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DEBAT PUBLIC PROJET FERROVIAIRE BORDEAUX-ESPAGNE

Conférence de presse du 30 août 2006

Eléments de présentation 
du projet ferroviaire Bordeaux-Espagne (1)
Introduction
Pourquoi un projet ferroviaire entre Bordeaux et l’Espagne ? 


-le contexte national et international : évolution des trafics et projets en cours.

-les objectifs du projet : le transfert du trafic de marchandises de la route vers le ferroviaire et des services ferroviaires performants pour les voyageurs vers le sud de l’Aquitaine et l’Espagne.

Quel projet ferroviaire entre Bordeaux et l’Espagne ?

-Les différents scénarios possibles

-Leurs performances en terme de développement durable : environnement, économie et aménagement du territoire.

Ce que RFF attend du débat public

Annexe : Présentation de RFF et de la Direction régionale Aquitaine Poitou-Charentes :
 
Les grands projets en cours ou à l’étude pour le sud-ouest
(1) Les schémas, cartes et détails des données sont contenues dans le dossier du maître d’ouvrage présentant le projet et peuvent être complétés par consultation des documents techniques disponibles sur le site de la CPDP.
Introduction
Le projet ferroviaire Bordeaux-Espagne, dont Réseau ferré de France est maître d’ouvrage, revêt une importance stratégique pour l’Aquitaine, mais aussi pour la France et l’Europe.

Ce projet doit en effet permettre, d’ici 15 ans, d’obtenir un meilleur équilibre entre le rail et la route pour la circulation des marchandises et des personnes avec la péninsule ibérique, alors que le réseau routier aquitain est de plus en plus congestionné par le trafic des poids lourds en transit.

Ce projet ferroviaire doit ainsi participer à la mise en œuvre en Aquitaine des objectifs de développement durable dans le domaine des transports, en particulier en ce qui concerne les économies d’énergies fossiles et les émissions de gaz à effet de serre.

Outre l’ambition d’une meilleure répartition des flux de transport entre la route et le rail, ce projet va constituer un outil précieux pour l’aménagement du territoire régional en améliorant l’accessibilité du sud de l’Aquitaine et ses relations avec les grandes métropoles françaises et étrangères.

Réseau ferré de France connaît l’importance, l’intérêt et la richesse des débats publics, temps fort de la naissance des grands projets. Il attend de ce débat public abordé dans un esprit d’ouverture, d’écoute et de dialogue, un éclairage pour la future décision qu’il aura à prendre sur les suites à donner à ce projet. Il espère également que ce débat public sera l’occasion de faire ressortir une vision commune et partagée de l’avenir du transport ferroviaire en Aquitaine.
Pourquoi un projet ferroviaire entre Bordeaux et l’Espagne ? 

1 - Le contexte national et international  

La congestion du réseau routier et la croissance des échanges 
Une grande partie des flux de marchandises et de personnes entre la péninsule ibérique, la France et le nord de l’Europe traverse l’Aquitaine. C’est ce qu’on appelle le « corridor atlantique » en opposition au « corridor méditerranéen » passant par l’est de la chaîne des Pyrénées.
Les déplacements sur ce corridor atlantique ont connu une croissance très importante depuis l’entrée de l’Espagne et du Portugal dans l’Union Européenne. L’effet le plus visible de cette croissance est l’apparition depuis une vingtaine d’années d’un « mur de camions » qui sature les infrastructures routières et apportent de nombreuses nuisances, notamment en matière de sécurité (1400 poids lourds par jour à la frontière en 1985, plus de 8000 en 2004 dont la moitié environ en transit à travers l’Aquitaine).
L’importance prise par le transport routier dans les échanges avec la péninsule ibérique résulte en partie de la discontinuité des réseaux ferrés entre la France et l’Espagne (écartement différents des voies). Ainsi à peine 4 % des flux transfrontaliers de marchandises se font par trains alors qu’ils représentent 10 à 25 % de ces mêmes flux avec les autres pays voisins de la France.

