sur ce trongon.




La saturation de la ligne existante

LE POSTULAT DU DEBAT PUBLICQUI A MENE AU PROJET DE LIGNE NOUVELLE BORDEAUX-ESPAGNE :
240 trains journaliers 2 sens confondus circuleront a I’horizon 2020 et au-dela
Une saturation de la ligne existante avec 190 a 200 trains journaliers.

« Malgré des aménagements prévus avant 2020, la ligne existante ne pourra pas faire face a 'augmentation du trafic. » (Débat Public 2006)

Bayonne-Mousserolles

- Prévision du nombre de trains de marchandises et voyageurs par jour moyen en 2020
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Le compte-rendu du Débat Public rapporte page 33 : « Dans sa présentation, RFF a indiqué que ses perspectives
d'évolution du trafic résultaient autant d'un pari et d'un engagement politique en faveur des chemins de fer que d'une

analyse raisonnée, en particulier en matiere de fret ».




» Une etude indépendante contredit les prévisions de RFF (SMA Progtrans)

Expertise indépendante
concernant le projet ferro-
viaire Bordeaux - Espagne
NDP .
’ommission Nationale du Débat Publi Rapport technique
Bassl ) )
:ns-‘:ilsl-sul_a_ir-_-g‘i::!.es. &n matiers de fransports
o200 Bale 14. décembre 2005 Version 3-01

Extrait des conclusions de cette étude:
« Globalement les prévisions de transport de marchandises par le rail a [’horizon 2020 sont donc jugées optimistes et
un scénario prévoyant des hypotheses plus prudentes serait souhaitable. La capacité rendue disponible grace a des

ameénagements mineurs de la ligne existante permet de répondre a la demande globale retenue par RFF a ['horizon
2020 dans des conditions qualitatives acceptables.»

Capacité de la ligne ferroviaire
Bayonne - Hendaye

«Ainsi, en ne tenant compte que du 80% des sillons traces, la capacité utile a long terme est de 240 sillons fret par
Jour (2 sens confondus). En tenant compte des trains voyageurs la capacité totale de la ligne est de 322 trains par
Jour. Les dernieres prévisions publiees par RFF tablent sur un besoin de 9o allers-retours soit 180 sillons de fret par
Jour en 2050 entre Bordeaux et Dax. »




«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 éte 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.»

RESEAL FERRE DE FRANCE

Mission de médiation au Pays

Trafics pris en compte pour établir le programme d’aménagement capacitaire de Basque
I'axe avant réalisation de la ligne nouvelle Bordeaux-Espagne . .
Fiche projet :

oo Stsean o : CPER ETAT - AQUITAINE
Bifurcation de la Médoauine ——— : —— : - = 2007/2013
e " 2 ° Aménagements capacitaires de la
ligne Bordeaux / Espagne

2007 2016 2020

Morcenx

A noter une augmentation injustifiée du nombre
de TER : 80 pour 50 prévus initialement (+62%)

Bayonne

Fiche projet n°13 Bordeaux, le 03-03-2010

Hendaye




ignes grande vitesse au Pays-Basque
> EtUde Cl TEC Analyse des temps de parcours et comparaison des
projets de part et d'autre de la frontiere

« Une attention particuliere devra étre portée aux prévisions de trafic et de capacité des réseaux ferrés de part et
d’autres de la frontiere. En effet, les données espagnoles ne permettent pas a ce jour de savoir si le réseau ferré sera
en mesure de recevoir tous les trains internationaux prévus par les etudes francaises. La seule valeur connue table a

8 decembre 2011

long terme sur 124 trains de fret par jour... »
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58 trains de fret supplémentaires (issus
du réseau classique équipé d'un 3eme
rail non programmeé a ce jour) sont
susceptibles de traverser la frontiere.

