TQULON, le 6 Juillet 2005.

Monsisur le Président de la Commission

Particuliére du Débat Public LGV PACA

OBJET : LGV PACA Desserte de TOULON CENTRE

REFERENCES : 1. Hebdomadaire METROPOLE du 15 Mars 2003,

2. Var-Matin du 25 Mars 2005,

3. METROPOLE du 15 Juin 2005,

4. Var-Matin du 30 Juin 2005,

5. Var-Matin du 12 Juillet 2005,

6. Var Matin du 6 Juilgat 2005,

7{ Ma qmestion podséeen réunion au Palais Neptune 8 Mars 2005,
8. Ma question posée en réunion-mu Palais Neptune 6 Juin 2005.

En étudiant les débats et réalisations de R.F.F. etde la S.N.C.F.
depuis quelques années et plus particuliéerement emtre Valence et Marseille,
et pour le projet de LGV PACA il semble gme ces deux organismes semblent
privilégier les gares TGV eh rase gampagne & une dizaine de kilmmetres des
villes importantes que la ligne nouvelle est censée desservir : Valence TGV,
Avignon TGV, Aix TGV et Baudrecoutt TGV entre Metz et Nancy .

Cette politique néglige cmmpletement les poles de transports urbains et
sub-urbains tissés depuis longtemps qui desservent les gares situées au
centre des villes.

On se félicite, en parlant des lignes nuvelles eu envisagées du temps de
parcours gagné entre Paris et les gares nouvelles situées en dehord des
agglomérations et occultant le temps parfois important pdur welier ces
gares aux gares nommales et anciennes situées au centre des villee : anto-
stop, bus qui vénéficien§ des encombrements de la circulation, et éventuel-
lementliaisons ferroviaires quand il y en a et qu'on ne les néglige pas
complétement comme & Avignon TGV au nom de prétendus "droits acquis" des
taxis locaux (il y a alors des liaisons par car avec la ville, les liaisons
entre Avignon TGV et Avignon-centre étant réservées aux taxis ?).

Grace & ces ruptures de gharge et aux délais qu"elles impliquent on se
trouve souvent ramené & un temps de parwours de,Cantre Ville & Centre Ville
équivalent ou méme plus long qu'avant avec un cdngement de train ou de moyen
de liaison avec des mouvements de bagages et l'attente d'une correspondance
éventuelle. Au début des liaisons en TGV ces trains nouveaux et trés rapides
n'allaient que jasqu'a Narseille, les Toulonnais avaient regu 1'assurance
que des navettes spécifiques et temps et quais rapprochés permettraient de
reliet Toulon & Marseille pour emprunter le TGV nouveau etvapprécié.

I1 est apparu rapidement que ces liaisons ciblées et spécifiques étaient
trés ﬂ%nriqnns théoriques et imposaiens des appemtés en gare de Marseille
avec des parcours aléatoires emtee le quai d"arrivée des navettes, qui
n'édtaient en fait que des liaisons normales entre TOULON et NMARSEILLE avec
des atréts intermédiaires, et le quai de départ du TGV pour Paris.

Trés rapidemant la S.N.C.F, avec raison, a prolongé la liaision entre Mar-
sillle et 8% Toulom avec le TGV qui bien que circulant & une vitesse



normale était trés apprécié car cela évitait une rupture de charge, des
délais d'arrente et des parcours dans la gare de Marseille.,

Avec cette politique des gares TGV situées en rase campagne on se croirait
ramené aux temps réculés ou, quittant Paris pour une modeste et lointaine
destination provinciale on abandonnait le grand train de Paris a un moment
donné pour temger de rejoindresa modeste destination finale par toutes
sortes de moyent de liaison parfois folkloriquwes et amusants pais tzujirEms
toujours lents.

On n'en est plus 14 vaec la LGV PACA, il s'agit de relier s#&x le mieux et
le plus vite possible des villes qui sont toutes importantes : Walance,
Avignon et Aix (mais 13 le mal est fait) Marseille, Toulom et Nice.

I1 faut absolument que la ligne nouvelle permette de relier ehtes eux

les cenyres de ces villes importantes déja dotés de liaisons urbaines et
suburbaines préétablies.