La saturation prévisible du réseau ferroviaire et les projets en cours

Pour rééquilibrer les trafics entre les différents modes de transport, les autorités française et espagnole se sont engagées depuis plusieurs années, avec le soutien de l’Union Européenne, dans d’importants programmes pour favoriser le transfert modal de la route vers le fer ou la mer. C’est ainsi en particulier, que côté français, l’axe ferroviaire entre l’Ile de France et Bordeaux sera équipé d’ici 2016 de deux lignes à 2 voies avec la réalisation de la LGV Sud Europe Atlantique entre Tours et Bordeaux pour permettre, entre autre, le développement sur la ligne existante du trafic des marchandises et des transports régionaux de voyageurs.

L’Espagne a également projeté un ambitieux programme qui prévoit d’ici 2020 la réalisation d’un nouveau réseau ferroviaire à hautes performances et à écartement européen, ainsi que la mise aux normes des principaux axes de son réseau actuel, pour permettre un rattrapage du transport ferroviaire par rapport au transport routier. La mise en service du « Y Basque », ligne nouvelle à grande vitesse pour les marchandises et les voyageurs entre Vitoria, Bilbao et Irun, concrétisera cette volonté dès 2013.
Comme d’ici 2025, on prévoit encore un doublement des trafics terrestres de marchandises et de voyageurs sur le corridor atlantique (environ 100 millions de tonnes par an au lieu de 47 millions de tonnes en 2003 et 75 millions de voyageurs au lieu de 35 millions), il est nécessaire, pour permettre de mieux équilibrer les flux de transports entre la route et le ferroviaire, de disposer d’un réseau ferré compétitif offrant une véritable alternative en matière de capacité et de performances.
Malgré les aménagements et les améliorations envisagés à court terme, la ligne existante à 2 voies entre Bordeaux et Hendaye ne pourra supporter une évolution des trafics à la hauteur des objectifs que l’on peut se fixer à moyen et long terme pour le transport ferroviaire de marchandises et de personnes.

Ainsi, pour réduire l’impact environnemental des transports (en particulier en terme d’émission de gaz à effet de serre), pour faire face à la croissance des trafics et de la mobilité des personnes et pour favoriser l’attractivité de l’Aquitaine et l’aménagement équilibré de son territoire, il est nécessaire de prévoir pour l’horizon 2020 un projet ferroviaire assurant, entre Bordeaux et la frontière espagnole, la continuité d’un réseau ferroviaire à 4 voies avec l’Espagne.
2 - Les objectifs du projet  
Permettre le transport de davantage de marchandises par le train
Le premier objectif et le plus stratégique pour l’Aquitaine, est de permettre un transfert d’une part significative du transport des marchandises de la route vers le ferroviaire. Pour cela, il faut offrir la capacité et les performances nécessaires au développement de tous les types de trains de marchandises.

Ainsi, en plus des transports ferroviaires classiques par wagons ou par conteneurs, la mise en circulation d’un service d’autoroute ferroviaire transportant directement des poids lourds permet d’envisager en 2020 un trafic transfrontalier de marchandises d’environ 20 millions de tonnes par an, au lieu des 2 millions de tonnes actuellement. Cela représente l’équivalent d’environ 4000 poids lourds par jour soit la moitié des poids lourds en transit (en 2020 on estime que, sans transfert modal, le trafic des poids lourds pourrait atteindre près de 15000 poids lourds par jour à la frontière dont plus de la moitié en transit). La part du rail dans les transports terrestres pourrait ainsi représenter 15 à 20% du trafic total de marchandises et rattraper son retard.
Réduire les temps de parcours des voyageurs et améliorer la desserte du sud de l’Aquitaine
L’objectif du projet est également de favoriser et d’améliorer les transports de voyageurs par trains au niveau régional, national et international, pour permettre aussi dans ce domaine un transfert de la route ou de l’aérien vers le ferroviaire. Pour cela il faut offrir des performances compétitives par rapport aux autres moyens de transport, c'est-à-dire la grande vitesse pour les longues distances et des dessertes fréquentes et régulières pour les transports régionaux inter-cités ou transfrontaliers. 
Accompagner le développement économique et territorial de l’Aquitaine
L’enjeu économique, social et environnemental est à ce niveau très important. Le projet doit permettre d’améliorer l’accessibilité du sud de l’Aquitaine et d’ouvrir cette région vers l’Espagne pour favoriser les échanges économiques et touristiques. Il doit également permettre un meilleur accès à toutes les agglomérations et parties du sud et de l’est de l’Aquitaine pour renforcer sa cohésion territoriale grâce au développement des transports ferroviaires régionaux. On estime ainsi, qu’en prolongement de l’effet de la mise en service de la LGV Sud Europe Atlantique entre Tours et Bordeaux, le nombre de voyageurs de grandes lignes nationales et internationales pourrait passer d’environ 3 millions par an au sud de Bordeaux en 2003, à 7 à 8 millions par an en 2020. De son côté, d’ici 2020, le Conseil régional Aquitaine prévoit d’augmenter de 50 à 70 % l’offre de transports régionaux (TER) vers le sud de l’Aquitaine (en incluant des liaisons transfrontalières vers le Pays Basque espagnol).
Préserver l’environnement