UnY BASQUE essentiellement voyageurs
AU DEBOUCHE DE LA NOUVELLE LIGNE
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nes classiques (trains par jour dans les 2 sens



» Les hypotheses de trafic fret et la saturation

« Un train de 750 m ne peut pas circuler sur le réseau espagnol pour des questions de sécurité (probleme
R ELIEEETITEINEEES  de voies d’évitement et de signalisation). De fait, un train francais de 750 m arrivant a la frontiére est
e B découpé en deux pour pouvoir circuler en Espagne. Afin de rationaliser le nombre de trains, il apparait
dans les études des GPSO p p = Pl / PP
TR AT préférable de former 3 trains de 500 m avec deux trains de 750 m en zone frontaliere. Cette organisation
permet d’économiser de la capacité d’une part et de diminuer les colts de traction d’autre part. » (p.33)

Octobre 2009

Hypothése chargement des trains au sud des Pyrénaes rsouere : Nesteer)

Hypothése de chargement des trains au nord des PyrBnées (Source: Mastesr)

Hypothése reprise dans I'enquéte d’utilite

publique (H/Ch 4.2.2.4)

2004

Fin 2014 2025

Les trains de fret circulables cote Espagnol .

de Bordeaux
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Nous sommes loin des 160 trains quotidiens qui saturent la voie existante !



Bayonne-Mousserolles

» Sur la capacite de la ligne existante |

« Sur I'ensemble de cet axe,(Atlantique) les sections les plus
critiques, au stade actuel, sont :

la circulation a I'approche et autour de Paris, avec des
investissements prévus sur les réseaux (Massy-Valenton
parexemple, amélioration RERC...);

240 trains
Mise en service du réseau
UKC en Espagne
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la capacite totale de la ligne
est de 322 trains par jour. e

du Y Basque ]

' Niveau de saturation
I 190 a 200 trains
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la circulation entre Tours et Bordeaux, en particulier le nceud
de Poitiers. Cette difficulté sera levée avec la réalisation de la LGV
Tours - Bordeaux qui dissociera les trains rapides des trains lents ;

la circulation a I'approche de Bordeaux. L'opération de
résorption du bouchon ferroviaire de Bordeaux apporte une réponse
capacitaire importante ;

la circulation entre Bordeaux et Lamothe d'une part, et entre
Bayonne et la bifurcation de Mousserolles d'autre part, qui
supportent des trains aux profils différents avec des bifurcations a
niveau.

RFF a tenu compte d'aménagements du réseau permettant
d'optimiser encore plus la capacité de cette section. On consideére
ainsi que la section entre Bayonne et la bifurcation de Mousserolles
atteindra sa limite de capacité pour un nombre maximum de sillons
estimé a 280 avec I'ensemble des aménagements réalisés. On peut
également considérer que la limite capacitaire se situe entre 250 et
280 sillons selon I'enchainement de ces aménagements dans le
temps. Compte tenu de sa configuration, la capacité du réseau ferré
est supérieure sur les autres sections (hors contraintes liées a la
réalisation des travaux). »

H/ Ch.3.4.6.6 p.79 Enquéte publique

Avec environ 240 sillons par jour en 2024 (deux sens
confondus), la section Bayonne-bifurcation de
Mousserolles constitue la zone qui posera des difficultés
importantes a cet horizon. La réserve de capacité y est
limitée (moins de quarante sillons) et pour des activités
de type TER ou fret.

L'offre TER, constituant une cible, est considérée stable,
de méme que les circulations TaGV et Intercités.

L'ensemble représente 130 sillons (deux sens confondus).

La demande fret croissant régulierement, c’est elle qui
apporte des difficultés d’exploitation et conduit a une
limite capacitaire autour de 150 sillons au niveau de la
bifurcation de Mousserolles, soit un peu moins de 140
sillons entre Hendaye et la bifurcation de Mousserolles
compte tenu du trafic issu du CEF de Mouguerre.

H/ Ch. 4.4.6.1 p.117 Enquéte Publique

|

|

|
=2
fax
o=
&l




» Ainsi:

® Les previsions de saturation de RFF ont augmente au fil du temps,
passant de 190 a 280 sillons.

e Ce sont au maximum 83 trains de fret qui circuleront a la frontiere, 2
sens confondus, lorsque tout le reseau ibérique sera aux normes UIC.