De plus cette politique des gares nouvelles en rase campagne ReEssEssitExt
implique de construire des gares sur des terrains imortants en surface et de
faire également des parkings importants. Toutes ces implantations soulévemt
des dffficultésy soulevant 1'opposition justifiée des possesseurs de ces
terrains visés qui sont souvent le siége d'attivités particuliérement impor-
taptes (vignobles notamment dans cette région).

L'expérience prouve, de plus gue les crédations de gares nouveldes en rase-
campagne aboutigsent tougjours & uee urbanisation rampante des environs
immédiats de ces gares nouvelles d'ou des spéculations immobilidres un
encombrement de la zone et, aussi, une perte d'influence de la grande ville
prowhe.

Une ligne TGV nécessite, en parcours normal, une emplise de 7 & 10 métres
de large, emptise parfois difficile & dégager, mais qui es$t sans aucune
mesureavec les surfaces nécessaires puour la gare nouvelle et surtout pour
1'implantation des parkings vite insuffisants qu'il faut ensuite agréndir.
Au contraire, 1'utilisation des gares actuelles situées en centre ville avec
leus réseau de moyens de transports urbains et suburbains permet aux TGV

de desserbir le cmntre des villes importantes qu'iﬂadoivent relier,

Cela vaut peut &tre la peine de rechercherune solution pour infléchir 1égd-
rement le parcours envigage péur la future ligne, m&me si:cela allonge un
peu le temps de parcours, mais, la, les temps de parcours seront "honn&tes"
de centre & centre sans rupture de chagge ni délais de correspondance.

C'est 14 1'avantage des liaisons SNCF traditionnelles de centre i centre
par comparaison avec les liaisonfl aériennes 4 distance moyenne qui, elles,
de posent forcément en rase campagne avec ensuite des délais de liaison avec
les centres-ville.

C'est d'aillurs pour cela, et on le comprend bien, que BICE souhaite une
liaison trés rapide avec Paris qu® permettrait de supprimer les liaisons
aérdennes Paris-Nice avec tousles délais de transport entre le edntre ville
et 1'aérodrome, la durée des controles de sécilrité et les formalités d'enre-
gistrement.

Il serait important que cet aspect essentiel des liaisons centre i wentre

soit bien pris en comsidération. La ligne nouvelle i la sortie du tunnel
construit avan:t Marseille pour le TGV Méditerranée rejoindra it La Blan-
carde puis le sud d'Aubagne la nouvelle ligne (vois article vide sous la ré-
férence3. ) rejoindrait le coeur de 1'agglomération Toulonnaise mais, la,

elle passerait sous le Faron pour gagner le site de Touulon-centes soit en
tunnel soit , peut@tre en viaduc,avec unparcours comme on en voit 3 Cannes

et & Nice au dessus des voies SNCF Actuelles. Ensuite, aprés la gare de Toulon-
centre, la ligne nouvelle partirait en dire tion de Puget{Ville puis jlsqu'i



Nice avec une gare dans l'est varois par une coie nouvelde au pied du
massif des Maures peu habité.

La gare de Toulon-la-Paulins est une "fausse bonne solution" car ellen'est
pas en centre ville de Toulon et ne dispose donc pas du pole de transpotts
urbains et suburbains dont bénéficie la gare de Toulon centre. Au lieu de

ce pole de transports déja établi et en cours d'amélioration & Toulon centre
on ne parle, pour La Pauline, que d'un éventuel tramway & définir qui ne
reptésente qu'une liaison unique sans. commune mesure avec ce qui existe
déja pour Toulon centre.

Un renvoi situé in fine de 1l'article viéé sous la référebce 1. indique que
le Maire de Toulon:a d'ores et déja prévu une gare TGV spécifique et neuve
au nord de la gare actuelle, grace 4 la récupération, en cours, des espaces
du quartier Montéty. C'ets bien mieux qu'une gare située & La Pauline, loin
de tout centre.

Si 1'implantation de la gare spécifique TGV au voisinage tout & fait immé-
diat de la gare actuelle de Toulon centre dans le quartier de Montety
posait un probldme on pourrait étudier de la réaliser i i'emplacement méme
de la gare actmelle etqsoutsrrain ou en viaduc.

