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Madame, Messieurs, je vous remercie de m’avoir adressé le projet ferroviaire entre Bordeaux et l’Espagne ; je suis de St Jean de Luz, et j’entends depuis quelques années de nombreux projets, c’est donc avec plaisir que je vous fais part de mes réflexions : « Mon cahier d’acteur » en quelque sorte.

Rapprocher Bordeaux et l’Espagne, c’est à mon idée fixer ce projet sur le rapprochement de la France et de l’Espagne dont le premier objectif est la liaison  Paris Madrid comme cela a déjà été fait pour Paris vers Londres, Bruxelles. Amsterdam, Francfort….

Bien entendu ce tracé, Paris Madrid devrait bénéficier au plus grand nombre de villes françaises ; il faudrait aussi avoir des idées précises sur les désirs espagnols dont nous cherchons à nous rapprocher.
Mon idée est simple : tracer cette ligne le plus prés possible  de la ligne droite entre le Sud de Tours et Saragoza  qui sont les points où commence la grande vitesse. Ce tracé se doit d’être le plus économique en évitant les régions les plus habités comme cela a déjà été fait pour : Paris Marseille, Lille, Tours, Strasbourg.

Je détaillerai plus loin ce tracé « un scénario 4 » si vous le voulez bien, et puisque vous me le demandez, voici mon avis sur les 3 scénarios :

C’est le scénario 3 qui me paraît une base favorable à un projet qui dessert le pays basque  sous réserve d’abandonner l’idée de créer une ligne LGV entre Labenne et Biriatou

****

Scénario n°1

Le propos de ce scénario est de permettre la circulation des trains de fret sur la ligne existante jusqu’à Irun sans être gênés par les trains de voyageurs qui circuleraient  sur une double voie  parallèle qui serait équipée pour 160 km/h et 220km/h selon les sections.
Ce projet évite  de créer une ligne nouvelle LGV connectée au « Y » basque.
Je ne suis pas d’accord avec ce scénario n°1 pour les raisons suivantes :

1°) On fige l’avenir sur une solution et on élimine tout progrès que l’on peut attendre en 2020 car ce scénario ne fait gagner que 25 minutes sur les 1 h 36 entre Bordeaux et Bayonne alors que le scénario 3 en fait gagner 48 minutes et si en 2020 la vitesse retenue est de 360km/h ce serait 53 minutes.

2°) Il faut être réaliste : l’augmentation du trafic fret sur rail ne se fera pas facilement : il faut réaliser « l’autoroute ferroviaire », c’est un investissement à venir, et il faut remarquer que les routiers ne montent pas facilement sur le train ; pour les inciter, il fait appliquer des règles suisses, or nous sommes européens.

3°) Le handicap presque insurmontable est : l’écartement espagnol des 2 files serait plus grand que l’écartement européen.

4°) Le raccordement de cette ligne sur l’Y basque espagnol (où cohabiteraient les trains de voyageurs et trains de fret ne paraît pas déboucher sur in développement de fret international.

Le scénario n°1 reconnaît en effet que la cohabitation n’est pas viable :

Avec un espacement de 5 minutes, un train de fret à 100 km/h barre le chemin à 7 sillons de TGV 200 et 14 sillons TGV à 300 km/h. Inversement un train TGV à 200 km/h supprime la possibilité de faire circuler 10 trains de fret, et ceci toutes les heures.
5°) Si l’élargissement à 4 voies est axé depuis la sortie de Bordeaux à l’entrée de Bayonne, il sera coûteux et douloureux en expropriations dans Bordeaux et dans le Pays Basque s’il longe à distance de sécurité l’A63.
Cependant, je serais très heureux  que l’on n’attende pas 2013, date à laquelle la LGV arrivera à Bordeaux, pour relever la vitesse de la ligne actuelle Bordeaux Bayonne à 220 km/h.

De toutes façons, cet investissement qui n’a rien avoir avec la création d’une LGV nouvelle, peut d’étaler progressivement sur plusieurs années. Ce la ferait gagner 25 minutes qui s’ajouteraient à l’heure gagnée entre Paris et Bordeaux : Paris-St Jean de Luz en 3 h 42 au lieu de 5h07.

Cet investissement ferait supprimer les passages à niveaux, renforcerait l’équipement électrique de la ligne, ce qui serait utile pour le développement de fret.
Enfin, je pense que pour éviter « le mur de camions » au Pays Basque, une des solutions consiste à mettre à 2 fois 3 voies la RN 10 et la faire payer en Autoroute puis de soulager le trafic de l’A63 par la future A 65 qui pourrait être gratuite et desservir l’Espagne par le tunnel du Somport.

