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Contribution  au Débat Public du Projet ferroviaire







Bordeaux – Espagne.

Mon intérêt  pour ce projet de taille Européenne n’est pas feint, et à ce titre, j’aimerai vous faire part de ma réflexion.

Je pars du principe que les trains TGV n’ont leur utilité, que s’ils peuvent circuler dans des conditions techniques optimales.


Pour ce faire, il leur est impossible de desservir des villes, sauf s’ils quittent leur voie rapide, où sauf si existe une gare située sur les voies rapides.


Voyageant de Paris vers la Côte Basque, je me suis rendu compte que le train qui descendait vers Bordeaux circulait sans ralentir entre Paris et Tours ; par contre en partant de Paris à destination du Mans le train ralentis pour bifurquer en direction de la Bretagne.


De cette constatation, je tire le principe que seuls les trains qui se dévient de la trajectoire droite, doivent ralentir vers leurs sorties, donc le fait d’installer sur une ligne TGV des bifurcations, ne pénalise en rien  les circulations qui vont tout droit.

Il serait donc idéal de construire une ligne nouvelle qui desservirait l’Europe du Sud tout en arrosant les contrées traversées ; ce qui pourrait donner, qu’au Nord – Est de Bordeaux la ligne nouvelle va arriver par le coté ouest de Libourne en direction du Sud.

Il suffirait d’envisager une bifurcation au sud de Libourne, qui permettrait autant de se raccorder sur le vieux circuit SNCF pour desservir la Gare de Bordeaux  Saint-Jean, et qui donnerait la possibilité de partir en direction de Toulouse, en gardant la trajectoire du sud pour franchir la Garonne.

Ensuite il serait de bon aloi de prendre avec le barreau d’Hourcade la direction du Barp avec une grande bifurcation sur ce tronçon qui donnerait les directions suivantes : Paris ↔ Dax ; Paris ↔ Arcachon ; Dax ↔ Bordeaux ; Dax ↔ Toulouse.

Après, la ligne nouvelle descendrait vers le sud en longeant l’A63 par le côté Est ; cela permettrait d’éviter que lors d’une prochaine tempête, les pins ne tombent sur la voie rapide.


En même temps ce phasage avec l’autoroute et plus bas dans la lande entre l’A 63 et la vieille ligne SNCF, servirait à ne couper que quelques pins en bordure de ces installations.


Cela faciliterait également, l’alimentation de cette nouvelle ligne, partant du fait que le réseau SNCF est suivi en parallèle par la ligne électrique qui alimente ses sous-stations électriques, qui à leur tour alimente la ligne caténaire, où les trains prennent  leur courant.

A l’approche de Morcenx, on peut imaginer une bifurcation qui renverrait vers Mont de Marsan ; en descendant un peu plus nous arrivons sur la bifurcation qui alimentera Dax et la direction de Tarbes, en évitant l’agglomération Dacquoise par l’ouest, en poursuivant sa destination sudiste.

Plus au sud, viendrait la bifurcation qui alimenterait Bayonne et toutes les gares jusqu’à la frontière.


Ces voies nouvelles descendraient en profondeurs et franchiraient l’Adour par un tunnel sans interruption jusqu’au raccordement au réseau Espagnol.  


Ce parcours Landais en direction du Nord, à la sortie du tunnel, pourrait comporter en plus des deux voies rapides, une voie supplémentaire pour permettre l’évitement des trains de fret qui s’effaceraient avant le passage des TGV.


Sur ce parcours Landais, on peut imaginer  qu’au niveau de chaque bifurcation, les voies de dessertes puissent servir en dehors du service commercial de la SNCF, par exemple : lorsque des travaux urgents doivent êtres réalisés, sans bloquer le trafic complet, il suffirait de dévier les trains prévus dans la plage horaire identique à celle des travaux. Ces trains reprendraient la voie nouvelle à la prochaine bifurcation, qu’ils atteindraient en circulant sur l’ancien réseau SNCF. On peut imaginer la même chose lorsque des travaux sont programmés sur le vieux réseau, on dévie les trains nécessaires par les voies nouvelles, jusqu’à pouvoir sortir à la prochaine bifurcation.

