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LIGNE A GRANDE VITESSE Les opposants au projet estiment
= apporter la preuve d’'une surévaluation du trafic
= au Pays basque, qui fausse la réflexion dans ce dossier. rage1
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La Cade évoque 14 561 trains comptés en doublon sur une année par les promoteurs de la LGV. om0 cioen

(IR e

Ecologique, sympathique et surtout économique :
le covoiturage a le vent en poupe. -oroguenTinsanes



ENEEENES] Lundi3loctobre 2016

Pays Basque

le tra;fic
surestime

LIGNE A GRANDE VITESSE Le Cade
dénonce un débat faussé par des chiffres
gonflés dans d'importantes proportions

PIERRE PENIN
p.penin@sudovest.fr

edossier delaligne a grande vi-

tesse dans le sud-ouest avance

cahotant, par soubresauts et po-
lémiques comme récemment de-
vantl'assemblée régionale o1 il était
question de financement (lire par
ailleurs). Alors que le secrétaire d'Etat
aux transports, Alain Vidalies, sou-
tientcontre vents, marées etenquéte
publigue le projet, ses opposants res-
tent mobilisés. lls attaquent au Con-
seil d'Etat la déclaration d'utilité pu-
blique (DUP). Et pointent aujourdhui
des projections de trafic surévaluées
entre Daxet la frontiére.

Le Cade (1) méne la fronde « au
sud ». L'opiniatreté de ses militants
leur permet d'affirmer que l'aména-
geur SNCFRéseau et tous les tenants
dela LGV prophétisenta tort une sa-
turation des lignes actuellesa 'horizon
2020. Or, C'est cette perspective qui
justifierait la création de lignes nouvet
les plutdt que 'aménagement de
l'existant.

14 561doublons

Documents a l'appui, Victor Pachon
remonte le temps jusqu'alademiére
réunion de I'Observatoire du trafic,
créé par le préfet de région. « Cette
réunion étaiten 2014. Depuis, Cesten
sommeil », souligne le porte-parole
du collectif écologiste. Ce joura, le
Cade s'étonne des différences éton-

nantesentre les fluxobservés en gare
de Bayonne et Hendaye. « Il ne pou-
vait sagirquede trains comptés deux
fois.»La Dreal (2), qui organise la réu-
nion,doit se rendreau méme constat.
Elle le signera méme dans le comp-
terendudelarencontre, page3:«Les
trainsquiarriventet repartent d'une
gare, apres un arrét de quelques mi-
nutes, sont malheureusement comp-
tabilisés deux fois dans les calculs.»
Victor Pachon et les siens décorti-
quent lesdonnées et font la somme
de ces doublons. Ils arrivent au total
de 39 trains quotidiens. « Clest
14 561 trains par
an qui ne de-

« Les chiffres vraient pas étre
44t comptés dans
etaient déja les projections
fauxen2006,  detrafic.Cen'est
annéeouest gas Iric:n. » la
i rea tente
lancé ledébat d'abord de ba-
public layer 'objection.
surlalGV » Si les volumes
sont faux, la ten-

dance qu'ils dessinent n'en est pas
moins réelle. Et Cest une augmenta-
tion des TER, méme si les TGV dimi-
nuent dans laméme période.

Traficenbaisse

Un peu court, pour le Cade qui pro-
duit un mail de la Dreal en réponse
aune de ses interpellations sur ces
distorsions de chiffres. Il y apparait
clairement que « ce probleme de
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LGV, Bordeal
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Les élus de la Nouvelle Aquitaine
devaient étre appelés, la semaine
derniére, a voter 5,6 millions d'eu-
ros pour la poursuite du projet LGV,
via une décision modificative. Mais
le texte a été retiré par Alain Rous-
set, le président de la Région. Ses
«alliés » écologistes étaient vent
debout. En campagne pour la téte
de la grande région, Alain Rousset
n'avait-il pas promis a ses « amis »
que l'institution ne paierait plus
pourla LGV ? Un engagement qui
scellait leur accord de majorité.
C'est ce que lui ont rappelé ses

« partenaires » d'Europe Ecologie -
Les Verts.

double compte pour les trains arri-
vantet repartanten gare est présent
pour les années 2006, 2011 et 2012.»
«Cest ennuyeux » grince Victor Pa-
chon. « Les chiffres étaient déja faux

en2006,année ol est Jancé le débat
publicsurla LGV, La consultation sur
le projetaeulieusurdes basesde tra-
fic erronées. C'est tout de méme un
probléme.»

