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Jean-Pierre CHAUSSADE

Président de la CPDP

Bonsoir à tous. Merci d’être venus nombreux pour cette réunion qui recouvre un caractère tout à fait particulier, puisque nous sommes réunis pour assister au compte-rendu d’expertise du cabinet SMA, dont le travail a été réclamé par les Verts du Pays Basque, la SEPANSO et le CADE. La commission nationale du débat public a accepté de financer cette étude indépendante, qui apportera un regard différent de celui de RFF. Le cahier des charges de cette expertise s’articulait autour de deux thématiques : les prévisions du trafic fret d’ici 2020 ; l’évolution de la capacité de la ligne existante sur l’axe Bordeaux-Espagne.

Voyons en premier l’expertise sur les prévisions de trafic fret. Comme cela a été présenté tout au long du débat, l’évolution de l’offre ferroviaire repose sur le passage aux normes européennes du réseau espagnol et la création en France d’une autoroute ferroviaire. L’expertise devra donc estimer la pertinence et la cohérence de ces hypothèses, avant d’estimer si les volumes annoncés sont plausibles, puis d’identifier les paramètres les moins pertinents.
Je souhaite pour finir que les discussions de ce soir se concentrent donc bien sur le contenu de ces expertises, et non pas sur le projet ferroviaire Bordeaux-Espagne tel qu’il a présenté par RFF.
Présentation de l’expertise

sur les prévisions du trafic fret sur l’axe Bordeaux-Espagne
Giuliano MONTANARO 
SMA+ ProgTrans
A travers, cette expertise, il s’agissait avant tout d’expliciter les principales hypothèses et d’établir la plausibilité des trafics. Pour commencer, il faut rappeler que l’Europe ouvre ses marchés à la concurrence, ce qui incite la France à promouvoir le transport combiné terrestre et maritime. De fait, la SNCF est conduite à se concentrer sur les trafics frets les plus rentables, de façon à affronter ses concurrents potentiels. 

Les études expertisées font état d’une évolution du trafic ferroviaire passant à 2 millions de tonnes de fret en 1999 à 18 millions de tonnes en 2020. Ces prévisions reposent sur la prise en compte de la croissance économique (1,9 % par an – taux que nous jugeons plausible), mais également de la croissance moyenne de la demande globale des transports de marchandises (3 % par an). Au final, les taux de croissance du trafic avancés par RFF nous semblent tout à fait plausibles, même si le transfert modal massif de la route vers le fer nous semble peu probable. Nous pensons en outre que des retards dans la réalisation des projets dans le passage du réseau actuel espagnol aux normes UIC sont possibles. Malgré tout, les résultats avancés sont acceptables compte tenu de la continuité du réseau UIC en Espagne. 
Passons aux projets d’autoroute ferroviaire. Le potentiel total évalué varie entre 31 millions et 18 millions de tonnes selon les politiques tarifaires appliquées. Les volumes retenus par RFF dans le calcul de capacité sont de 9 millions de tonnes en 2020, ce qui constitue un chiffrage très optimiste. En effet, la viabilité commerciale de l’autoroute ferroviaire n’est pas démontrée, et il n’existe pas encore d’expérience similaire ni en France ni dans le reste de l’Europe. De plus, l’ouverture du réseau à la concurrence pourrait attirer des opérateurs expérimentés. Enfin, il existe des incertitudes sur le fait que des évolutions du cadre du transport routier peuvent impacter la demande de l’autoroute ferroviaire. 

Une dernière problématique doit être prise en compte : celle du chargement des convois. A ce titre, le chargement des trains conventionnels en 2020 avec 418 tonnes nous semblent plus plausible, ce qui n’est pas le cas en revanche avec les trains combinés. Au final, nous restons prudents à l’égard de la viabilité des projets de RFF et nous estimons qu’une hypothèse plus prudente des évolutions du trafic fret à venir serait souhaitable. 
Débat avec la salle

De la salle

Quelles que soit les perspectives, des critiques sont toujours possibles. Ce projet renvoie avant tout à des questions politiques, d’autant qu’une politique de transport combiné suppose de développer une logistique adaptée, laquelle me semble constituer le cœur du débat.

Olaf MEYER-RÜHLE, SMA+ ProgTrans

Le report modal nous semble avant tout devoir recevoir une réponse économique. Je suis cependant tout à fait d’accord avec vous pour dire que le transport combiné requiert une logistique majeure. Or dans le cas présent, le projet d’autoroute ferroviaire pose de réels problèmes logistiques. 

