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La guerre de la communication est sur les rails

La diffusion du nouveau rapport par la société GPSO
estun message fort envoyé a I Etat. Les partisans

du projet attendent que ce dernier sengage
définitivement a sortir son carnet de cheque

pour le lancement de la procédure d'appel doffres

Projet d'avenir ? D'un autre temps ?
Laligne a grandevitesse (LGV) Bor-
deaux-Toulouse-Dax est en tout cas
un projet de son temps. Suscitantun
débat a front contre front, ot les opi-
‘nions priment sur la vérité. Une ba-
taille d'influence, culturelle, pour
prendre Yopinion publique a té-
‘moin. Chacun avec ses armes, selon
lebordoifonseplace.

Quicroire? Depuis présdevingtans,
les partisans et les opposants  la
LGV sécharpent sur lutilité du
Grand projet du Sud-Ouest (GPSO),
rebaptisé Lignes nouvelles du Sud-
Ouest (LNSO). Les pro brandissent
les totems de la décarbonation des

transports et dela grande vitesse, les
anti, ceuxdelasobriétéfonciéreetdu
train du quotidien. La nouvelle
étude, commandée par la Société
GPSOetconduiteparl'ingénieur Fe-
derico Antoniazzi (lire ci-dessus),
peut-elle définitivement convaincre
lessceptiques?

Uneétude pourconvaincreFEtat

«Cette étude sadresse aux 87 % des
habitants du Sud-Ouest favorables
au projet ainsi qu'a ceux qui ne sont
pas convaincus », élargit Guy Kaufl-
‘mann. Le directeur général de SGP-
SO gere la participation financiére
des25collectivitésteritoriales (40%

du financement total). « Clest aussi
un message envoyé au plus haut
sommetdel Etat», reconnaitcetam-
bassadeur de la ligne a grande vi-
tesse. année 2026 est en effet char-
niére, peut-étre lannée la plus
importante depuis la_déclaration
duilitépubliqueen2015etlavalida-
tionduplandefinancementen2022.
Le coup d'envoi du chantier a offi-
ciellement été donnél'an dernier les
deux bouchons ferroviaires du sud
de Bordeaux et du nord de Toulouse
sontentrain desauter. Maiscelui des
nouvelles lignes, « en rase campa-
gne, ne pourra débuter quaprs le
lancement de la procédure d'appel
doffres. Et pour cela, il faut que I Etat
promette de sortir le camet de
chéque, définitivement. « 11y a des
engagements financiers & prendre
cette année », invite poliment Guy
Kauffmann. LEtat doit prendre en
charge 40 % des 14 milliards d'euros
investissement. Mais la situation
budgétaire exsangue du pays pour-
raittoutremettreen cause.

Guérillainformationnelle
On comprend mieux pourquoi les
partisans du projet multiplient les
sorties médiatiques ces demiers
mois : communiqués de presse, si-
gnature d'un premier emprunt de
50 millions d'euros, visite de chan-
tier, interviews offensives, commu-
nication communeavecle président
du gouvernement basque, etc. Un
objectif: montrer que e chantier est
surles rails et qu'il est impossible de
fairemachinearricre.

«Lerole delasociété GPSO est aussi
dedéfendre le projet», résumele di-
recteur général de SGPSO. A I'instar
des deuxprésidents de Région Alain
Rousset et Carole Delga, il w'hésite
pas & tacler ses opposants: « i en-
tendu quelques aneries ces demiers
‘mois, notammentsurlanon-partici-
pationdel'Europe. »Unefagon deré-
pondrealaguérillainformationnelle
‘menée sur Internet et les réseaux so-
ciaux.

La nouvelle étude Antoniazzi, qui
loue les avantages d'une nouvelle

Federico Antonlazz, Ingénteur
ferrovtalre et directeur de Mastére
aTécole des Ponts et Chaussées. ENPC

ligne, ne convaincra pas les anti-
LGV. Mais elle pourrait peser &
Theure des choix budgétaires de
I'Etat.
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LGV : un rapport
disqualifie la rénovation
de la ligne existante

Larénovation du réseau existant ne suffira
pas. Cest la conclusion d'une synthese des
études produites depuis 2014 sur le match

entre la rénovation de la ligne ex

istante et

la création d'une nouvelle ligne dans le cadre
du projet de LGV vers Toulouse et Dax

Xavier Sota et Arnaud Dejeans
xsota@sudouesLfr

n débat vieux comme la
déclaration d'utiité pu-
blique (2015) de la ligne
a grande vitesse (LGV)

Bordeaux-Toulouse-Dax : faut-l

créer une deuxiéme ligne ou doit-

onse contenter delaligne existante

pour développer ligne a grande vi-

tesse, trains régionaus, fret... Les

chapelles ferrallent surle sujet. Un
débat qui Sappute sur huit études
techniques produltes sur le sujet.

Mas s parties parviennent  des

conclusions diamétralement op-

posées.