Depuis la suspension de'Observa-
toire des trafics, le collectif procédea
sa propre«observation ».« Nous nous
basons surune publication annuelle
delaChambre de commerceetd'in-
dustrie, elleméme basée sur les chif
fres dela SNCE » Depuis 2006, le trafic
passagers a baissé de 21% en gare de
Bayonne, de 26,5 % a Biarritz, de 16 %
aSaintjean-de-Luz La stratégie quia
consisté a augmenter l'offre de TER
pour tisonner lademande du public
semble ici montrer ses limites.

LeCadeaaussiétudié le fret.« Cest
plusdélicat, caril bénéficie du secret
commerdial.» Les militants fouillent
toute la documentation disponible
et trouvent des indications dans le
dossier d'enquéte publique sur au-
toroute ferroviaire atlantique, comp-
tent finalement 13 trains de fret quo-

tidiens.« Nous avons obtenu la confir-
mation de cette estimation par un
document de I'Audap (3) que nous
tenonsadisposition de chacun.»On
peuty lire précisément « 13,8 » trains
entre Dax et Bayonne. « Fret et passa-
gers, on arrive a 76 trains par jour.
Dans ledébat public,on nous parlait
de100en sortiede Bayonne. Avec une
perspective de doublement. On en
est loin. » Le Cade dénonce l'idée
d'une saturation des lignes d'ici 2020.
Celle qui fonde le projetde LGV,

Al'heure otinous publions ce dos-
sier, notre demande d'interview
d'Alain Vidalies, secrétaire d'Ftat char-
gédestransports, n'avait pas requde
suites.

(1) Collectifdesassociationsdedéfense
delenvironnement.
(2)Directionrégionalede
l'environnement, del'aménagement
etdulogement.
(3)Agenced'urbanismeAtlantique
Pyrénées.

La déclaration d'utilité publique attaquée

EN JUSTICE Des opposants & la LGV contestent devant le Conseil d'Etat la
DUP pour le troncon sud, adoptée contre les conclusions de 'enquéte publique

En juin dernier, le secrétaire d'Ftat
aux transports, Alain Vidalies, dé
clarait d'utilité publique (DUP) la
création de lignes a grande vitesse
(LGV)depuis Bordeaux, vers Dax et
Toulouse. Une décision en contra-
diction avec les conclusions de I'en-
quéte publique sur le projet. Celle-
ciavait mis en cause I'impact envi-
ronnemental du projet, son intérét
économique, les déséquilibres ter-
ritoriaux quil pourrait occasionner.
Le ministére n'a pas suivi le com-
missaire enquéteur. Le Conseil
d'Etatest appelé en arbitre.

Les Amis de la terre dans les Lan-
des et trois propriétaires expro-
priés, portent ce recours contre la
DUP. Celle<i doit faciliter, au nom
del'intérét général, les procédures
telles que les expropriations. Le Col
lectif des associations de défense
de I'environnement a largement
participé ala construction de la re-

quéte. Celleci attaque d'abord au
porte-monnaie. « Nous dénongons
un projet dont les modalités de fi-
nancement ne sont pas fixées »,
souligne Victor Pachon, le porte-pa-
role du Cade. La situation du tron-
con Tours-Bordeaux illustre les dif-
ficultés a financer pareille infra-
structure. « En 2015, il manquait
toujours 900 millions d'euros »,
souligne I'opposant au projet.
Clest un fait, les collectivités se
font tirer 'oreille pour payer. Etles
banques ont montré quelques ré
ticences récentes : le consortium
bancaire mobilisé sur le troncon
Tours-Bordeaux a suspendu son
versement du mois de novembre
2015, pour obtenir de la SNCF plus
dallers et retours quotidiens.

Chocdel'offre
Les requérants estiment aussi que
«les effets du projet sur 'environ-

nement sont appréciés de facon
trés insuffisante ». [ls décrivent
comme « illusoires » les mesures
compensatoires évoquées dans le
dossier. Dans I'enquéte publique,
les promoteurs de la LGV avancent
une diminution des émissions de
CO2 grace a la LGV de l'ordre de
250 000 tonnes par an. Le commis-
saire enquéteur explique que, sur
cette base, « la durée d’amortisse-
ment des émissions liées au chan-
tier de la LGV oscille autour de
190 ans».