Toutes ces considdrations ont été exposées un peu ila hlAte et d'une fagon
un peu décousue mais elles résultent de l'assiatance aux diverses réunions
que se sont tenues au cours du débat public i Toulon depuis le début de
1'année, elles résultemt aussi d'une frdquentation régulidre et assidue de
la liaison SNCF ehtre Toulon et Paris comparée avec la liaison aérienne
abandonnée au bout de quelques mois.

"

Loin de tout esprit de polémique ces considérations visent & vous faire
part, Monsieutr le Président, de 1l'avis d'un certain nombre de toulonnais
et habitants de cet ensemble urbain d'une importance certaine par son
nombre d'habitants.

Veillez agréer, Monsieur le Président, 1'adssurance de ma considération
distinguée.

Alain PARTIOT

La Tour d'Ivoire
Place Horace Cristol
83000 TOULON



Toulon - Marseille “le” tracé du futur

Cest officiel : les 31 communes
de I'aire toulonnaise, comme
leurs homologues de I'aire
marseillaise et le Département
des Alpes - Maritimes, ont
transnis a Paris « leur » tracé
TGY - PACA ». Le voici dans sa
partie Toulon-Est - Marseille.
Parce qu'il est intelligent,
adapté aux besoins et
respecivenx ge l'environnement
et de l'agriculture, parce qu'il
permet une forte rentabilité a
{'exploftant de la ligne, il est
le mieux place pour étre reteny
4 Paris. Le Conseil général du
Var « affine » le troncon
Toulon-Alpes-Maritimes gui
comporte une gare dans
I'Est-Varois. L'etude sera
terminée tlans un an.

gs scénarios mis en avant par

Réseau Ferré de France (RFF) et dont

2 « Commission du désordre public
» s'est fait bruyamment I'écho, avaient
un tort immense : d'une part, ils consi-
déraient comme négligeables les 1.6 mil-
lion d'habitants de I'agglomeération
marseillaise et les 600.000 habitants de
I'agalomération toulonnaise {sans par-
ler des millions de touristes cancernés
chaque année) puisque la ligne Paris-
Nice « oubliait » Marseille et Toulon ;
d'autre part, les auteurs de ces « coups
de crayon sur la carte » faisaient mine
de ne pas comprendre qu'une telle
dépense (une ligne TGV entigrement
nouvelle, amortissable sur un siécle) ne
doit pas servir seulement l'intérét de la
SNCF {Paris - Mediterranée) mais aus-
sile developpement de 'économie etde

Is qualié de vie des zones traversées, -

c'est-a-dire gu'elle sera tout autant une
ligne Nord-Suc [Paris-Nice} gu'une ligne
Est-Ouest {de Barcelane a Génes).

C'est pourguoi, tant les élus de I'agglo-
mération marseillaise que ceux de l'ai-
re toulonnaise ont, avant méme tout
dcbat public, lance des etudes configes
d des experts indépendants pour
mettre er avant des variantes plus réa-
listes et plus efficaces afin de détermi-
ner le trace idéal de la future Ligne &
Grande Vitesse (LGV) de Provence -
Aipes - Cote d'Azur (PACA]. Dans le Var,
cette demarche a été celle de I'aire tou-
lonnaise a travers les 31 communes du
SCOT (Schéma de cohérence territo-
riaie} eile Conseil général du Var. Il se
trouve que la demarche marseiliaise et
celle du Var s'imbriquent parfaitement.
Elie & éte transmise @ Paris, non seule-
ment dans des documents relevant de
{a procédure du débat public mais aus-
si et surtout dans des contributions™
officielles et spectaculaires, solidement

charpentées, qui placent 'Etat - lorsque
viendra le moment de chaisir - devant
ses responsabilités. Leurs travaux ant
été conclus aprés avoir également pris
connaissance de toutes les proposi-
tions déja faites par les Varois. Le résul-
tatestformidable, si on le compare aux
« balafres » systématiques infligées au
territoire varois que RFF a osé propo-
ser, lors du débat public.