Unebatatlle«informationnelleest

en cours (lre cl-dessous). Dernier

@émenten date, «une expertise sur

lanouvelleligne Grand projetferro-

viatre du Sud-Ouest (GPSO) vis-a-
vis de Foption d'aménagement du
réseau existant », confiée & Fede-
tico Antoniazzi - ingénteur ferro-
viatre et directeur du Mastére spé-
cialisé systémes de_transports
ferroviaires eturbains del'école des

Ponts et chaussées -, par SGPSO, la
société dédiéeau financementdela
ligne a grande vitesse. « Il ne Sagls-
salt pas de refaire une énieme
étude, mats plutot de sappuyer sur
les expertises et les études exis-
tantes et extraire les éléments fac-
tuels pour comparer les deux solu-
tions,sansapriori, sans1déologleet
sansavoirune position en faveur de
Tune ou lautre des options », pré-
cise-tl.

Rénovation «paspertinente
Pour lexpert, il n'y aplus dematch,
Ia rénovation du réseau existant ne
suffira pas. « Les études sur les op-
tions d’aménagements du réseau
existant ont démontré que pourat-
teindre les mémes objectifs en
termes daugmentation de la vi-
tesse et de réduction du temps de
parcours, les investissements né-
cessaires pour la suppression des
passages a niveau et la réalisation
des“shunts” du parcours [contour-
‘nement, NDLR] seratent également
impactant en termes de foncter. Ils
réduiratent en effet ntérét socio-

économique du projet du fait des
montants d'investissement enga-
gés. Les solutions alternatives ne
paraissent donc pas pertinentes »,
indiquele rapport. Quiinvalide, se-
Tonson auteur, plusieurs contre-ex-
pertises, notamment Iétude Clara-
co, miseenavant parlesopposants
Une conclusion qui se fonde sur
plusieurs éléments. Le premier
portant surla capacité.« C'est pure-
‘ment mathématique sur un réseau
existant, on ne peut pas démulti-
plier la capacité surtout avec un
usage mixte : trains du quotidien,
‘TER, fret, rainsa grande vitesse. Ils
ontdesvitessesopérationnelles dif-

« On ne peut envisager
une hausse du trafic
qu’a partir

d'une ligne nouvelle »

férentes, la capacité globale de la
ligne ne dépend pas dutrainle plus
rapide mais du train le plus lent »,
expliqueFedericoAntoniazzL
Autrepointsoulevé:la questiondes
emprises, doncles espaces naturels
consommés etlesimpacts environ-
‘nementaux, en cas de doublement
delaligne ou surlaligne existante
« Pour obtenir des gains de temps
qui se rapprochent de ceux de la
LGY,llest nécessare daméliorer le
tracé ; gommer 140 courbes et sup-
primer 125 passages 4 niveaux
comme le prévoit la réglementa-
tion. » Pas de gains significatifs sur
ceplan elon le rapport. Il fait valoir

Une synthase des études produltes depuis 2014 a ét6 décrypiée. KIRAN RIDLEY  AFP

un second argument : « Dans un
projet de nouvelles voles, on peut
anticiper les impacts environne-
‘mentaux dés la phase de concep-
tion. Quil sagisse du passage de
petites ou grandes faunes, I'inser-
tion environnementale, le respect
de laloi sur leau... C'est beaucoup
plus compliqué quand on inter-
Vientsurleréseauexistant. »

Coutdungaindetemps
Enfin,la question du coltpasséeau
tamisduratio dutempsgagnéauki-
lométre.«LaLGV permet de gagner
plus de temps en dépensant
moins », résume Federico Anto-
niazzi. En valeur absolue, la ligne
nouvelle est plus onéreuse que la
rénovation : 5,85 milliards deuros
sur Bordeaux-Toulouse  (cin-
quante-six minutes gagnées sans
ameét et quarante-neuf minutes
avec deuxarréts). Avec une rénova-
tion de la ligne, gagner vingt-sept
minutes_cofteralt 4,4 milliards
dleuros. Et 3,5 milliards pour vingt-
et-une minutes. Sur Bordeaux -

Dax, lesvingtminutes gagnéesavec
la ligne nouvelle coiterajent
3,6 milliards d'euros, gagner quinze
‘minutescofiterait2,7 milliards.
Elément étayé dans le rapport, la
création delasecondevote permet-
trait de développer les desserteslo-
cales en TER et le fret sans embou-
telllage tout en développant la
grandevitesse: «Un investissement
stratégique pour augmenter la part
‘modaledutrain. Onnepeutenvisa-
ger une hausse du trafic qu'a partir
d'une ligne nouvelle. On crée une
infrastructure pour que plus de
‘monde monte dansles trains. Etily
a un argument commercial qui
estpas présent dansledébat.llya
unseull de3h30 (1) endessous du-
quelletrain estpréféré alaoute ou
Tavion. Tout Pintérét de cette LGV
estla, un choc doffre qui détourne
des transports carbonés », constate
Guy Kaufmann, directeur général
deSGPSO.
(Tempsdeparcoursestimé pourun
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