Les Amis de la Terre soutenus par
le Cade contestent I'impact réel des
voies nouvelles, Ils mettent en
cause l'infaillibilité du principe de
«chocdel'offrer,selon lequel l'offre
de train créera la demande. « Les
gains de temps et de voyageurs ne
sont pas démontrés, » Pas démon-
trée non plus, selon les détracteurs
de la LGV, la rentabilité des futures

Victor Pachon, le porte-parole du Cade, lors d’'une manifestation
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contre le projet de LGV dans les Landes. rromosmuese cavar

lignes. Son évaluation par SNCF ré-
seau leur semble « biaisée ». Exem-
ple contenu dans le recours : « La
non prise en compte du change-
mentde laTVA»dans les calculs. Un

autre ? « Le colit de la circulation
des 2 360 camions par jour ouvré
de chantier » n'est pas retenu dans
les évaluations.

P.P.
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Plaidoyer
pour une
SNCF libre

Le député girondin Gilles Savary est le
coauteur d'un rapport parlementaire sur la
SNCF qui remet en cause son lien avec [Etat

RECUEILLI PAR BENOIT LASSERRE
b.lasserre@sudouest.fr

éputé socialiste de la

Gironde depuis 2012

aprés avoir siégé de

1999 22009 au Parle-

ment européen, Gilles
Savary est considéré comme un des
meilleurs spécialistes des trans-
ports. Avec Bertrand Pancher, dépu-
té UDI de la Meuse, il vient de pu-
blier un rapport d'évaluation de la
loi sur la réforme ferroviaire, votée
enao(t 2014 a linitiative du minis-
tre des Transports de I'époque, Fré-
déric Cuvillier. Loi dont il était pré-
cisément le rapporteur.

« Sud Ouest » Quel est le contexte
de cette loi ferroviaire, deux ans
apres sa promulgation ?

Gilles Savary Cette loi avait deux
objectifs. D'abord redynamiser le
ferroviaire, qui est en difficulté face
a l'économie collaborative ou au
low-cost aérien. Aujourd’hui, les
usagers ont pris le pouvoir face aux
ingénieurs, ils sont soucieux du ta-
rif. Or le ferroviaire a des cotits qui
augmentent réguliérement. Il faut
savoir par exemple que I'usager du
TER ne paie que 28 % du cott de ce
train. Donc les politiques doivent
étre beaucoup plus attentifs aux dé-
sirs des usagers quaux diktats des in-
génieurs, qui,en régle générale, les
manipulent.

L'autre objectif, C'est I'ouverture
ala concurrence. Elle a été totale-
mentimprovisée pour le fret, il faut
T'anticiper et la réussir pour les voya-
geurs. Ce sera le 31 décembre 2019
pour les TGV et trois ans plus tard
pour les TER et les Intercités.

Quelle est la principale réussite de
cetteloi ?
1l faut d'abord dire que c'est la ré-

e

Gilles Savary. o1 r cotreacaw « 50«

forme la plus importante menée
depuis des décennies. Plus de
50 000 cheminots ont éé transfé-
rés de SNCF Mobilités vers SNCF Ré-
seau, toutes les procédures infor-
matiques et comptables ont été re-

Notre politique
ferroviaire est sous
pression d'intéréts
industriels. Ceux du

BTP et ceux d’Alstom

faites, sans que cela suscite le
moindre conflit social. Pour la
SNCF, c'est une performance mana-
gériale a mettre au crédit de
Guillaume Pepy, patron de la SNCF,
et de Jacques Rapoport, I'ancien
président de SNCF Réseau, 'ex-RFE.

Une autre réussite est la création
del'autorité de régulation, I'Arafer,
absolument indépendante du pou-
voir politique et qui a par exemple
émis un avis trés critique sur les ta-
rifs de péage trés élevés mis en
place par SNCF Réseau.

Je voudrais souligner aussi, par-
mi les satisfactions, la mise en place

TOUS LES SYNDICATS ENTENDUS SAUF SUD

Pour rédiger leur rapport, Gilles Sa-
vary et Bertrand Pancher ont inter-
rogé des dizaines de personnalités
ainsi que tous les syndicats de la
SNCF. « A la gauche de la gauche,
on me décrit comme un traitre so-
cial-libéral, mais j'ai un excellent
dialogue avec la CGT qui apprécie
qu'on tienne avec elle un discours
de vérité », précise le député giron-
din, qui se dit trés attaché au ser-

vice public a condition gu'on ne le
confonde pas avec la gratuité et
qui estime que « la SNCF reste une
des plus belles entreprises de
France et d'Europe ».