Jean-François DUCHAILLUT, président de la cellule régionale des transports d’Aquitaine

Les prévisions les plus complètes estiment que les tonnages de marchandises transportés dans la région pourraient doubler d’ici à 2020. Or la route est aujourd'hui saturée, ce qui risque de favoriser le transport modal. 

Olaf MEYER-RÜHLE
L’élargissement de la N10 pourrait permettre de renforcer les capacités de transport routier. De plus, il est toujours possible de faire passer le trafic routier par d’autres itinéraires. 
De la salle

Une partie importante de la faisabilité du projet ferroviaire Bordeaux-Espagne repose sur le trafic de fret. J’ai néanmoins observé une élasticité du trafic sensible dans votre présentation. Par conséquent, compte tenu de l’utilité sociale et économique du transfert modal, vous êtes vous interrogé sur la possibilité d’une baisse du tarif du fret, mais aussi de l’instauration de mesures réglementaires favorables au transfert modal ?

Giuliano MONTANARO

Nous n’avons pas refait les études, mais bien analysé les études actuelles. Il nous est donc difficile de vous répondre. Quoi qu’il en soit, l’impact du tarif intègre un cadre d’une politique des transports globale. 
De la salle

Je comprends la prudence du cabinet, même si j’ai le sentiment qu’il est un peu « prisonnier » de l’époque actuelle. Ne pensez-vous pas, justement, que les politiques publiques risquent de favoriser le transfert modal en faveur du fret ferroviaire ? Quoi qu’il en soit, il est certain que le transfert modal ne se fera pas si les infrastructures actuelles n’évoluent pas.

Jean-Pierre CHAUSSADE 

Je rappelle que l’expertise demandée a porté sur les hypothèses avancées dans le dossier présenté par RFF. Par ailleurs, l’incertitude économique du dossier autoroute ferroviaire vient principalement du fait qu’il n’existe pas encore d’expériences significatives en Europe. 

Giuliano MONTANARO 

Les interrogations sur les autoroutes ferroviaires concernent avant tout les capacités de financement de ces projets. Il est certain en revanche que les infrastructures ont besoin d’évoluer. 

Bruno de MONVALLIER, directeur régional adjoint RFF Aquitaine
Avant-hier, le gouvernement a refusé l’élargissement des autoroutes A7 et A9, à la suite d’un débat public. Les politiques publiques peuvent donc avoir un impact très important sur les modes de transport. Par ailleurs, nous mettons en service dès l’an prochain une première autoroute ferroviaire de Perpignan à Bettembourg au Luxembourg. 

De la salle

J’aimerais que vous nous confirmiez le nombre de tonnages traversant la frontière espagnole en 2020.

Giuliano MONTANARO 

Nous ne pouvons malheureusement pas répondre à cette question, car nous avons avant tout expertisé les méthodes et les hypothèses avancées par RFF.
Gérard CRIQUI, directeur adjoint de la direction régionale de l’équipement

RFF a utilisé les études les plus récentes, réalisées sous l’égide des ministères français et espagnols des transports, validés au printemps 2006 à Madrid. 
Présentation de l’expertise

sur l’étude de capacité des lignes existantes sur l’axe Bordeaux-Espagne

Giuliano MONTANARO 

SMA+ ProgTrans

Nous nous sommes projetés à l’horizon 2020 pour établir le nombre de trains susceptibles d’utiliser les infrastructures actuelles. Je précise que nous ne sommes pas là pour faire des contre-propositions. Il s’agissait avant tout d’identifier les points critiques des infrastructures existantes. Nous n’avons cependant pas analysé le nœud ferroviaire de Bordeaux, car nous savons dès à présent que des aménagements devront y être réalisés. Pour mener à bien notre travail d’analyse, nous avons notamment fait appel aux règles de construction des horaires conformes aux normes de la direction de l’exploitation de RFF. 
Pour commencer, rappelons que la capacité ferroviaire est définie comme le nombre maximal de trains susceptibles de circuler dans des conditions d’exploitations données. Cette capacité dépend à la fois de la technique ferroviaire et de la structure des services offerts. La typologie des trains, mais également la performance du système de signalisation peuvent ainsi avoir un impact très important sur la gestion et l’organisation de la circulation des trains sur le réseau. A ce titre, signalons qu’une exploitation basée sur un horaire de type cadencé permet d’assurer une meilleure gestion des situations de conflit ou potentiellement instables. 
Sur la base de nos études, nous avons constaté différents points critiques sur le réseau, notamment entre Dax et Bayonne dont le système de distancement des trains ne permet pas d’assurer leur bon cadencement. Les projets d’aménagement de RFF permettront néanmoins de régler ce problème, à la condition qu’ils soient effectivement accompagnés de nouvelles voies d’évitement (voies de garage pour les trains de fret plus lents) le long de la ligne actuelle. 
En conclusion, avec ces modifications, il est possible avec la ligne actuelle de faire passer le nombre de trains de voyageurs et de fret prévu par RFF en 2020. Mais au-delà des capacités identifiées, la saturation de la ligne actuelle ainsi obtenue impliquera la création de nouveaux aménagements pour accroître le nombre de trains et la qualité de service. 