Si ces objectifs de transfert modal sont atteints, ce projet ferroviaire contribuera fortement à la réduction de la consommation des énergies fossiles et à la réduction des émissions de gaz à effet de serre en Aquitaine. Par exemple, l’économie d’émission de gaz CO² dû au transfert modal (routier et aérien) pourrait atteindre en 2020 près de 400 000 tonnes par an soit l’équivalent des émissions d’une ville de 60 000 habitants.

Quel projet ferroviaire entre Bordeaux et l’Espagne ?
1 - Les différents scénarios proposés au débat public
Pour disposer de 4 voies entre Bordeaux et l’Espagne, plusieurs solutions sont envisageables :


- mettre à 4 voies la ligne existante entre Bordeaux et Irun ;

- réaliser une ligne nouvelle à 2 voies en complément de la ligne existante, passant soit par l’ouest soit par l’est des Landes.
Les trois scénarios ainsi proposés présentent des caractéristiques et des performances différentes, mais offrent tous les capacités nécessaires à l’ensemble des trafics prévus à l’horizon 2020 et au-delà.

Il est à noter que, dans tous les cas, les gares actuelles desservies par les TGV continueront à l’être, afin d’irriguer au mieux les villes du sud de l’Aquitaine.
La mise à 4 voies de la ligne existante peut se faire progressivement, au fur et à mesure de la saturation des différentes sections en fonction de l’évolution des trafics : en priorité d’ici 2020 Bordeaux-Facture et Bayonne-Hendaye, quelques années plus tard, Facture-Bayonne. Des relèvements de vitesse seront également réalisés en particulier entre Bordeaux et Dax (220 km/h).
Pour la réalisation d’une ligne nouvelle, plusieurs scénarios sont possibles :
- entre Bordeaux et le sud de Dax, la ligne nouvelle peut passer par l’ouest ou par l’est des Landes en évitant le plus possible de créer une nouvelle coupure dans la traversée du parc naturel régional des Landes de Gascogne.
Il s’agit dans ce cas d’une ligne nouvelle voyageurs à grande vitesse (LGV permettant une vitesse de 320 km/h) venant se raccorder, après aménagements nécessaires (mise à 3 ou 4 voies) à la ligne Bordeaux-Facture pour le scénario Ouest, ou à la ligne Bordeaux-Langon pour le scénario Est. 
Le scénario Est offre la possibilité de desservir l’agglomération de Mont-de-Marsan par une gare nouvelle et directement les villes de Pau, Lourdes et Tarbes par un raccordement spécifique à la ligne Dax-Pau.
- entre le sud de Dax et la frontière espagnole (raccordement au « Y Basque »), la ligne nouvelle sera une ligne mixte réalisée prioritairement pour les trafics internationaux de marchandises (qui ne traversera pas ainsi les agglomérations de la côte Basque) et de voyageurs (vitesse limitée à 220 km/h), la ligne existante étant réservée aux trafics régionaux de voyageurs (TER et TGV) comme de marchandises.
Pour ces différents scénarios, un inventaire très détaillé des enjeux environnementaux, en milieu naturel comme en milieu urbain, a été réalisé afin de les prendre en compte dans les phases ultérieures de mise au point du projet selon les décisions qui seront prises à l’issue du débat public.