® Reste plus de 190 sillons disponibles pour la circulation de
trains de voyageurs.

Il n'y aura jamais de saturation de la ligne existante.




TRAFIC FRET : DES ESTIMATIONS A LA REALITE
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» Le postulat de base :

Des la mise a I'écartement UIC du réseau espagnol, la part du fret ferroviaire augmentera :

2017 2020 2035 2050

Estimations RFF
(Débat public) Part de marche du fret ferroviaire au Pays Basque

» La LGV offre-t-elle des sillons de fret supplementaires ?

Selon les experts : « lincidence sur la capacité de la ligne de trains de marchandises roulant a des vitesses de 100-
120km/h, de l'impact de charges supérieures par essieu des trains de fret sur la détérioration de la qualité géométrique

de la ligne avec pour conséquence un surcoUt de la maintenance ».

De plus, le croisement de trains de fret et de voyageurs surtout dans les tunnels présente des dangers potentiels.



» Les estimations de RFF lors du debat public de 2006 confrontees a la realite:

® Pour RFF : «la capacité du réseau a I’horizon 2020 doit permettre d‘inscrire dans I'hypothése la plus favorable

200 sillons de fret a la sortie de Bordeaux et 165 a la frontiere espagnole »
« les aménagements de la ligne existante realisés avant 2020, permettront de transporter 10 a 12 millions de

tonnes par an (autoroute ferroviaire comprise) par rapport aux 2,4 millions de tonnes en 2002 »

e Les previsions de croissance du fret ferroviaire de RFF et la realite en 2015 :

Figure 5 : Scénaril de croissance des trafics ferroviaires par Hendaye, millions de tonnes

Depuis 2011, la SNCF et les entreprises ferroviaires
de transport ne communiquent plus les tonnages
transportés pour « des raisons commerciales »

La derniére donnée de la DREAL Aquitaine:

1,65 Mt a Hendaye en 2010




e Larealite : Observatoire des trafics a la frontiere franco-espagnole du 24/06/2014.
De 2006 a 2012 :

- Le trafic moyen journalier annuel des trains de marchandises (TMJA) a diminué de 40,7% a la

frontiere a Hendaye.

- Le nombre de circulations annuelles de trains de marchandises a diminué de 55,9% a la frontiére a Irun.

3.1.2 - Trafic moyen journalier annuel des trains de marchandises (TMJA)

TMJA de trains de marchandist Entre 2006 et 2012, le TM.JA de trains de fret a diminue :

- de 40,7% & Hendaye -
- de 41 4% & Bayonne ;
- de 49,3% & Dax.

Entre 2011 et 2012, le TMJA de trains de fret a diminué :

- de 26% & Hendaye
- de 20,5% & Bayonne.
Et a augmente de 20,2% & Dax.

Source ! RFF

3.1.1 - Nombre de mouvements annuels de trains de marchandises

Mouvements anrrels de iraing de et an geres dHandays, Eyanns & Entre 2006 &t 2012, le nombre de mouvements de rains de fret a diminué :

-

- de 41 7% & Bayonne |
- de 49,3% & Dax.

Entre 2011 et 2012, le nombre de mouvements de trains de fret a diminué :
- de 26% & Hendaye -

- de 20,9% & Bayonne.

Et a augmenté de 20,3% & Dax.

