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LGV Bordeaux-Toulouse : 20 raisons d'abandonner ce projet

1 = Un projet dont la décision est contraire a Farticle 1 du Grenelle de I'Environnement

LD n* 2009-967 du 3 2ot 2009 de programmation relative 3 la mise en ceuvre du Grenelle de
I'Enwironnement (1) :

o Pour les décisions publiques  susceptibles d’avoir une incidence  significative  sur
I"'environnement, les procédures de décision seront révisées pour privilégier les solutions
respectucuses de 'environnement, en apportant la preuve qu'une décision alternative plus
favorable 4 1" envirommement est imposaible & un coll raisonnable. »

Aucune étude sérieuse de la part de RFF n'a été réalisée.

2 = Un projet dont I'enguéte publique est contraire a 'article du Code de I'Environnement
Article L 121-12 du code de Menvironnement :

« En ce qui concemne les projets relevant de article L. 121-8, 'ouverture de 'enguéte
publique prévee & Pasticle L. 123-1 e pewt dtre décidée qu'a compler soit de la date a
partir de laquelle un débat public ne peut plus ére organisé, soit de la date de publication
du balan ou i Vexpiratson du délai imparti au président de la Commission nationale du déba
public pour proceder & cette publication et an plus tard dans le délai de cing ans qui
suivent ces dates. Au-deld de ce délai, la Commission ne peuwt décider de relancer la
concertation avee le public que 51 les circonstances de fait ou de droit justifiant le projet ont
subi des madifications substanielles. »

Ce délai est dépasse depuis fin 2010,
3 - Un projet dont on ne connait pas les modalités de financement

Le montant et les engagements des différents partenaires publics ne sont pas connus alors
que Penquéte publigue est en cours, ce qui est particuligrement préjudiciable pour
déterminer |'utilité publique d’un projet.

4 = Lin projet contraire aux conclusions des Assises du Ferroviaire et aux priorites du
gouvernement

« Donner une priovité absoloe & entretien et 4 la rénovatlon do résean ¢ poursuivre
1"effort sans précédent entrepris par le Gouvernement sur le résean ferré national, »

Jean Marc Ayrault, premier ministre
o L'urgence n'est pas de lancer de nouveaux projets pharaoniques ou déficitaires, mais
d*agir sur la mobilite quotidienne des Frangais, »

5— Un projet dont le principe de financement mis en avant depuis 2005 est remis en
cause par la Loi n® 2014-872 du 4 aolt 2014 portant réforme ferroviaire

JORF o® 0079 du 5 aode 2004 page 12930
texte n® 3

LW n* 2004872 du 4 st 2014 portant réforme ferroviaire (1)

L' Msssemiblee nattonale ef le Senat ont sopté,
Le Président de la République promulgue la loi dont la tenewr suit
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Artlele &

w AN Lo 2000-10-1, -Les rdgles de financement des investissements de SNCF Réseau somt dablies en
vue de maitriser sa dette, selon les prineipes suivants -

# 17 Les investissements de mointenance du résean Ferré nationol sont tinancés selon des modalités
prévies par le conirat mentionné au premier alinéa de article L. 2111-10 ;

2% Les investissements de développement du réseau ferré national somt évaluds au regard de ratios
définis par le Parlement,

w En gas de dépassement d'un de ces rtios, les projets d'investissements de développement sont financés
par I'Etat, les collectivités territorinles ou tout autre demandeur.

« En I'absence de dépassement d'un de ces ratios, les projets d'investisaements de développement font
l'objet, de la past de IFtat, des collectivités territorales on de toul autre demandens, de coneouss
financiers propres & @viter lowle conséquence négative sur les comples de SNCF Réseaw s terme de Tn
penode damortissement des investissements projetes.

« Les régles de financement et les rafios mentionnés au premier alinéa et au 2% visent 4 garantir une
répartition durable et soutenable du financerment du systéme de transpont ferrovisite entre gestionnaires
dinfrastructure et emtreprises ferrovinres, en prenant en comple les conditions de b concurrence
intermadale.