2 - Leurs performances en terme de développement durable : environnement, économie et aménagement du territoire
Le transport des marchandises
En ce qui concerne le transfert modal du transport de marchandises de la route vers le ferroviaire, les trois scénarios proposés offrent les mêmes performances. Ils permettent d’écouler à l’horizon 2020 un trafic international de 21 millions de tonnes de marchandises par an soit 10 fois plus qu’aujourd’hui, ce qui représente en tout, avec 160 trains par jour, ce que transporterait environ l’équivalent de 4000 camions.

Le transport des voyageurs
Pour les voyageurs, la grande vitesse (320 km/h) apportée par les scénarios avec ligne nouvelle se traduit par des gains de temps notables (Bordeaux-Bayonne en moins d’1 h et Bordeaux–Madrid en 3h 30) qui amènent une clientèle nouvelle importante. Ainsi, par rapport à une situation sans projet ferroviaire, les scénarios avec ligne nouvelle à grande vitesse apporteraient, au sud de Bordeaux, 1 400 000 à 1 700 000 voyageurs de plus par an au niveau national et 400 000 à 500 000 de plus au niveau international. La mise à 4 voies de la ligne existante (même avec une vitesse de 220 km/h jusqu’à Dax) n’apporterait qu’environ 700 000 voyageurs de plus au niveau national et 200 000 au niveau international. 
En 2020 c’est ainsi 7 à 8 millions de voyageurs nationaux et internationaux qui prendraient le train au sud de Bordeaux contre environ 6 millions sans le projet et 3 millions actuellement. A cela s’ajoutera 1,5 à 2 millions de voyageurs supplémentaires dans les transports ferroviaires régionaux correspondant à une augmentation envisagée de l’offre de 50 à 70 %.

La contribution au développement durable

Cette évolution du nombre de tonnes et de voyageurs transportés par trains et en partie transférés de la route ou de l’aérien vers le ferroviaire, contribuera au développement durable de l’Aquitaine. En effet, le développement de la mobilité des personnes et des marchandises et le développement économique et social qui en résulte, s’accompagnent d’une limitation de la nuisance des transports, d’une réduction de la consommation des carburants fossiles et d’une réduction des émissions de gaz à effet de serre (en particulier réduction des émissions de CO²).

Les coûts d’investissement

Le coût d’investissement pour les différents scénarios est proche : entre 3,50 et 3,75 milliards d’Euros (compte tenu, dans le cas du scénario passant par l’est des Landes, d’une partie commune avec le projet de LGV Bordeaux-Toulouse).
Ce que RFF attend du débat public
RFF, en tant que maître d’ouvrage du projet ferroviaire Bordeaux-Espagne, attend de ce débat public les éléments répondant aux questions suivantes :


- Est-il nécessaire de développer le réseau ferroviaire entre Bordeaux et l’Espagne compte tenu des futurs trafics estimés ?

- Si oui, quel type de solution retenir entre la mise à quatre voies de la ligne existante et la réalisation d’une ligne nouvelle en complément de la ligne existante ?

- Si la solution de ligne nouvelle est retenue, quel scénario faut-il privilégier et quelles dessertes et gares nouvelles faut-il envisager ?

- Dans tous les cas, de quels enjeux sociaux, environnementaux et économiques, le projet devra-t-il tenir compte ?

Annexe
Réseau Ferré de France, 

propriétaire et gestionnaire de l’infrastructure ferroviaire
Propriétaire de 29 000 kilomètres de lignes en service, Réseau Ferré de France, établissement public de l’Etat créé en 1997, gère l’un des plus grands réseaux d’infrastructures ferroviaires en Europe.

Il possède le premier réseau de lignes à grande vitesse.