Bayonne
2011
Source : RFF



e Laréalité en 2014 : le nombre de trains
de fret en circulation

Pour 2014, 2 sens confondus :

14,1 trains de fret en sortie de Bordeaux
13,8 trains de fret entre Dax et Bayonne
10,5 trains de fret a la frontiere

Source: Carte des péages percus par SNCF Réseau




» Les estimations de RFF du soit disant impact de la mise aux normes UIC du réseau espagnol

Volume ferroviaire des échanges internationaux x 4 sur l'axe Atlantique d‘ici 2020

» Enjuillet 2011, RFF édite une fiche thématique sur le fret :
« Le trafic fret sur l‘axe atlantique, entre la France et I'Espagne, sera

multiplié par 4 des 2020 avec la mise aux normes UIC du réseau espagnol. » - 22,1 millions
11,4 millions de tonnes

< 3 millions de tonnes

de tonnes par an

» La réalité sur I'axe méditerranéen
la societe TP Ferro concessionnaire de la LGV Perpignan-Figueras | iy
. 7 . . . . . . . 7 la mise aux normes UIC du réseau espagnol. rogressive d’une autoroute ferroviaire
depuis février 2009 est en redressement judiciaire en 2015 et liquidée un T et powdiponer
an plus.tard. La raison: |n§uff|sance de trafic. | | R —
Circulaient en 2014 : 6 trains de voyageurs et 3 trains de fret par jour.

Soit 15% du trafic passagers et 8% du trafic fret préevus.

* Bien que beneficiant d'une LGV et d’une autoroute ferroviaire (Le Boulou-Bettembourg), le trafic poids lourds
augmente au Perthus alors qu'il diminue cote atlantique au péage de Biriatou (sans LGV et sans autoroute

ferroviaire).

Tableau 3 : évolution des flux de poids lourds et de marchandises entre 2010 et 2014

Nombre de poids lourds Tonnage
(en milliers) (en millions de tonnes

EER Source : Observatoire franco-espagnol

Bifiatou w54 -4,1 -1,0 2 5 des trafics dans les Pyrénées
Le Perthus » 25,2
Pyrénées 10,4 78 -0,3 3,8




» Evolution du fret ferroviaire dans les années antérieures

e En France, en 2014, le fret ferroviaire national et international n'a toujours pas retrouvé son niveau de
2008, il est en baisse de — 29,4% au niveau national et de —19% au niveau international. (Source : SOeS

enquéte auprés des opérateurs ferroviaires)

e En Espagne, entre 2006 et 2013, le fret ferroviaire a chuté de — 23,7%. (Source : Observatorio del ferrocarril 2013)

e Entre 2001 et 2011, le flux de marchandises entre la péninsule ibérique et I'Europe a chuté de —21%

Pendant la période 2001-2011, le flux total de marchandises entre |a Péninsule Ibérique
et le reste de I'Europe géographique a évolué avec les taux suivants :

Evolution 2001/2011 En1an

Total Moyenne annuelle (2011/2010)

Total 7% 0,6% 3,3%

Route 2% 0,2% 25%

) Fa 2% 2% 32,1%
Mer  12% 11% 3,3%

Source : Observatoire franco-espagnol des trafics dans les Pyrénées



» Qu’en est-il de « la politique ferroviaire ambitieuse » de l'Espagne en matiere de fret ?

* La part devolue au ferroviaire dans les transports terrestres diminue : 9,70% en 1995; 3,94% en 2010.

* 95,8% du transport interieur des marchandises se fait par la route (20% au-dessus de la moyenne europeenne)
* Une étude Fomento (2011) evalue a « 11,2% le maximum du trafic routier international captable par le fer. »

* 15% du reseau est a I'ecartement UIC (lignes AVE),la quasi-totalite du réseau conventionnel n‘est pas UIC.

e L'infrastructure ferroviaire implique l'utilisation de trains de 450m et pas de trains longs. Les systemes
d‘électrification ne permettent pas le passage des frontieres. Les systemes de signalisation sont difféerents.

Les perspectives d'avenir : Le plan strategique des infrastructures de transport (PEIT) de 2004 vise a privilegier
le transport par fer. Cela suppose de développer I'intermodalité et sa logistique, ce qui représente une « énorme »
difficulté selon les experts. Les investissements sont tres importants et les financements incertains. Selon Jose
Maria Serrano Martinez, plusieurs fronts sont ouverts, s'ils ne trouvent pas une réponse adéquate, le plan sera
une simple déeclaration d’intention. La situation risque de rester inchangee voire de s'aggraver.