« Pour chaque projet d'investissement dont la valeur excéde un scuil fixé par décret, I'Autonité de
régulation des activités ferroviaines émet un avis motivé sur le montant global des concours financicrs
devant ére apporiés 4 SNCF Réseau et sur la part contributive de SNCF Réseaw, au regard notanmment
des stipulations du contrat mentionne au premier slinga de article L, 2001-10, Cet avis porte nastamment
sur la pertinence des prévisions de recettes nowvelles, en particulier ou regard de leur soutenabilité pour
les entreprises ferroviaires, ainsi que sur Madéquation du niveau de ces recettes avee celui des dépenses
dinvestissement projetées. »

6 — Un projet dont |a justice deit se prononcer sur deux recours auprés du Tribunal

administratif de Paris remettant en cause la légalité de I'enguéte publique

* Recours contre Papprobation ministérielle du 30 mars 2012

Pourguoi un recours ?

La personne ayant signé I'approbation ministérielle du 30 mars 2012, M. BURSEAU Directeur
général des infrastructures de transparts, n’avalt pas selon notre avecat Fhabilitation pour signer

une telle approbation.

Article L121-12 du Code de I"environnement {délai de 5 ans pour enquéte d'utilité publique) :

Modifications substantielles de droit et de fait entre le débat public 2005 et 'approbation

ministériella

7 Requéte contre la décision du 5/12/2012 de la Commission Nationale de Débat Public
{CNDF)
o Considérant que la kausse du colt estimé ne constitue pas i elle seule et en l'espéee une
maditication de nature i justifier un nouveau debat, »
Article unigque :

1l n'y & pas liew d'organiser un nowvean débat public sur le projel de ligne ferroviaire 3 grande
vitesse entre Bordeaux et Toulouse. w»
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La CNDF a fait une erreur d'appréciation en ne tenant pas compte des modifications de droit et de
fait depuis 2005 cité dans notre recours,

La décision du tribunal administratif de Paris doit-8tre connue avant la fin de I'enguéte publique,

7 = Un projet non financé par 'Europe

Réaglement (UE) n"1316/2013 du Parlement Européen et du conseil du 11/12/2013, établissant le MIE
Journal Officiel de 'Union Européenne du 20/12/2013 - Page L 348/162

Ci-dessous la réponse du Parlement Europden

Bonjour Monsicur.

Effectivement, si vous repardes la page L348/162 de ce réglement, e trongon Bordenx-
Toulouse est uniquement éligible pour un financement des études concernant ln grande
vitesse.

Bien & vous,
Christing Raieliff

European Parlament

DG liternal Policies

Secratariat of the Committee on Transport and Tourism
ATE (MKOTT = Ted: (0 28) 31254

christina. ratcliffeuroparl suropa.eu

La réalisation de ce projet n'est donc pas financée par 'Europe.

8 -- Un projet inutile

Le gain de temps est dérisoire {20 minutes entre Paris et Toulouse] et les voies actuelles sont loin
d'étre saturées. La modernisation du réseau ferroviaire actuel, sans création de nouvelle ligne &
grande vitesse, répondrait parfaitement aux besoins. Cela est confirmé par I'étede indépendante du
Cabinet CLARACO.

C'est exactement ce gue préconise le Ministere de I‘Ecologie dans le Schéma Mational des
Infrastructures de Transport :

« Optimiser le systéme de transport existant pour limiter la construction de nowvelles infrastructures. »

9 = Un projet basé sur un débat public bialsé

Lors du débat public de 2005, RFF a fourni des chiffres faux et des prévisions “fantaisistes” qui ont
totalement faussé la vision des décideurs,

“ Motivations de RFF pour envisager la construction d'une LGV [source : Dossier du maitre
d'ouvrage RFF - Débat public de 2005)
# 4 Laligne actuelle entre Bordeaux et Toulause supporte un trafic important. »
# ula capacité de la ligne a supporter cette croissance attendue sera de plus en plus
limitde.
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F « Pour relever le défi [....] de la nécessaire reconquéte de parts de marché par le fret
ferroviaire, RFF a envisagé la création d'une ligne nouvelle i grande vitesse entre
Bordeaux et Toulouse. »

# 4 Ce prajet serait un investissement intéressant pour la collectivité, »

» « Ceconstat a conduit RFF 3 envisager la création d'une ligne nouvelle i grande vitesse
entre Bordeaux et Toulouse, »

% Six ans aprés, en mai 2011, que nous apprend le rapport du Conseil Général de
IEnvironnement et du Développement Durable (CGEDD) ?