Réseau Ferré de France (RFF) exerce de nombreuses responsabilités :

· RFF assure la répartition des « sillons », qui permettent d’organiser, dans l’espace et dans le temps, la circulation des trains ;

· Responsable de l’entretien et de l’exploitation du réseau, RFF fixe les principes et les objectifs suivant lesquels la SNCF exécute ces missions ;

· Chargé du développement du réseau, RFF conduit de front de multiples projets en conjuguant aménagement du territoire, exigence économique et développement durable ; il construit des lignes nouvelles en organisant la mixité voyageurs-fret chaque fois qu’elle est souhaitable. Il assure la modernisation du réseau en réalisant notamment le volet ferroviaire des contrats de projets ;

· En qualité de maître d’ouvrage, RFF dirige la construction de la Ligne à Grande Vitesse Est européenne ainsi que d’autres chantiers majeurs. Il se fait assister de maîtres d’œuvre ;

· RFF assure la gestion de la dette qui lui a été transférée à sa création et recherche un financement innovant des investissements qu’il engage ;

· Dans le domaine patrimonial, RFF met en œuvre une politique combinant l’anticipation des besoins ferroviaires et la prise en compte des projets d’aménagement des collectivités publiques.

Pour plus de renseignements : www.rff.fr
Direction regionale aquitaine poitou-charentes
de grands projets pour preparer l’avenir
La direction régionale Aquitaine Poitou-Charentes de RFF implantée à Bordeaux est en charge de plusieurs autres grands projets ferroviaires concernant ces deux régions :

Le projet de Ligne à grande vitesse Sud Europe Atlantique

Il s’agit de construire 303 km de ligne nouvelle entre Tours et Bordeaux pour y faire circuler des TGV à plus de 300 km/h. C’est un maillon indispensable pour assurer la connexion des régions du sud atlantique avec le réseau nord européen à grande vitesse, en desservant notamment Paris, Londres, Bruxelles, Amsterdam. 
Les principaux atouts du projet : 
· mettre Bordeaux à 2h10 de Paris sur la base d’une vitesse commerciale de 300 km/h générant de 3,6 à 5 millions de voyageurs supplémentaires par an ; 
· s’ouvrir vers le sud de l’Europe et la péninsule ibérique par la façade atlantique ; 
· libérer la ligne existante pour les trains de marchandises (augmentation du fret de 20% soit + 2,4 millions de tonnes par an à la mise en service) et les TER (+ 400 à 550 000 voyageurs à la mise en service) ;

· favoriser le transfert de la route et de l’aérien vers le rail. 
La suppression du bouchon ferroviaire de Bordeaux

Bordeaux passe à quatre voies
Avec la mise à quatre voies entre la bifurcation de Cenon et la gare de Bordeaux Saint-Jean, le complexe ferroviaire pourra accueillir et être traversé par deux fois plus de trains qu’aujourd’hui, préalable nécessaire à la mise en service de la Ligne à Grande Vitesse Tours-Bordeaux. Cette augmentation de la capacité permettra la croissance du fret ferroviaire et le développement des transports régionaux de voyageurs.
Cette opération comprend différentes réalisations :

· construction d’un ouvrage de franchissement de la Garonne à quatre voies, en remplacement de la passerelle actuelle ;

· mise à quatre voies de la section comprise entre Cenon et la gare de Bordeaux Saint-Jean (3,5 km) ;

· création d’un pôle multimodal assurant une connexion directe entre le train et le tramway ;

· construction d’une nouvelle salle d’exploitation du poste d’aiguillage de Bordeaux.
La modernisation des lignes régionales

· Rénovation de la ligne Lamothe-Arcachon : renouvellement de la voie et du ballast sur 26 km ;
· Aménagements sur la ligne péri-urbaine La Rochelle-Rochefort ; 

· Relèvement de la vitesse à 220 km/h sur la ligne Poitiers-La Rochelle ;
· Suppression de passages à niveau ;
· Rénovation de grandes halles voyageurs : Angoulême, Arcachon, Bordeaux, Hendaye, La Rochelle, Pau. 
RFF/DR APC/DPBE
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