Discussion avec la salle

De la salle
Aujourd'hui, nous avons besoin tous les jours de marchandises. Or le ferroviaire fait aujourd'hui défaut. Je demande donc aux responsables de se relever les manches.

De la salle

Avez-vous pu estimer le montant des travaux nécessaires pour arriver aux résultats dont vous avez parlés ?

Giuliano MONTANARO 

Nous nous référons aux contrats de plans Etat-Région.

Jean-Pierre CHAUSSADE 

Une note de RFF précise tous les aménagements envisagés sur la ligne actuelle pour augmenter ses capacités. Votre étude prévoit-elle des aménagements supplémentaires ?

Eric COSANDEY
En effet. Il faudrait revoir notamment les accès à la gare de Bordeaux. Le réaménagement du plan de voie de la gare de Bordeaux devrait coûter quelques dizaines de millions d’euros.
Giuliano MONTANARO 

Quelques évitements frets supplémentaires devraient également être envisagés. 

De la salle

Aujourd'hui, la route est passée à 40 millions de tonnes en 2004. Quelles sont les projections à l’égard de l’évolution du transport routier à l’horizon 2020 ?

Gérard CRIQUI

Les prévisions vont de 60 à 73 millions de tonnes transportées sur la route à l’horizon 2020, en prenant en compte l’hypothèse d’autoroute ferroviaire avancée par RFF.

De la salle

Je regrette que la présentation qui a été faite n’ait pas traité du nœud de la Médoquine. 

Giuliano MONTANARO 

Ce nœud ne pose pas de problème de gestion de capacité avec le nombre actuel de trains.

De la salle

Pouvez-vous convertir en tonnage le nombre de trains que vous prévoyez de faire circuler ? Par ailleurs, qu’elles seront les marchandises transportées dans ces trains.

Giuliano MONTANARO 

Nous n’avons pas converti les sillons en tonnage. 

De la salle

Dans le scénario de RFF, il ne faut pas oublier que 18 millions de tonnes de marchandises transiteraient pas le fer. Ce qui maintiendrait 14 000 poids lourds par jour sur la route. Au regard de la lenteur des changements prévus, il faut donc tout faire pour favoriser le transfert modal.

De la salle

Entre Bordeaux et l’Espagne, les principales gares sont-elles adaptables à un trafic aussi important ?

Eric COSANDEY 

Nos prévisions ne supposent pas de procéder à des aménagements supplémentaires importants autres que ceux que nous avons cités précédemment.

De la salle

Comment se fait-il que l’on parle désormais de 18 millions de tonnes et non plus de 21 millions de tonnes ? J’ai le sentiment que RFF a modifié les statistiques, en ne prenant pas en compte les camions traversant la frontière à vide. Je pense par conséquent que le cabinet a effectivement raison d’inciter à la prudence. Par ailleurs, avez-vous envisagé de faire circuler les trains doubles ? Evitons en outre de mettre en œuvre des politiques contradictoires sur le fret ferroviaire, comme cela s’est fait par le passé, car cela n’a eu pour seule conséquence que de jeter des milliers de camions sur les routes.

Giuliano MONTANARO 
Les trains « longs » posent de vrais problèmes à la fois techniques et économiques. Il ne semble donc pas qu’il s’agisse d’une solution qu’il faille privilégier pour le moment.
De la salle

Quelle est la capacité de nuisance tolérable pour les riverains des scénarios étudiés ?

Giuliano MONTANARO 

Je ne suis malheureusement pas en mesure de vous répondre, car notre étude ne portait pas sur ces questions. Sachez qu’il existe néanmoins des programmes pour limiter au maximum ces nuisances.