# o« Les débats publics erganisés en 2005 pour la LGV Bordeaux-Toulouse et en 2006 pour
le projet ferroviaire Bordeaux-Espagne n'ant pas permis a RFF d'apporter des réponses
jugées convaincantes par 'ensemble des acteurs locaux, »

¥ wla plupart de ces données n'étaient pas encore disponibles lors des études
préalables aux débats publics. »

7 ull en va tout autrement pour la ligne & grande vitesse entre Bordeaux et Toulouse qui
ne vise pas a résoudre des problémes de capacité sur cet axe mais a permettre
principalement un report modal de I'avion vers le fer pour la desserte de Toulouse, »

# a Par ailleurs, le contexte socio-économigue de ces projets a changé depuis les débats
publics de 20052006 et il étalt nécessaire d'élaborer de nouvelles prévisions de trafic
en retenant des hypotheses prenant en compte [évolution de la conjoncture
édconomique depuis 2007, o

Le Conseil Général du Lot-et-Garonne a estimé que RFF leur a menti en 2005 sur la saturation de la
ligne actuelle, sous-estimé le codt et gue, dans ces conditions, la décision de la majorité des
Conseillers généraux aurait été tout autre.

10 — Un projet baseé sur de fausses estimations de trafic
Les chiffres annoncés pour justifier la ligne sont falsifiés,

Exemple de |la gare d"Agen :
Source : Desserte de Pagglomération d'Agen : Synthése RFF Mission GPS0 mars 2010, page 7/16

w 4.2.F Potentie] de trafic estimd
Les résultats des études de trafic do débat public ont &i¢ précisés de maniére i essaver de
différencier les options.

2010

Les potenhels de trafic estimes sont les suvants 2,5 millions de

] VOYAEEUrs
Agen 1 - Gare actueilz [ 2480 D00 =
Agen 7A - Estillac 7580 000
Agen 78 — Saante-Colombe Z470 000
hpu!-Lzrru 2 =00 D03

Les résultats des simulations réalisées montrent que les options de desserte envisagees
ne g2 différancient pas par une différence notable des estimations du trafic pravisionnel.
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Ces nombres de voyageurs sont largement surestimes et incompatibles avec le nombre envisagé de
trains et d'arréts journaliers.

Par exemple, aujourd’hui, le méme nombre de voyageurs montent et descendent du TGV & Agen et &
Valence TGY dans la Drome (en moyenne 93 & Valence et 91 & Agen), Le nombre annuel de
voyageurs a Valence est de 2 115 000 avec 62 arréts/jour et est actuellement de 400 000 4 Agen avec
12 arréts/jour.

Comment RFF peut-il prétendre une fréguentation de 2 500000 voyageursfan & Agen avec
25 arrétsfjour (12 TGV + 11 Intercités + 2 arréts TGV supplémentaires prévus par GPSO) ?

Les prévisions de RFF sont systématiguement surévaluées depuis 25 ans, au point d'étre jugées par la
Cour des Comptes comme # fragiles, codteuses et peu cohérentes o,

11 - Un projet ruineus

LGY Bordeaux-Toulouse : prés de 8 milliards d'euros

Les collectivités territoriales n'ont pas les moyens de financer un tel projet.

& tire dexemple, le président du Consell Géndral du Lot-et-Garonne, Plerre CAMANI, nous
confirmait que la participation du département au financement du GP50 doublerait sa dette.

De nouvelles taxes pour financer ce projet seraient insoutenables pour les contribuables,

12 = Un projet non rentable

w Avec une valeur actualisée nette (VAN) évalude & ce stade & 1.5 milllard d’enros, le GPSO
esl un projet utile pour la collectivitd, »
Sowrce ! dossker de présentation RFF — étape 2 du GPSO - jamvier 2012

Cette affirmation de RFF en janvier 2012 est en contradictlon avee les éléments flgurant dans le
dossier analysé par I"Autorité Environnementale du 22 janvier 2014 :