« Les interrogations sont d’une telle ampleur qu’elles génerent une certaine angoisse » conclut cet expert...




TRAFICVOYAGEURS : DES ESTIMATIONS A LA REALITE




» Les flux ferroviaires internationaux voyageurs
Le debat public de 2006 indiquait (p.40):

« Sans projet ferroviaire entre Bordeaux et la frontiere espagnole, le trafic international devrait ainsi déja atteindre en
2020 environ 1,1 million de voyageurs par an [...] soit un quasi doublement du nombre de voyageurs transportés par
rapport a aujourd’hui ».

Evolution des flux de voyageurs ferroviaires
entre la Péeninsule Ibérique et le reste de I'Europe
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« Depuis 2006, le nombre de voyageurs des lignes
internationales diminue de 11% par an en moyenne,
avec une chute importante de 32% entre 2010 et
2011. »
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(Observatoire franco-espagnol des trafics dans les Pyrénées)
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- Trafic ferroviaire lignes internationales
Trafic ferroviaire régional

Trafic ferroviaire local

Qbservatoire franco-espagnol des trafics dans les Pyrénées - Document n® 6 — mise a jour du Graphique 24 (page 70)



» Les flux ferroviaires nationaux

* En 2002, le trafic ferroviaire national au sud de Bordeaux est de 2,4 millions de voyageurs par an.
Le debat public concluait que « sans projet ferroviaire entre Bordeaux et la frontiere espagnole, le trafic national sur
devrait déja atteindre environ 4,8 millions de voyageurs par an d’ici 2020 soit un quasi doublement du nombre de

voyageurs transporteés. » (p.;0).

* La CCl de Bayonne publie tous les ans le nombre de passagers montant et descendant dans les gares de la cote
basque, ce qui donne un apercu des flux de voyageurs nationaux.

. 902 727 910 840 878 191 770 023
De 2006 a 2015, le nombre de
voyageurs a diminué globalement
466 552 457 941 406 461 374 764
de —21,2%

324 292 318 170 302 459 285762

1693571 1686951 1587111 1430 549 1337 437 -21,2%

Source : CCl Bayonne d’aprés SNCF Aquitaine



UNE METHODE D’ EVALUATION SOCIO-ECONOMIQUE
BIAISEE

» Des omissions significatives dans le dossier d’'enquéte publique :
e La VAN avec COFP faiblement positive de Bordeaux-Dax : + 0,56 Md€.
e La VAN avec COFP fortement négative de Dax-Espagne : - 4Md¢€

Des chiffres cachés par SNCF Réseau et dévoiles par le CGI
» Un decoupage inedit du projet GPSO phase 1 le projet :

® Lignes nouvelles

e Aménagements ferroviaires sud Bordeaux (AFSB)

e Ameénagements ferroviaires nord Toulouse (AFNT)

On exclut ainsi de ['évaluation ces aménagements déficitaires qui ont une VAN négative : - 1,4Md€

» En utilisant une série d’artifices listés par le CGIl pour majorer la VAN



Les artifices utilises par RFF pour ne pas degrader laVAN

e Non application de la directive Quinet et application

de lI'ancienne instruction cadre de Robien : » VAN : + 2,4Md¢€

® Avec l'instruction cadre de Robien:

non application de la chronologie du taux d'actualisation P VAN : +1Md¢€

application d'un périmetre européen et non territorial » VAN : +0,8Md¢€

e Non application du changement de [aTVA : » VAN : + o,5Md¢€

® Non prise en compte de la fin des concessions autoroutieres P VAN : + 1,4Md€
e Non prise en compte les previsions de trafic