Scénario n°2

Je n’ai pas d’objection à la création d’une ligne nouvelle 320 km/h jusqu’à Labenne qui suivrait la RN 10 ; Par contre, j’en ai en ce qui concerne  la Traversée du Pays Basque français par une ligne nouvelle mixte 220 km/h et je ne suis pas d’avis de donner une suite à ce projet pour les raisons suivantes :
1°) Les TGV  doivent leur succès en remplissant des trains qui ne s’arrêtent pas depuis Paris jusqu’à une grande ville, ou qui desservent en fin de parcours des villes susceptibles de remplir leur train.

Le scénario n°2 sépare les TGV desservant Dax Bayonne et celui de Pau par voies actuelles du TGV circulant ensuite sur la ligne mixte 220km/h dans le Pays Basque connectée au Y Basque et ne desservant que la nouvelle gare de Bayonne, ce n’est pas forcément une bonne opération commerciale.
L’Y Basque espagnol ne dessert que St Sébastien Bilbao et Victoria (12 mm) longeant l’A8 espagnol elle aboutirait à Biriatou pour suivre à Biriatou l’A63

Notre intérêt est de faire éventuellement changer d’avis aux promoteurs du tracé Y et que s’il y raccordement français il se fasse sur la ligne européenne qui relie Irun à Hendaye.
2°) Le tracé de la ligne mixte est redouté dans tout le Pays Basque  car il serait évidemment très douloureux et onéreux en expropriations. L’hebdomadaire « La Semaine du Pays Basque » nous fait connaître 2 projets qui tentent à montrer qu’ils seraient moins coûteux  que celui longeant l’A63 à distance de sécurité (ci-joint croquis sommaire). Ces projets comportent sur 32 kms 25% en viaduc et 75% en souterrains et sont sûrement plus chers que les 10 kms du Somport

3°) Le Maire de St Pierre d’Irube dit que le canton est menacé d’être « traversé par la LGV » et propose l’exploitation des lignes actuelles par TGV pendulaires.

Or la pendulation des TGV est chère et ne servirait pas à grand-chose depuis Paris  et dans les Landes, elle ne réaliserait qu’un gain de temps faible entre Labenne et Hendaye avec les arrêts intermédiaires.

Par contre je partage ce que pense ce Maire au sujet de la Gare Nouvelle de Bayonne.

« Le gain de temps en train jusqu’à une nouvelle gare excentrée serait remis en cause par un retour sur la côte sur un réseau routier déjà saturé ».
Cette gare nouvelle, à mon idée, n’est pas utile, qu’elle soit placée près de l’A63 entre l’Adour et St Pierre d’Irube ou plus astucieusement groupée avec l’aérodrome de Parme, car, pour un habitant de St Jean de Luz, sa gare actuelle suffit pour aller à Bordeaux et Paris, et il faudra affronter la circulation routière et perdre du temps pour aller à Bayonne Nouvelle Gare à destination de St Sébastien et Bilbao.
Scénario n°3

Sauf en ce qui concerne la ligne mixte 220 km/h dans le Pays Basque connecté à l’Y Basque, ce scénario n°3  va dans le bon sens : 

Les bonnes idées qu’il contient sont :

· le tronc commun avec la LGV Bordeaux Toulouse

· La gare nouvelle de Mont de Marsan
· Un tracé des les zones moins habitées

Le tronc commun
Cette idée de tronc commun a déjà été réalisée entre Paris Montparnasse et la bifurcation donnant les directions du Mans et de Tours, de même que Paris Lille pour les directions Londres et Bruxelles.
Il permet de donner satisfaction à la ville de Toulouse qui serait la seule grande ville française dont la desserte par LGV n’est qu’à l’étude, alors que celle de Bordeaux est acquise.

La LGV Bordeaux Toulouse par la vallée de la Garonne serait (comme celle de la vallée du Rhône tracée à l’écart de la vallée et suivant l’A62, le tracé par Mont de Marsan traverse les régions moins habitées et à 320 km/h n’augmente le temps de parcours que de 6 minutes.

Le tronc commun économise environ 90 kms de LGV sur l’ensemble des 2 projets Bordeaux Bayonne te Bordeaux Toulouse.

La gare nouvelle de Mont de Marsan

La gare actuelle de Mont de Marsan est un carrefour  ferroviaire de 4 voies uniques vers : Morcenx, St Sever, Grenade et Roquefort.

La ville de Mont de Marsan est un carrefour routier important doté d’une route périphérique et desservie par : 

N 124, N134, D932, D933, D30, D9335

Il semble possible d’utiliser les emprises de la gare actuelle pour desservir en LGV Bordeaux, Dax et Toulouse et la relier à la future LGV Paris Madrid que je propose plus loin (scénario n°4 si vous voulez)

Il n’est pas évident de faire croiser la ligne Paris Madrid et Bayonne Toulouse en réalisant des liaisons des 3 sens avec la quatrième qui soient indépendantes les unes des autres.
J’imagine que la ligne LGV Paris (Langon, Mont de Marsan) Saragoza en tranchées sur 10 kms environ et longeant l’A65 à 5 ou 6 kms à l’Est de Mont de Marsan ce qui contribuera à diminuer la nuisance du bruit.