« Ensemble du programme GPSO : la valewr actualisde nette (VAN, indicateur traduisant en 1é&re
analyse lo rentabilité socioéconomigque du projet. par différence entre tous les codis, monéaires ou
évilués 3 partir de valewrs twélaires, ef tous Jes bénéfices, sctualisés a Pannée de la mise en
service) est annoncée & 400 ME, ce qui traduit une rentabilité tout juste atteinte. pour un
programme de 13 milliards, »

La Cour des Comptes en 2008 met en garde I'Etat sur la rentabilité des LGV :

w Le lancement de nombreex progets dont la rentabilitd socioéconomique et ansuffisante est
d nutant plus inquiétant que les bilans a pasteriort des lignes a grande vitesse mettent en évidence
une rentabilité en général bien plus faible qu’espérée initialement en raison d une sous-estimation
des codits et une surestimation du irafic assez systérmatiques. Les projets inscrits dans les contrats
entre I"Frat et les régions ne font pas objet d"éudes prialables suffisanies en s avérent souvent
cux aussi plus coddeus e meins rentables que prévas, »

13 = Un projet qui accélére la dette du ferroviaire en France

La dette de I'établissement public (RFF] atteint 33,7 milliards d'euros fin 2013, contre 31,5 milliards
fim 2012, o du fait de la forte accélération de ses investissements, sensiblement supérieurs & som
autofinancement =, explique RFF. La dette de I'ensemble du systéme ferroviaire s'éléve aujourd’hui
3 44 milliards d'euros. Elle devralt augmenter jusgu'en 2020, date & laquelle les quatre chantiers LGV
actuellement en cours seront termings, puis se stabiliser s awcun projet de LGY n'est lance.

Le GPSO participerait & augmenter cette dette,
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Rapport de 1.-L. BIANCO sur la réforme ferroviaire {avril 2013) :

a Par conséquent, en termes d'investissements, une priodté absolue doit &re donnée sur la dunée
du plan décennal de retour & 1'équilibre et de stabilisation de la dette, i lo rénovation du résean
existant powr améliorer la qualivé du service, en premier liew powr bes irains de la vie quotsdienne
qui concement 90 % des voyageurs. »

14 — Un projet gui est une erreur économigue

En 2010, la Cour des Comptes, compte tenu de la situation financiére du pays, préconise de « faire
mieux avec moins ». La régénération des lignes existantes réepond a cet objectif : « mieux » car elle
permet le développement 4 la fois de la grande vitesse pour les TGV, des TER et du fret « avec
moins » car son colt n'est pas comparable en termes financier, environnemental ou humain & celui
de la création de nouvelles lignes.

15 - Un projet qui ne créera pas d'activités ni d’ emplois

Voir le rapport de Marie DELAPLACE, Professeur a I'Université de Paris-Est Marne la Vallée en
collaboration avec I'IFSTTAR (Institut Francais des sciences et technologies des transports, de
Faménagement et des réseaux)

w Saul exception, il n'y a avcune correlation entre la LGY ¢ e dynamisme des territoires, »
En conclusion :

La crovance trés répandue selon laguelle la création d'une LGY favorise 'implantation d'entreprises
dans les territoires concernés tend & &tre remise en cause par nombre d'experts.

En effet, on observe d'une part gue I'implantation durable des entreprises est rarement le seul fait
de la présence de la LGV, Un ensemble de facteurs combinés interviennent dans la décision de
l'implantation {accessibilité au reste de I'agglomération, existence prealable du tissu économique
dynamigque..). [Fautre part, certaines expériences d'implantation de TGV ont connu un relatif
deésintérét de la part des investisseurs et entrepreneurs

16 — Un projet non écologique

La perte de 3000 hectares de terre agricole et de forét pour Bordeaus-Taulouse
4830 au total avec Bordeaux Dax

#  B300 hectares jusgu'd Hendaye

Spit une perte de 15 hectares au km

L

# 417 acquisitions de batis sur le trongon Bordeaws-Toulouse

41 millions de m? de matériaux de remblai, 11 seulement réutilisables, 30 millions de m? devront
done étre acheminés sur be chantier,

* 5,192 millions de rotations de camions de 10,4 m® étalées sur 10 ans.