De la salle

A la lumière de l’étude, la démonstration est faite qu’il n’est pas nécessaire de faire une voie nouvelle. De plus, les aménagements peuvent être réalisés dès à présent, ce qui permet également d’envisager de procéder dès à présent au transfert modal. De fait, en termes de politiques volontariste, nous sommes encore loin du compte.
Christian MAUDET 

Nous allons évidemment étudier de près les documents de SMA ProgTrans, car ils peuvent certainement nous aider à améliorer notre projet. Sachez néanmoins dès à présent que l’accroissement de la capacité de la ligne prévoit notamment l’amélioration de la capacité de la bifurcation de la Médoquine, mais aussi l’aménagement des voies à la sortie de la Gare Saint Jean. Ces opérations sont envisagées avant 2020, à l’horizon 2013. 
Concernant l’autoroute ferroviaire, je rappelle que nous raisonnons aujourd'hui sur la base de fourchettes de trafic, tant il est vrai qu’il existe encore aujourd'hui beaucoup d’incertitude. Il demeure que la mise en place d’une autoroute ferroviaire constitue un engagement fort de la part de l’Etat. En termes de capacité, nous savons que l’aménagement de la ligne existante ne constitue une solution satisfaisante que jusqu’à l’horizon 2020. Au-delà de cette date, il faudra trouver une autre solution. 

Jean-Louis CARRERE 

Je crois que l’étude commandée à SMA est un peu courte, car elle ne porte que sur la capacité de l’existant. Malheureusement, l’existant ne correspond pas à des conditions optimales de la circulation du fret. Depuis plusieurs années, le Conseil Régional d’Aquitaine s’efforce de convaincre les transporteurs routiers d’accepter le transfert modal, ce qui suppose de leur apporter des garanties en termes de temps de parcours. Je regrette par conséquent que l’étude de SMA ne porte pas sur ce point. J’ajoute que le TGV a un impact décisif sur l’idée que l’on se fait du transport sur longue distance. Il faut donc parvenir à un point d’équilibre dans ce domaine, accompagné de garanties concernant l’instauration de conditions de transport optimales, que ce soit en termes de marchandises comme de transport des voyageurs. Au final, je suis favorable à l’instauration d’une ligne à grande vitesse.
Giuliano MONTANARO 

Je ne peux pas me prononcer sur ce point, d’autant que nous ne sommes pas là pour élaborer un nouveau projet. Quoi qu’il en soit, le train peut réellement devenir une alternative à la voiture, dès lors que l’offre est suffisante.  

J’ajoute que notre offre en matière de transport TER de voyageurs correspond au souhait de la Région Aquitaine. L’augmentation du trafic ne suppose pas obligatoirement d’augmenter le nombre de train, mais plutôt d’améliorer les conditions de trafic.

De la salle

Le temps de déchargement d’un camion ne risque-t-il pas d’entraîner un encombrement des wagons à l’arrivée ?
Giuliano MONTANARO 

Nous ne nous sommes pas intéressés aux points terminaux, car cela sortait du champ de notre étude.

Olaf MEYER-RÜHLE 

Le transport combiné pose effectivement la question des terminaux. Par expérience, je peux vous dire que ces questions logistiques peuvent être résolues avec une grande fluidité.
Christian MAUDET 

A l’horizon 2020, d’après nos estimations, 7 millions de personnes voyageront par train au sud de Bordeaux. Ils sont trois millions aujourd'hui. Nous estimons en outre que 6 millions de personnes emprunteront les TER régionaux.

De la salle

Je suis ravi de constater que ce débat public a réellement permis à chacun de s’exprimer. Au nom de la SEPANSO, je tiens à remercier la commission particulière du débat public.

De la salle

Je suis étonné que les experts suisses puissent avoir une idée exacte de l’état du trafic actuel malgré les falsifications de RFF. Je vous affirme pour ma part qu’il est faux de dire, comme le fait RFF, que 78 trains quotidiens viennent d’Hendaye. Cette falsification conduit à un surplus de 10 000 trains fantômes sur 300 jours ouvrés. 

Jean-Pierre CHAUSSADE 

J’ai effectivement fait moi-même la vérification et j’obtiens le même résultat. Je demande donc officiellement à RFF d’établir une nouvelle note qui soit suffisamment claire et précise pour être comprise de tous.  Il est inutile en effet de consacrer du temps dans le débat public pour simplement compter les trains.

De la salle

Je tiens moi-aussi à remercier les membres de la commission du débat public. J’invite par ailleurs les personnes présentes ce soir à tenir une table ronde au cours du week-end prochain, à Saint-Paul les Dax, à 14 heures 30.

Jean-Pierre CHAUSSADE 

Je vous remercie. De mon côté, je vous rappelle qu’une autre réunion du débat public a lieu demain à 19 heures à Roquefort.

Dax, le 5 décembre 2006
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