de l'opérateur institutionnel. » VAN : + 2,aMd€



Le « vrai » bilan socio-economique

La VAN n’est pas POSITIVE a + 4Md€ comme annonce

e Prise en compte des aménagements ferroviaires VAN N EGAT|VE :
Application stricte de l'instruction DE ROBIEN Md
Prise en compte des artifices utilises par RFF - 3,2 3
® Prise en compte des aménagements ferroviaires ;
Application de I'instruction QUINET VAN NEGATIVE :
Prise en compte des artifices utilisés par RFF - 416Md€

dont le perimetre européen



LALTERNATIVE : LA MODERNISATION DE LA LIGNE




Les aménagements capacitaires de la ligne actuelle

» Les conclusions de l’expertise SMA Prog Trans

En 2006, le Président du débat public a commandeé une étude au bureau suisse SMA Prog Trans sur les capacités
de la ligne actuelle.

Le nombre total de sillons identifiés sur I'infrastructure actuelle et leur répar-

COlonne de gaUChe . S|||on5 nécessaires Selon tition entre les différentes activités est illustré par le schéma ci-dessous.
RFF en 2020, (tous les nombres représentent le Bordeau
nombre de trains par sens). o edoqune

Bif. Lamothe

Colonne centrale : les sillons disponibles en
2006. Ces chiffres représentent une capacite de
« confort » la capacite réelle moins une réserve
pour faire face aux aleas de I'exploitation.

Bayonne
Bif. de Mousserolles wmm Sjllons TER

La capacité reelle est en général superieure e — S s
d’environ 20%.

mmm Sillons Fret

Figure 18 Nombre de sillons identifiés sur l'infrastructure actuelle et comparaison avec la demande 2020

Conclusion des experts : « Globalement les prévisions de transport de marchandises par le rail a I'horizon 2020
sont donc jugées optimistes et un scenario prévoyant des hypotheses plus prudentes serait souhaitable. »




L'étude indique les sillons disponibles apres
ameénagements de la ligne :

P Installation entre Dax et Bayonne d‘une
signalisation BAL (Block Automatique Lumineux)
au lieu des BAPR (Block Automatique a
Permissivité Restreinte). Avec les BAPR les trains
doivent se suivre avec une distance de sécurité
de 11 km contre 2,3 km pour les BAL.

On remarque I'évolution significative des
capacites de « confort » et on peut donc
imaginer une augmentation proportionnelle des
capacités réelles.

Le nombre total de sillons identifiés sur I'infrastructure actuelle et leur répar-
tition entre les différentes activités est illustré par le schéma ci-dessous.

Demande en 2020
selon le dossier de RFF

176

162

128

118

Hendaye

Bordeaux

Bif. Médoquine

Bif. Lamothe

Morcenx

== Sjllons TER

Sillons TGV
et/ou TER rapides

B Bif. de Mousserolles

2.0 mmm Sillons Fret

Figure 21 Charges de trafic admissibles sur l'nfrastructure aménagée avec du BAL entre Dax et Bayonne




Le nombre total de sillons identifiés sur l'infrastructure actuelle et leur répar-

Sillons disponibles apres aménagements ftion entre les différentes activités est ilsté par le schéma cidessous.
comprenant :

» Des évitements entre Dax et Lamothe, a
Morcenx permettant aux trains rapides de
doubler des trains lents stationnés sur la Bi. Lamothe
voie d'évitement.

P Des Installations Permanentes de Contre
Sens (IPCS) autorisant les trains rapides a
utiliser la voie opposée, si elle est libre, pour

Bordeaux

Bif. Médoquine

doubler.