*  Soit au moins 2 360 rotations de camions par jour ouvré pendant 10 ans.
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Bilan carbone

& Dans sa fiche thématigue Bilan carbone de février 2011, RFF prévoyait oe qui suit :
w En 7 ans d'exploitation, les émissions de Gaz d Effer de Serre générées par la construction ef
I"exploitation du Grond Frojet ferroviaire du Sud-Owest seront compensées., »

«  Lanalyse de I"Auterité Environnementale du 22 janvier 2014 du projet GPSO est la suivante

o Les émissions de gaz 4 effet de serre lides au chantier sont évaluées & environ 1.5 Mt eq
COL, qui sont comparées & 250 000 t de galn net annuel en exploitation. La comparaison de
ves chiffres avec P'objectls du « factenr 4 » pewt conduire powr effectieer un calcul complet 3
« pmortir » les émissions en phase chantier sur une cinguantaine d’années d’exploitation, »

L'Autorité Environnementale conteste donc fortement les prévisions de RFF.

LGY = atteintes 3 I'environnement humain

. Chantier gigantesque (plus de 1000 hectares agricoles détruits en Lot-et-Garonne et au total
plus de 3000 hectares entre Bardeaus et Toulousa).

o Dégradation du cadre de vie et du paysage, perte de qualité de vie {loisirs - chasse)
3 Suppression de chemins et de passages.

* Bruit

] Dépréciation du patrimoine bati

' Expropriations

LGY = atteintes a I'environnement naturel :

. Destruction de I'habitat (faune et flore)

. Cloisonnement et fragmentation des milieux
. Carrieres (graviéres)

. Ecoulement des eaux (perturbations)

. Lignes électrigues

. Sous-stations d'alimentation électrigue

17 = Un projet qui fait exploser les tarifs des billets de train

Rapport de la Chambre Régionale des Comptes d'Alsace du 10 avril 2012, page 1/30 :

a Lexamen des tanll pratiqués entre 2007 et 2001 révile que les tanfs pratiqués pour la LGY-Est
sont supérieurs de 36 % & 54 % i ceux pratiqués avant la mise en service de ln grande vitesse, »

Jean Lenolr, vice-président de la FNAUT (Fédération Nationale des Assoclations d'Usagers des
Transports) :
# L'expénience prouve qu'a l'ouverture d'une ligne a grande vitesse (LGV) le billet renchérit
denviron 30 % sur le rongon considéré, Cest une moyenne sur le résean qui §"est encore véri fide
sur le TGY Est Paris-Strasbourg, =
Frangois leannin, délégué régional de la FNAUT pour la Franche-Comté, confirme que Mouveriure
de la nouvelle branche Rhin-Rhdne, I'an passé, a fait s"envoler les tarifs :

# Jur un Besangon-Lyon, le prix du billet TGV est le double de celui pratiqué sur la ligne
classwque, o
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18 = Um projet dont I'intérét genéral reste a prouver

# [Mun coté, un projet pharacnigue, ruineux, incohérent et dévastateur, pour satisfaire maoins

de 10 % des utilisateurs de la SNCF

#  Delautre, une ligne actuelle non saturée {rappart du CGEDD de mai 2011}, une dégradation
de cette ligne par mangue de moyens pour 'entretenir et 90 % des utilisateurs dont leurs

probleémes ne seront pas réglés.

L'intérét géndéral reste donc la modernisation de la ligne actuelle.
19 — Un projet qui se détourne des nouvelles orientations du ferroviaire en France

Guillaurme PEPY, président de la SNCF :
w Esteze que nous ve deveions pas inventer un modéle intermédiaire entre le TGV et le train
classique, un train roulant entre 220 et 250 kilométres 8 'hewre, qui serait moins cher 7 [...] Je suis
favorable 4 une réfloxion, sans peéjugd ». (Mars 2013)

Rapport J.-L. BIANCO sur la réforme ferroviaire (avril 2013)

S certamnes liarsons d " equilibre du termtoirg, 1 faut développer une nowvel le offre de transport,
s'articulant awtour de trains cireulant & 200 km'h, wilisant le plus souvent possible les voies
extstantes et offramt un niveaw de service de trés bonne qualite, »

20 — Modernisation de la ligne existante : une solution techniguement prouvée

Vadlr la contribution n® 2 de TGV en Albret.
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