Ensuite la gare nouvelle serait souterraine dans les emprises de la gare actuelle, au-dessus de laquelle se trouverait très bien placé un parking situé au centre ville et indispensable à une gare TGV.

Ci-joint une esquisse, sans prétention, montrant ce qu’il est possible de faire dans une zone pas trop habitée.
Les lignes Paris (Bordeaux) -Madrid et Bayonne-Toulouse ne se croisent pas au même niveau
· Paris(Dax)-Bayonne a besoin  d’un saut de mouton (jaune) pour franchir les voies Madrid-Paris
· Toulouse – Paris avec un saut de mouton (rouge) pour franchir les voies Madrid-Paris

· Bayonne(Dax)-Madrid a besoin d’un saut de mouton (pointillé)) pour franchir par en dessous la ligne de Toulouse, elle franchit la ligne Paris-Madrid sur un pont.
· Toulouse-Madrid  peut se faire  avec 2 communications de voies, A sur la ligne de Toulouse et B sur celle de Madrid, ce n’est pas parfait mais je suis sûr que les ingénieurs de RFF trouveront mieux.

On peut éviter simplement les cisaillements A et B en faisant rebrousser  les trains Madrid-Toulouse dans la gare souterraine de Mont de Marsan qui comportera 4 voies (2 directes et 2 d’évitements comme à Lille Europe)

Les ouvrages d’art nécessaires aux franchissements  des doubles voies et des routes peuvent s’exécuter séparément  suivant les 3 étapes de réalisation des LGV Bayonne, Toulouse, et Saragoza.

Un autre « scénario 4 » proposé

Cette proposition basée sur le scénario 3 comporte un plus :

· la liaison Bordeaux-Toulouse via Mont de Marsan

· la liaison Paris-Madrid par le chemin le plus court Tours-Saragoza

· le contournement de Bordeaux

· le prolongement de la LGV du Nord de Dax jusqu’au raccordement à Labenne 

- Il est simplement précisé  que le tronc commun va jusqu’à Mont de Marsan

- Le chemin tout droit par Mont de Marsan est plus court approximativement de 500 kms que Paris-Madrid via Barcelone, et de 150 kms que celui qui passerait par Valladolid.

Le financement des lignes LGV est toujours difficile, aussi faut-il séduire non seulement la Commission Européenne mais aussi le maximum de régions qui sont susceptibles de voter les crédits.
Finalement, cela ne se fera que si les états  français et espagnols contribuent à aider les réseaux français et espagnols.

Le contournement de Bordeaux
Je ne connais pas le tracé de la LGV entre Angoulême et Bordeaux mais il est probable qu’elle longera la N 10 et sera raccordée à la ligne de Nantes avant St André de Cubzac  pour accomplir environ 25 kms avant d’entrer dans la gare de Bordeaux  St Jean  dans la zone de freinage et démarrage.
La sortie de la gare St Jean vers Langon devrait sans doute emprunter d’abord sur une certaine distance la ligne de Toulouse au moins sur 7 kms dans la zone de démarrage.

Le passage de la ligne Paris-Madrid fait perdre 20 minutes environ (via Bordeaux) par rapport au passage par le contournement de Bordeaux qui a sensiblement la même longueur.
Ce contournement devrait quitter la LGV Angoulême-Bordeaux à la latitude de Coutras  et contourner les vignobles classés pour rejoindre l’A65 entre Langon et la Réole, la ligne Bordeaux Toulouse et continuer sur Mont de Marsan.

J’ai entendu que les bordelais rêvent d’un contournement routier pour décharger leur périphérique.

Je remarque par ailleurs, que le détournement a été rendu nécessaire autour de Lyon dès qu’il a été envisagé de prolonger la LGV sur Marseille, il a été réalisé à Lille pour Paris-Bruxelles et il est envisagé pour contourner le Mans pour continuer sur Rennes, comme il a été réalisé à Tours.

Le passage du col du Somport
C’est ce col qui est le plus près de la ligne droite Tours-Saragoza.