» Des renforcements électri ques e ::::2:: :::
Ces aménagements permettent une endaye e
augmen tation si gn ificative des ca pac ites Fiure 24 Charge de ac adissbes surasiuctte aménagée e &emen's suppémentres

Conclusion des experts : « La capacite rendue disponible grace a des amenagements mineurs de la ligne existante
permet de répondre a la demande globale retenue par RFF a ['horizon 2020 dans des conditions qualitatives

acceptables. »




» Ces aménagements mineurs sont en voie d’achevement

e Quels sont les effets de ces aménagements ? A cette question RFF nous réepond et nous éecrit : « Ils vont fiabiliser
les circulations sans pour autant changer la capacite de la ligne. »

e Un document confidentiel remis a la « Mission de médiation en Pays Basque » prouve le contraire : y figurent
les apports capacitaires permettant la circulation de 118 trains par sens entre Dax et Bayonne. Ceci représente
la capacite de « confort » car la capaciteé theorique de la ligne était de 9o par sens, avec les 29 et 16 trains
supplémentaires cela fait 135 trains par sens ou 270 trains, 2 sens confondus.

RESEAU FERRE DE FRANCE Mission de médiation au Pays Basque

Mission des Grands Projets du Sud-Ouest

Apport capacitaire Les apports capacitaires estimes pour I'ensemble de I'axe Bordeaux-

Hendaye sont les suivants :
signalisation (BAL) Dax / Bayonne : + 29 trains par sens (102 T / sens)

signalisation (redécoupage du BAL) sortie de Bordeaux + Installation
Permanente de contre sens (IPCS) Dax / Bayonne + renforcement
alimentation électrique + évitements a Morcenx = + 16 frains par sens




» Comparaison de la demande de RFF pour 2020 lors du debat public et du trafic retenu en
2020 par RFF dans un document confidentiel remis a la médiation

Demande en 2020 Silons dsponiies sur

seion be dossier de RFF f"”f;::»m%'w —— Trafics pris en compte pour établir le programme d’aménagement capacitaire de

T 163 : 'axe avant réalisation de la ligne nouvelle Bordeaux-Espagne
Bif. Médoqume 2007 2013 2016 2020
TER] GL | Fret GL | Fret GL | Fret GL ;-erl;olal
146 | Bordeaux St-Jean g5 | 45 | &3 20 | 76 22 | % 24 | 130 290
Bifurcation de la Médoquine

Bif Lamothe _
68 | 16 | 58 20 | 68 22 | 86 24 | 120 248

110

Lamothe

101

Morcenx

=== Sillons TER

\ Sillons TGV
Bif. de Mousserolles e etiou TER rapides

w= Sillons Fret Hendaye
bt n°13 Bordeaux, le 03-03-2010

Bayonne

Par sens 2 sens
confondus




Demarsta er 2030
selor ke domiie de RFF

1
B ordeaux St-Jean 1 TE

Soit 352 (2 sens confondus) donc moins 62

Bifurc ation de la hﬁdﬂqumt—

Soit 324 (2 sens confondus) donc moins T6

I_lmnthn_

Soit 256 (2 sens confondus) done moins §0

Soit 236 (2 sens confondus) donc moins §2

Soit 230 (2 sens confondus) donc moins 44

Soit 276 (2 sens confondus) donc moins S0




» Rappel de la réalité du trafic en février 2017

Capacite de la ligne : 264 trains/jour 2 sens confondus

» Facture-Morcenx: 26 TER +14 TGV +14 fret = 54t/ (taux d’occupation : 20 %)
» Morcenx-Dax: 13 TER + 14 TGV + 14 fret = 4at/j (taux d'occupation : 15,5 %)

» Dax-Bayonne:30TER +10TGV + 13 fret = 53t/j (taux d’occupation : 20 %)

» Bayonne-Hendaye : 25 TER + 10 TGV + 10 fret = 45t/j (taux d'occupation : 17 %)
» Pont Adour Bayonne (passage trains vers Hendaye, Pau, Garazi):

45 TER + 10 TGV + 12 fret = 67 t/j (taux d'occupation : 27,9 %)



» Comparaison avec les prévisions de RFF pour 2016

Trafics pris en compte pour établir le programme d'aménagement cap
I'axe avant realisation de la ligne nouvelle Bordeaux-Espagne

2007 2013 2016
TEr| @ Totsl TERJ QL liretltosst TEW oL | Featly
Bovdesux Stdean  gu | g4 | s |12 wel 20 | re ;:«) % 12 | % uk\
Burcaton de la Medoquine !