Par ol passe donc « le » tracé du futur
TGV - PACA ? Il suffit de lire le document
transmis & Paris et qui porte la signatu-
re du président du SCOT de I'aire tou-
lonnaise Robert Beneventi, maire
d'Ollioules et vice-président de TPM.
Le tracé, dans la partie marseillaise
(11,1 kifométres), commence au déhou-
ché de I'actuel tunnel (8 km) qui arrive
« dans » Marseille, rejoint|a Blancarde
{0l une gare souterraine est prévue)
puis le Sud d'Aubagne par |'actuel cou-
loir ferroviaire de la vallée de 'Huveau-
ne jusqu'a Aubagne-Sud. La partie
marseillaise et le sud d'Aubagne sont
franchis en tunnel, naturellement.

DAVANTAGE

DE TUNNELS

A'la sortie Est du tunnel d'Aubagne, la
nouvelle ligne passera au Sud de la zone
industrielle de fa Palud {sur la commune
de Gémenos) et « grimpera » ensuite, pro-
gressivement, en se collant aux versants
Sud des reliefs. Le tracé contoume le pla-
teau de Signes (circuit du Castellet et
zone industrielle) par le Nord puis s'orien-
te en direction du Sud-Est pour rejoindre
le cceur de I'aire toulonnaise (nouvelle
gare légérement au nord de La Pauline (3
La Garde - La Crau- La Farlede) en pas-
sant par le versant Sud du plateau de Siou
Blanc avant de franchir {entunnel, natu-
rellement) le Coudon en direction de la
zone industrielle de Toulon-Est. Le site

Le versant Nord du Coudon (d'ou sortira le TGV] vu de la Grande Tourrache (La Farléde), le site choisi pour racevoir |a gare TGV
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retenu pour la future gare de Toulon-Est
est clairement identifié:: ce sera la petite
colline de la Grande Tourrache dont les
équipements d'enseignement doivent
prochainement rejoindre le ceeur de Tou-
lon au sein du pdle universitaire. Entre le
pied du Coudon et la Grande Tourrache,
['étude actuelle prévoitun viaduc « pour
eviter de démolir les batiments d'activité
existants » Lemplacement choisi pour la
gare présente tous les avantages: il per-
met une jonction avec |'actuelle voie fer-
rée Paris-Vintimille, un raccordement
avec la ligne quiva & Hyéres, et avec e
noeud autoroutier actuel, Enfin, il est
annanceé que le tramway de I'aire tou-
lonnaise ira jusqu'd cefte gare, desser-
vant ainsi les 550 eatregrises de la zone
industrielle de Touion-Est. Deux avan-
tages supplémentaires existent : d'une
part, les terrains de'a Grande Tourrache
sont rapidement mobilisables, d'autre
part, 4 I'Est de la Grande Tourrache, le
foncier disponible permet les équipe-
ments annexes; dont un vaste parking de
desserte de la gare TGV.

Une fois la gare de Toulon-Estfranchie,
le TGV repartira en direction de Puget-
Ville (puis jusqu'a Nice, avec une gare
dans I'Est-Varois entre Draguignan,
Fréjus et Saint-Raphaél] par une voie
nouvelle aux pieds du Massif des
Maures inhabite. Comme pour le reste
du tracé depuis Aubagne, I'étude
actuelle ne définit qu'un « couloir fer-
roviaire possible » large de 8 km. La
ligne nouvelle étant pour 2020, il y a
donc tout le temps nécessaire pour affi-
ner le tracé. D'autant que le Conseil
général du Var lui-méme vient de lan-
cer-une gtude compiementaire pour
étayer la démarche et affiner les pro-
positions (I'gtude doit étre terminée
dans un an}, notamment entre la gare
de Toulon-Est et la jonction avec le

Est Tdﬁ!on i

deépartement des Alpes-Maritimes.
Quels sont les atouts de ce tracé 7 Et
pourquoi sera - t - il choisi & Paris 7
Ses atouts sont éclatants : il évite les
zones & forte densité économigue et
humaine... en passant par des
espaces naturels peu ou pas habités et
lorsqu'il doit tout de méme en franchir,
le TGV passe en tunnel ou entranchée
couverte ! C'est ce que 'on appelle un
tracé intelligent.