Seul le syndicat SUD a refusé de
répondre aux députés. « Ils ne re-
connaissent pas notre légitimité
de parlementaires. Ca en dit long
sur leur conception de la démocra-
tie.»

d'une police du réseau qui a accru
la sécurité ou encore le fait que les
gares commencent a gagner del'ar-
gent de fagon non négligeable.

Dans les points noirs, vous retrouvez
en revanche ce qui nourrit votre
hostilité a 'égard du TGV.
Alégard du toutTGV qui a été favo-
risé par le précédent quinquennat,
et qui, c'est vrai, regoit le soutien
d'élus locaux aussi bien de droite
que de gauche. Cela va méme jus-
qu'au sommet de I'Etat, avec Fran-
ois Hollande qui veut a tout prix
un TGV entre Limoges et Poitiers
malgré les enquétes publiques dé
favorables.

Le modeéle du tout-TGV n'est plus
soutenable, car il oblige a créer un
deuxiéme réseau, il alourdit la dette
de la SNCF, déja considérable puis-
quelle se monte a 50 milliards d'eu-
ros, et asséche tout investissement
en faveur du fret.

Tours-Bordeaux est certes une
des lignes a grande vitesse les
moins contestables, mais elle va ce-
pendant augmenter de 700 mil-
lions d'eurosla dette de la SNCFeton
soupconne qu'elle sera en déficit
dexploitation.

Aujourd’hui,on veutalleren Espa-
gneavec le TGV, mais on y serait déja,
depuis longtemps et pour beaucoup
moins cher, avec un train qui roule-
rait a 250 a I'heure et qui mettrait
seulement huit minutes de moins
qu'un TGV pour relier Bordeaux a

Bayonne. Cette obsession du TGV
nous mene droit dans le mur.

Pourquoi ce choix du tout-TGV ?
Notre politique ferroviaire est sous
pression d'intéréts industriels. Ceux
duBTPetceuxd’Alstom.Onenaen-
core eu une preuve accablante avec
I'usine de Belfort, ot un gouverne-
ment auquel I'entreprise met le
couteau sous la gorge a 'approche
d'une période électorale oblige la
SNCF aacheter des rames TGV pour
faire du cabotage entre Bordeaux
et Marseille. Ce sont des rames a
30 millions d’euros piéce qui vont
rouler a180 au lieu de 320 km/h,
alors qu'on aurait pu, pour ce tra-
jet,s'équiper avec d'autres construc-
teurs capables de livrer des trains
roulanta 250 km/h pour 1t millions
d'euros larame.

AveclesTGVetlesTER, le marché
frangais s'est entierement offert a
Alstom, qui bénéficie d'une rente
de situation unique au monde. Je
suis évidemment favorable au fait
qu'un gouvernement aide son in-
dustrie et donc Alstom. Mais pas
quand ¢a se fait en ponctionnant
I'usager ou le contribuable.

Alstom ne vend son TGV qu'en
France, méme si on nousdit que le
monde entier nous 'envie. Quand
je vois une Lamborghini, moi aussi,
je I'admire, mais je ne l'achéte pas
pour autant. C'est a Alstom de
s'adapter au marché et non pas!'in-
verse,

Pour Gilles Savary,
« l'obsession du TGV nous
meéne droitdans le mur ».
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Est-il normal que les Régions aché-
tent le matériel ferroviaire pour le
compte de la SNCF ?

Non. Dautant plus que c'est la SNCF
qui passe les appels d'offres et ceux-
ci bénéficient toujours a Alstom ou
aBombardier. Nous plaidons donc
pour une plus grande régionalisa-
tion du ferroviaire, par l'institution
notamment d'une vignette régio-
nale qui donnera aux Régions la
plénitude financiére de leurs déci-
sions, une expérimentation de l'ou-
verture a la concurrence et la mise
en service de trains de banlieue
pour les villes de province sur le
modeéle de Ilede-France.

Quel est l'avenir de ce rapport ?
Je suis conscient qu'un rapport
parlementaire est souvent fait
pour attraper la poussiére, Mais je
crois, modestement, qu'il rompt
avec des idées recues et qu'il n'ya
pas d'autre issue que les proposi-
tions que nous formulons, notam-
ment sur la séparation des pou-
voirs dans le domaine ferroviaire,
car I'Etat méne une politique erra-
tique et clientéliste qui met la SNCF
endanger.

En tant que député de la circons-
cription de Montesquieu, je suis
trés attaché a cette séparation.