B | 16§ | 53 | 142 32|20 | 66 ||6! 92| 22| 36 | 290

30 | '8 | &4 | 112

Worcens T 26 TER +14 TGV +14 fret = 54t/j soit moins 84

13 TER + 14 GL+ 14 fret = 41t/j soit moins 75

30 TER + 10 GL + 13 fret = 53t/j soit moins 89

Bayonne

n 32 5 | o8 | = 20 | & 4STER + 10 GL + 12 fret =67t/ soit moins 89

sendayn
1t n°13 Bordeaux, le 03-03-2010

Source : Document confidentiel remis a la médiation (2010)




» D’autres aménagements créateurs de capacite et d’augmentation de vitesse possibles :

e Programmer les trains par ordre décroissant de vitesse permet d'augmenter la capacite

5 départs o 6 départs

® Mise a trois voies de certains trongons

e Création d'autres voies d'évitement

® Suppression des PN

e Signalisation ERTMS plus performante que le BAL

e Mise en devers de la voie pour augmenter la vitesse des trains pendulaires.
e Stationnement latéral en gare de Bayonne

e Amenagements de la bifurcation de Mousserolles



L'etude de modernisation de la ligne validee par le cabinet CITEC

Réalisee en 2012 et effectuée a la demande des elus de trois communautes de communes du Pays Basque.
Moderniser la ligne existante pour atteindre les objectifs suivants :

» Multiplier par 7 la capacite de transport du fret ferroviaire par rapport a 2010 pour atteindre 150 trains, soit

20% de plus que la capacité connue duY basque.

« Multiplier par 2 la capacité de transport de passagers TER (40 trains).

 Doubler la capacite de transport de passagers LGV et de TER internationaux (24 trains).

* Réduire le temps de parcours Bordeaux- Bayonne de 40% (1h20).

* Réduire le temps de parcours Bordeaux-Bilbao de moitie (moins de 3h).

* Préserver tous les sites sensibles repertories sur le fuseau Bordeaux-Espagne.

* Réduire les nuisances sonores au minimum pour tous les riverains.

Cela demontre les capacités de modernisation de la ligne existanteI




Le cabinet suisse CITEC valide la pertinence et la faisabilité des objectifs assignés en adéquation avec la croissance
méme la plus optimiste des trafics.

Conformément aux recommandations du rapport Bianco, la vitesse de circulation des TGV et des TER est portée a
une vitesse entre 16o0km/h et 220km/h, ce qui constitue une hausse de qualite de service considérable.

Rappelons que sur le troncon de la LGV Dax-la frontiere la vitesse sera limitée a 220km/h.

Les experts segmentent la ligne par trongon pour apporter une réponse spécifique a chacun d'eux.

INFRASTRUCTURES Co0lt estimé en M€
Bayonne-Hendaye
Suppression dES =N (38OM€) . |e p|an de Modernisation des infrastructures 136
. , S ion de PN 64
financement est adapté pour chaque PN mishiialbedi
= : Lutte contre les nuisances sonores et 200
supprime et fait appel (comme en Bretagne) solidiennes
é I’Union européenne I’Etat (25%) |a (enveloppe provisionnelle pour 30km de murs
. ! ! ) anti-bruit
Region, RFF et le departement concerne
(10%)_ TOTAL BAYONNE-HENDAYE 400
Bordeaux-Bayonne
Cett . t. M C|€ , d \ t | Modernisation Bordeaux-Solférino 200
e_ = renova ol (;,’\2_) rePon a Ol'JS e? Modernisation Solférino-Dax 90
objectifs pour un coit cinq fois moins eleve Suppression des PN &
que la LGV Bordeaux-Espagne. Restructuration Dax-Bayonne 194
Suppression des PN Dax-Bayonne 206
TOTAL BORDEAUX-BAYONNE 800

TOTAL BORDEAUX-HENDAYE 1200