LES ATOUTS DU TRACE
Il-assure au futur TGV les deux insépa-
rables missions qui seront les siennes :
étre & la fois une ligne Nord-Sud de la
France mais aussi, une ligne Quest-Est
c'est-a-dire province-province et inter-
nationale (trangon du TGV méditerra-
néen Barcelone-Génes). Cest sivrai que
les etudes menees établissentque 55 %
des 20 millions de voyageurs/an quila
fréquenteront reléveront du trafic « arc
méditerranéen » | Pourquoi autant ? Par-
ce que les moyens de communication
actuels surle « pourtour méditerranéen »
sont voisins de la saturation !

Ce tracé épargne les zones agricoles
situées sur le versant Nord de la Sainte-
Baume et le Centre-Var, ce qui devrait
normalement apporter la sérénité quefa
commissiondu « désordre public » vient
de troubler, depuis plusieurs mois, dans
le Var avec un but non avoué : fabriquer
artificiellement des « opposants » afin
que le TGV - PACA ne se fasse pas du
tout, au profit d'autres projets plus au
nord enFrance. Comme d'habitude. ..
Pourquoi cetracé sera-1- il choisi ? Par-
ce que ni RFF (nila SNCFd'ailleurs) n'ont
e pouvoir de contraindre des collectivi-
tés comme I'agglomération marseillaise,
le Conseil général du Var, Iagglomération
toulonnaise, le Conseil général des Alpes-
Maritimes & payer pour un tracé qu'elles
refusent. Dr désormais, pour tout TGV, il

- BeuTals 0Nt avance des réserves de
principe quant & I'environnement et
a l'agriculture. Une réaction quise
comprend parfaitement. En clair, il
faudra discuter fermement lorsque
le dossier passera, en 2010, du
w couloir de 8 km de largeur » actuel
au projet de « fuseau » de 500 m de
largeur. Les réponses qui seront
alors données auront naturellement

fautune participation trés impertante des |

collectivités locales. Et depuis la Révolu-

tion frangaise, qui paie décide. Finile« fait |
du Prince », L'Etat, du moins on lespérs, |
ferale bon choix c'est  dire w ce niracé |

défini par les collectivités provencaies

contributrices aprés lecture des diverses |

propositions et enquéte indépendante.
Restent deux questions : 1. Le TGV -

PACA demandé également par les |
Alpes-Maritimes n'est - il pas frop ral- |
longé, dans son temps de parcours, par |

e wiracé exige par Marseille et i'aire

toulonnaise 7 2. Le surcodt nécessite |

par les ouvrages d'art supplémenmaires

{17 km de tunnels dans Marseille st |
sous Aubagne-Sud et 19km de tunnels

et Puget-Ville™) est - il excessif #

« Sur le temps de parcours, explique

Robert Beneventi, nous avans une excel-

lente nouvelle : nos amis des Alpes-
Maritimes souhaitent un parcours final
Paris - Nice entre 3h30 et 3h45. Les
études conduites pour le tracé Mar-
seille— Toulon-Est - Nice, avec arrivée
engare de Nice, aboutissent a un temps
de parcours inférieur & 3h30, compte
tenuque, d'ores et déja, la ligne actuel-

le Lyon-Aix permet de filer 3 380 km /hw. -

Pour fe surcodt, le calcul est affiché :
400 millions d'€. Vu le prix de la ligne
(entre® et 6 milliards d'€) c'est « absor-
bable » d'autant que cette ligne TGV -
PACA sera trés rentable et qu'elle pour-
ra etre amortie sur une trés longue
durée. Restera tout de méme & sur-
veiller les surcodts suscités au final,
par Nice-Ville et méme par les
Bouches-du Rhane, pour éviter que le
dossier, cette fois, ne soit plombe par
UN exces inverse.

Jack Rouviliois

“La contribution du SCOT de l'aire toulon-
naise comporte 53 pages sur le TGV,
** Sur B3 kilométres depuis Marseille

15 pu aux tran-

chees couvertes. Les exemples ne

manquent pas : sur le TGV Atlan-
tigue, on est bien passe « sous le
vignobie » d'exception Vouvray. Pour
arriver« dans » Marseille on a bien
construit un tunnel de 8 Km pour le
TGV Mediterranee déja en service.
Les solutions sent & portée. Quand
au “couloir”, la Vallge du Gapeau a
une bonne expérience ; le train (et
l'autoroute} y passent déja.