Car jusqu’à aujourd’hui, c’est RFF qui est propriétaire et donc qui gère les voies nouvelles et anciennes, RFF qui pourrait mieux programmer les travaux nécessaires aux deux réseaux  sans trop perturber les circulations programmées.


Maintenant, je conteste le plus fort possible la position de RFF, qui dans son projet de relation avec l’Espagne, préfère s’aligner sur la position prise par nos voisins, au lieu d’essayer de les convaincre de l’inutilité de construire une ligne mixte ; on est en droit de se demander pourquoi ralentir les trains de voyageurs, pour faire circuler des trains de marchandises ?


Surtout que la réponse au paragraphe précédent est connue, car depuis combien de temps, la SNCF fait circuler un train de marchandise dénommé « Le Baigon vert » entre Tours et Paris, sans que sa circulation est une influence sur les autres circulations TGV !


Alors pourquoi garder un projet de ligne mixte entre Dax et la frontière ; je reste persuadé que nous pouvons présenter un projet de ligne nouvelle ouvert à la vitesse de 350 km/h jusqu’à la Bidassoa, fleuve frontalier, car notre choix Français sera définitif avant que les Espagnols ne terminent leur projet.

Ces derniers seraient bien inspirés de réviser leur choix, car cela pourrait permettre la poursuite du projet au-delà de l’Europe.


Actuellement, il est connu que le futur TGV Est entre Paris et Strasbourg circulera à une vitesse commerciale de 320 km/h, et il est en ce moment envisagé de faire circuler les TGV Atlantique à une vitesse de 360 km/h.

Gageons que ces études actuelles nous amèneront à bon port avec un confort certain, que nous ne regretterons pas, si nous sommes toujours là.


N’étant pas un pro du dessin, ni du graphisme assisté par ordinateur, j’ai marqué sur la carte du réseau SNCF Aquitaine, le tracé éventuel que pourrait prendre cette voie nouvelle sur son parcours jusqu’à la frontière ; pardon pour l’esthétique de mon tracé.


Nos voisins Espagnols, envisagent de passer la frontière par un viaduc qui enjambera la vallée et le fleuve Bidassoa, et cela en 2013.


Alors que peut-on penser du projet de RFF qui prévoit de se relier au réseau Espagnol qu’en 2020. Une meilleure entente entre nous Français et nos voisins  Espagnols serait la bien venue pour raccorder nos réseaux respectifs ensemble.
                                                             [image: image1.jpg]REESGE 1O
DE

2 M OF GiaE

LIMOGES

Le Verdon

PARIS

SAINTES
NANTES

Thiviers %"

LA
4 \\ —
/ xcidew.

}
~
~EHO® <
J Périgueux

- ik
- ~

rd - ~
- Hiversa - -
B D 0O R DO G N E
/Ny « ./Ste-Foy-La k ‘\
fibourne @~ ¢ Grande Bergerac ] .
B — @~~~ - deBuisson Sric’

Arcachon

e o T E T/
e .5 P, Villeneuve
choux \ >/ Mo empron®” @S/Lct/
i = ¢ Penne
s Ycasterjotoux =
a /

Mimizan

Lobouheyre \\ a%
e

B
Morcenx Rogquefort TOULOUSE
4 MARSEILLE

D/ E 2 MILAN

.
@ MONT - (de- MARSAN

Tartes

! Hautevielle
StPalais .~y

Hendoye i
{ ,l Qloron-Ste-
d :
StEtiennd ¢ P Mouiéon Mg
MADRID  -d8-Beigommy pioq ge_port
ALGESIRAS

LISBONNE
PORTO




La distance entre Bordeaux et la frontière Espagnole par rail actuellement est de 233 kms. Nous voyons sur la carte que la partie la plus longue sera dans les Landes. Ce qui ne sera pas l’idéal pour stabiliser la plate forme des futures voies.

C’est ici que je termine mon plaidoyer, en souhaitant que le plus de monde possible en fasse de même.
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