L’avantage de raccorder cette ligne à Saragoza c’est que la ligne à grande vitesse est un service entrer Lérida – Madrid et Séville et que la mise en service Lérida-Barcelone doit intervenir bientôt, bien avant que Madrid-Valladolid est bien sûr Valladolid-Victoria.
Le tunnel ferroviaire qui franchit actuellement  le col du Somport est hors service et la SNCF ne l’a pas remis en état parce que cette ligne à voie unique et à forte déclivité n’est pas rentable pour le trafic du fret. J’ai entendu dire souvent que les espagnols qui on tune magnifique gare internationale à Canfranc auraient bien voulu que la SNCF remette cette ligne en 
La montée du Col du Somport n’est pas redoutée par les TGV qui disposent d’une puissance électrique (25.000 volts) importante pour tracter  un poids faible, ce qui est loin d’être le cas des trains de fret. Ceci sera encore plus vrai quand le futur TGV 360 aura tous les boggies moteurs.

Bien entendu ce tunnel de 10 kms environ doit être remis en état au gabarit électrique des TGV 360 et il devrait être doublé par un autre tunnel.

Remarquons que si l’A65 passe au Somport il faudra aussi 2 tunnels.

Amélioration de la desserte de Pau et Tarbes
Actuellement, Paris-Pau se fait en 5h07 dont 48 minutes de Dax à Pau.

Les temps de parcours indiqués dans le tableau des temps de parcours possibles pour le scénario n°3 Paris-Dax  2h 48 donne Pau en 3 h 231 et Pris Mont de Marsan 2h 35.
Le scénario n°4 met Pau à 10 mn de Mont de Marsan et à 2 h 45 de Paris. Les voyageurs de Pau apprécieraient de gagner 45 minutes par rapport au scénario 3 et de bien profiter de la ligne LGV Paris-Bordeaux en 2 h05 de moins que les Tarbais qui sont à 40 minutes de Pau Via Lourdes.

Amélioration de la desserte d’Auch et Toulouse
Le meilleur train est en correspondance de 19 minutes à Agen et met 5 h 56 de Paris.

Le scénario n°3 mettant Mont de Marsan à 2 h 35 de Paris, le scénario n°4 mettrait Auch à 3 Heures de pris et Toulouse à 3 h 20 au lieu de 5 h 11 actuellement

Amélioration de la relation St Jean de Luz – Toulouse (et Marseille)
Actuellement le meilleur train met 4 h de St Jean de Luz à Toulouse si l’on va à Marseille ou fait tête à queue à Bayonne et il faut changer à Toulouse (le train de nuit y fait aussi tête à queue) et on met 7 h 48, ou à Bordeaux un peu plus.

Le scénario 4 permet d’aller tout droit car le raccordement de la ligne d’Auch se fait à Blagnac près de l’aéroport le Nord de Toulouse. De St Jean de Luz à Labenne (ou st Geours) par la voie actuelle en 39 mn, on profiterait d’une ligne à grande vitesse 320 km/h jusqu’à Toulouse, ce qui permettrait d’espérer un trajet de 2 heures environ (ce temps est compétitif par rapport au trajet en auto par l’A63).

Prolongement de la LGV du Nord de Dax jusqu’à raccordement à Labenne
Le scénario 3 prévoit la LGV 320 km/h voyageurs jusqu’au Sud de Dax, avec raccordement direct vers Pau.
La proposition « Schéma 4 »  améliore la relation de Pau desservie par la LGV Mont de Marsan-Saragoza

Le schéma prévoit un raccordement de la LGV au Nord de Dax.

Dans le but de diminuer le temps de parcours entre Bayonne et Paris, il faut que (comme l’indique le schéma) la LGV soit branchée au Nord de Bayonne, c'est-à-dire à Labenne, et là, bien sûr, la LGV  s’arrête et n’est pas connectée avec une ligne mixte marchandises et voyageurs dans le Pays Basque.

Desserte de Dax
La ligne LGV coupe la ligne actuelle au Nord de Dax près du berceau de St Vincent de Paul, je pense qu’il est souhaitable d’y prévoir une gare nouvelle à deux niveaux, où ces lignes seraient en correspondance, comme cela a été réalisé dans la LGV Paris-Marseille qui coupe la ligne Valence-Grenoble dans la gare Valence TGV.
Paris-Madrid
C’est l’objectif n°1 dans ma proposition, il devrait être de relier finalement Paris à Madrid en 4 h à 360 km/h.

Relier Bordeaux à Madrid en 2 h 30 est compétitif avec AIR France.

En conclusion, il faut bien dire que la réalisation du Réseau à grande vitesse pose d’abord un problème financier. Il faut d’abord mettre d’accord les points de vue espagnols et français pour réaliser cette relation frontalière et obtenir ainsi de la Commission de Bruxelles la contribution qu’elle a prévue pour les cas qui paraîtront les plus intéressants pour l’Europe.

Par ailleurs, le Réseau Français ne peut supporter toute la charge financière et acceptera volontiers, entre autre, la contribution des Régions et des Départements ; le projet qui fait bénéficier le plus de villes possibles a donc plus de chances de trouver des ressources.