_entre Aubagne, 1a gare de Toulon-Est |




1.G.V. le trace marseille-iouion-vinti

210 kms pour 4 milliards d'€ selon RFF

19 millions d'e !e I::fomerre et
1 de Marseilie a
/intimille en pass»nf ar
o tel estle a tracé 26 »
par BFF et w!:TAURUU
sur 34 tracés). Le tracé le
: cher ef surfout le pIus
rentable. Celui qui devrait
eunir le plus large consensus
“régional, si...

puis son arrivée au pouvoir,
[actuel gouvernement a fait faire

un état des lieux en matiére de

TGV en France. Demarche salutaire qui
i permet de dresser un inventaire de
I'héritage laissé par ses prédécesseurs
dans un domaine stratégique puisqu’il
s'agit de I'aménagement du territoire.
Donc de lavenir. Cette démarche
opportune lui a également permis,
parmi les autres dossiers hexagonaux
duTGY, d'analyser les résultats de I'étu-
de du tracé Sud-Est du futur TGV Mar-
seille - Toulon - Nice conclue en 2001 et
réalisée par Réseau Ferré de France
(RFFI* et les ingénieurs de Scetauroute.
Que dit cetie tude appminndm dont
Métropale a pris connaissance ? Des
- choses hyper-intérassantes lorsqu'on
| estvarois... Mais avant de révéler son
contenu, une remarque simpose.

~ Depuis la stupide « commissinn Quer-

fien o, i1y @ une quinzaine d'annee, qui
' prétendait choisir le tracé en dehors de

toute approche economigue et démo-

cratique, en méprisant le Var et les
| varois, rien n'avait bouge en matiére de

tracé, Enterrée, la question essentielle :
| par ol passer, ¢'est-a-ire en verit, 4
| quel prix ce TGV, pour quels services,
| pour desservir quels territoires et
| quelles populations, etc.. Le mérite de
['étude conclue en 2001 est précise-
ment de faire linverse en étudiant -et
en chiffrant le coit- de 34 tracés TGV
‘ possibles du Rhdne & a frontiére ita-

lienne, Il est évident que tout approche
sérieuse de ce dossier commence par
| lechaix du tracé : car ce sontles contri-
buables et dans une petite part, les
usagers du TGV qui vont payer. On voit
mal le gouvernement de Jean-Pierre
‘ Raffarin accepter, quel que soit le lob-
bying des uns ou des autres, n'importe
| queltracé & n'importe quel prix pour
| satisfaire le nombrilisme de tel ou tel.
| D'autant que les lobbyistes en question
| {a Nice, mais pas seulement) écrivent
‘ nimporte  quoi  depuis quelgues
| semaines, sur le sujet ! Exemple : le prix
de revient des traces.
Dans I'étude de SCETEAURDUTE, les 34
IS

De gsgarrresques travaux a prix ex[rémemenf alaveé ont éte rEEn’Jses_u,_aum ?GVMed.[errarree usqu'd Marseille. If f&udra faireda ‘m& antre .ﬂ.-'J&rse .'fe Tcu.l’on et L"rmam:.'n'e

tracés sont réparties en trois « familles
» : des tracés qui passent par les trois
grandes agglomérations de PACA
{Marseille, Toulon et Nice] avec leurs
variantes ; des tracés qui ignorent les
grandes agglomérations de Marseille et
Toulon, franchissant le Centre-Var
d'Ouest en Est (avec variantes et bre-
telies diverses) ; enfin, des traces qui,
depuis Cavaillon et Pertuis dans le Sud
duVaucluse iraient directement a Man-
delieu puis Nice, en ignarant 4 la fois
Aix, Marseille et Toulon | Chacune des
trois « familles » da fracés étudias com-
porte un trace le plus rapide possible
[car tenir la vitesse est primordial, lors-
qu‘on parle de TGV, sinon & quoi bon ?).

ppi
VIVE LE TRACE 20
- Au nord, entre Cavaillon-Pertuis et
Mandelieu-Nice, ce tracé-la reviendrait
& 26 milliards de francs. Dans ['étude,
¢'estle scénario numéro 14,
- Le trace le plus rapide passant par le
Centre-Var (avec également bretelles de
raccordement vers Toulon) reviendrait &
30, 5m||l|ards dsfranns Cest le scénario

in, le tracé le plus au Sud, desser
vant en direct, sans bretelles cod-
teuses, les trois grandes aggloméra-
tions de Marseille, Toulon et Nice,
reviendrait & 26 milliards de francs
selon cette étude, pour 195 km de
i lignes nouvelles {et 15 km de lignes
existantes & aménager| dont 62 km de
tunnels et 20 km de viaducs, assurant
aux TGV en circulation une vitesse de
300 & 350 km-heure jusqu'd Mandelieu
puis de 270 km-h jusqu'a la frontigre ita-
lienne. Ce tracé porte le numéro 26
dans cefte étude ; un chiffre dont il fau-
dra se souvenir puisque c'est le seul
tracé capable de rassembler un trés

=\ n'aura pas @ demander des sommes

ar, Ennnsensus réginnak
Letr TPertuis-Nice} 7 Il n'est
méme pas question de |'évoquer
puisque ni le Var ni Aix-Marseilla ne
veulent en entendre parler. On voit mal
le gouvernement s'opposer & prés de
trois millions d'habitants de PACA. |
D'autant qu'il cenporterait un fantas-
tique gaspillage : in ligne nolivelle TGV
entre Cavaillon st Nice et une ligne
nouvelle TGV entre Marseille et Toulon
I Le tracé le plusrapide au Centre-Var
a deux énormes défauts ; il est de loin le
plus cher detous Emilliards de francs
Ue plus que le trzcé littoral) mais sur-

tout, il affiche une tare rédhibitoire,
celle d'ignorer 4 la fois les deux
grandes agglomérations urbaines de
Marseille et Toulan, C'est, @ la fois, &co-
nomiquement stupide, un énorme
géchis sur le plan environnemental, et
politiquement suicidaire.

ace sud [par les trois grande
agglomérations urbaines Marseille,
Toulon et Nice) est finalement le moins
cher (133 millions de F le kilométre de
ligne nouvelle] et le plus populaire. Il
comporte deux différences avec les
deux autres familles de tracés

1. Il faudra 20 minutes « de plus » entre
Paris et Nice. Dérisoire différence sur
une silongue distance pour un trajet de
moins de quatre heures. Encore faut-i
noter que ce calcul est fait, par les
auteurs de'étude, sur la base:d'un TGV
roulant & 300 knr=h. « Lorsque ce TGV
ud-Est sera réalisé, les trains roule
ont alors & plus de 300 km-h » dit-on &
a SNCF « ce qui annulera la différenc
insignifiante d'aujourd'hui, en durée de
trajet ». Dans sa traversée du Var, c'est
e tracé Te moins risqué puisque, de
Ulom @ Tanneran, 11 pourra suivre le
travétetactuelie atoroute (imitant
ainsiles-nuisances o sentcontomde

bruit) et, entre Aubagre-et-Toulon, i
franchira des zones 4 faible contrainte
environnementale  soignausement
recensées par cette étude des ingé-
nieurs de SCETAUROUTE.

2e différence : ce tracé Sud (qui porte
le numéro 26 dans I'étude) offre trois
avantages considérables : il arrive
dans Marseille™, et dans les actuelles
gares de Touter™* et Nice : de sub-
stantielles &conomies en perspective
pour les villes concernées & qui RFF

vertigineuses. Sans compter les eco-

nomies ainsi réalisées par les villes en
erme d urbanisme.

TROIS IMPERATIFS

Telles sont les principales conclusions
de cette 6tude. Cela dit, pour choisir un
tracé de TGV, il faut -pour &tre sérieux-
répondre & des exigences précises.
Aux « foridamentadx » disent ies ecu-
nomistes. D'abord la rentabilite, Dés les
années 1980, la SNEF a constaté, dans
ses différentes études, que le TGV
Paris-Marseille-Toulon-Nice serait le
olus rentable de France, una-notion que
la SNCF a bien besoin de cuitiver pour
améliorer ses résultats | Pourquoi ?
Parce qu'il desservira les trois grandes
agglomerations de PACA, c'est-a-dire
les trois grands poles £conomigues,
parce qu'il conduira ici des millions dg
touristes, parce qu'il rapprochera Lyon,
le Nord-Est de la France, Paris et le
Nord du « bord de mer » : on voit bien
ce qui se passe & Marseille, depuis
peu, avec le TGV-Med |

Ensuite V'aménagement du territoire.
Lorsque le gouvernement choisit un
tracé, il se doit de lintégrer dans un
réseau européen. C'est ce qui a préva-
{u dans le choix du tracé du TGV-Est
Paris - Strasbourg qui sera raccordé au
réseau allemand. Lutilité du TGV médi-
terranéen  (Marseille-Toulon-Nice)
n'est démontrée -et défendable- que
s'il s"agit en méme temps d'un trongon
du TGV de I'arc latin, de Barcelone &
Génes. Regardons cet arc sur la carte
son centre c'est Toulon ! Le TGY, faut-il
e rappeler, est un moyen de communi-
cation d'intérét général : les calculs pri-
ves de tel ou tel ne doivent pas entrer
en ligne de compte. D'autant qu'on peut
toujours apposer des calculs prives @
d'autres, non moins légitimes | Ets'ilya
un doute, une hesitation, faisons donc
un référendum : dans le Var, la réponse
est connue d'avance |

Enfin la fonctionnalité. Un TGY n'a
d'autre” fonction que de « mettre en
relation »des fieux ol il se passe des
choses (activités &conomigues, touris-
me, etc..] avec d'autres lieux de méme
nature. Ce gui signifie que le tracé rete-
nu devra répondre @ une contrainte
incontournable : desservir les trois
grandes agglomérations de PACA,
Dans le sens Nord-Sud-Est et dans le
sens Duest-Est. Soyons clair: dans leur
immense majorité, les varois accepie-

ront un TGV 'il passe par sa principale
agglomération (550.000 habitants) et §'l
répond & une double fonctionnalité ;
Ouest-Est {I'arc latin}, d'une part, Nord
du Pays-Meéditerranée, d'autre part. lis
ne se laisseront pas « balafrer » par un
TGV qui ignorera 90 % des varois.
Qu'on se le dise !

Jack ROUVILLOIS
* i s'agit de la structure publig
en charge -a la place de g 5 )
des chemins de fer francais, de 'am re'rmge
ment a 'entretien.
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et TTtalie pourront frds bigg-w-tangant; &
Wa.

maire de Toulon Hubert Felco &
ores et déjd prévu une gare TGV spéci-
figue et neuve,.,
le, grdce & la récupération, &n
aces du quartier Monzéry™

Var

lecon d'histoire

a ligne de chemin de fer Paris-

Vintimille & ete dessinge et reali-

sée au 19e siecle. Pour cent cin-
guante ans. La ligne nouvelle du TGY,
peut-on penser. sera fa pour deux
siecles. Lagglomeération toulonnaise
peut-glle commettre la méme erreur
que les communes de Hyeres et Dra-
guignan au 19 siecle, c'est & dire
etre « 4 'gcart » de |a ligne nouvelie?
Sy laisser mettre 7 Le Var dispose en
effet d'un bon enseignement & cet
egard. Draguignan ne s'est jamais
remise de cet eloignement du grand
axe de communication nouveau. A
Hyeres, fe syndicat des diligences
{on dirait aujourd hui celul des taxis|
a eu {2 fourde responsabilits d'impo-
ser 2 lg ville le meéme choix : refuser
e train. Le cantonner & Toulon. Pour
Hyeres, l'isolement en a été le prix
Un prix fort. C'est exactement ce gui
se passerait 5i f'on écoutait aujour-
d'huile... maire de Nice etles plumi-
tifs qui le soutiennent : ils veulent, a
grand renfort de tam-tam, e TGV
apour Nicen. Le reste de PACA ? Leur
nombril est si distendu gu'ils ne
voient rien d'autre en PACA. .
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