Toulouse, le . § JUIN 2015

Le Président

Martin MALVY

Ancien Ministre
Monsieur Pascal MAILHOS
Préfet de région
PREFECTURE DE LA REGION
MIDI-PYRENEES
1 place Saint Etienne
31038 TOULOUSE CEDEX 9

Monsieur le Préfet de région,

Vous avez bien voulu prendre Fattache des partenaires co-financeurs du projet des
Aménagements Ferroviaires du Nord de Toulouse (AFNT), dont la Région
Midi-Pyrénées, et sollicitez leurs observations 2 la suite de la publication du rapport de
la Commission d'Enquéte Publique dudit projet.

1. En premier lieu, les partenaires, conscients de l'enjeu que constitue cette étape
essentielle du projet, ont souhaité vous faire part de leur soutien au projet AFNT et
traduire la dynamique partenariale qui assoit I'ensemble des discussions autour de
ce projet dans un texte élaboré en commun et partagé par tous :

Le projet GPSO pris dans sa globalité (AFNT, Ligneé Nouvelle, AFSB) constitue un
ensemble partenarial cohérent avec les stratégies de déplacement élaborées depuis
quinze ans pour le grand Sud-Ouest, la région Midi-Pyrénées, le département de
Haute-Garonne et {'agglomération toulousaine ; il g'inscrit dans la continuité logique du
projet SEA.

Une connexion indispensable au réseau a grande vitesse

En plus de constituer le dernier maillon de la connexion de la quatriéme ville de France
au réseau 4 grande vitesse dans une vision nationale, le projet AFNT a pour objectifs
de:
- renforcer la desserte TER au nord de la région et dans la zone péri-urbaine du
nord toulousain avec un cadencement au quart d'heure en période de pointe ;
- permettre le développement du fret ferroviaire ;
- garantir les autres offres.

La concertation engagée au cours des études préiiminaires avec les partenaires a
abouti a la validation partagée d'un aménagement de Iinfrastructure a 4 voies entre
Toulouse et Saint~-Jory, seul scénario permettant d'atteindre les objectifs fixés, dont la
garantie d'offrir un service ferroviaire structuré, cadencé et de gualité sur la partie nord
de Pétoile toulousaine, par le biais de :

- deux voies lentes pour le trafic péri-urbain omnibus et les trains de fret

desservant Saint-Jory ;
- deux voies rapides pour le trafic TGV, Intercités, TER rapide et fret sans arrét.
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Une mobilisation de tous les acteurs en faveur du projet

Depuis 2010, les études et les concertations autour du projet AFNT ont largement
associé les partenaires et acteurs territoriaux. AFNT sg'inscrit dans les visions 8 moyen
et long termes des besoins de mobilité identifiés dans les SCOT et PDU du nord de la
grande agglomération toulousaine.

Au-deld de ces documents qui constituent I'actuel cadre de référence de l'action des
acteurs territoriaux, la concertation a permis que le dossier des AFNT mis a l'enquéte
publique prenne en compte les nouvelles perspectives dégagées dans « 'étude nord »,
partagées avec Toulouse Métropole depuis 2011 et qui sont formalisées aujourd'hui
dans le « Plan guide de développement du territoire nord » ; cet outil d’aménagement
du territoire, véritable plan stratégique servant a la rev;suon en cours des SCOT et
PDU, intégre totalement le projet ferroviaire comme sa colonne vertébrale, avec
I'objectif de favoriser les reports modaux et de limiter 'usage de la voiture. |l porte ainsi
une stratégie de rabattement vers les pbles d'échanges multimodaux & I'échelle du
grand territoire. Les haltes ferroviaires de |a proche banlieue trouvent leur pertinence
dans cette nouvelle vision de ['utilisation de I'espace, a travers une densification
urbaine tournée vers ces points d'arréts jalonnant I'agglomeération. Les perspectives qui
en découlent sur le nombre de voyageurs viennent conforter d’'autant le bien-fondé de
leur desserte au quart d'heure,

Le dossier présenté a 'enquéte publique a pris en considération les attentes formulées
par Toulouse Métropole. Elles permettent de proposer un projet ferroviaire dans un
environnement que les acteurs urbains ont la volonté de faire évoluer, avec des projets
d'aménagement urbain cohérents avec AFNT. Ces projets, portés par d'autres maitres
d'ouvrage seront bien slr soumis & conceriation et enquéte publique préalablement
aux décisions de réalisation auxquels ils devront donner lieu.

Des objectifs multiples, fédérés dans un projet commun

Les partenaires sont largement convaincus de [a complémentarité et de la
non-concurrence des modes de déplacements mis a disposition de la population de la
proche ou grande banlieue, qu'il s’agisse de TER, de transport en commun ou de
véhicules particuliers. Hl n'est donc pas envisagé de proposer une solution alternative
de déplacement paralléle a Vinfrastructure ferroviaire.

Les ouvrages de franchissement des emprises ferroviaires ol des modifications sont
rendues nécessaires par les AFNT, sont prévus d'étre mis aux normes et intégrent des
adaptations raisonnables des fonctionnalités, en particuiier liées au besoin de
rabattement. Les ouvrages pour lesguels les AFNT n'ont pas dincidence ne sont pas
remaniés, mais les études AVP sont conduites avec l'objectif de garantir la
compatibilitéd ultérieure avec les projets complémentaires qui suivront les AFNT
(exemple : réservations de fonciers, mesures conservatoires pour des évolutions
ultérieures des ouvrages).

La gouvernance du projet a été partagée et structurée avec 'ensemble des partenaires
et acteurs locaux au travers de Comités Techniques et de Comités de Pilotage, sous
I'égide de I'Etat, établis pour valider coliégialement les orientations stratégiques et les
fonctionnalités du projet. Cette méme organisation, renforcée par des réunions
thématiques régulieres qui mobilisent 'ensemble des partenaires, sera poursunne tors
des phases uitérieures du projet.
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En dissociant les différentes finalités du projet et en affectant & chacune des colits, des
fréquentations considérées comme modestes et des bénéfices particuliers, la
Commission d'Enquéte considére que les dessertes de proche banfieue ont un colt
excessif et dissuasif par rapport aux bénéfices attendus. Or, le projet ferroviaire
présenté a l'enquéte est bien un projet global ; les dessertes régionales et péri-
urbaines sont complémentaires. C'est bien la prise en considération de l'intégralité des
dessertes qui permet de proposer & la fois une desserte dense dans 'agglomération
toulousaine et une amélioration de ia desserte régionale (Montauban, Agen, Brive).
Ainsi, l'offre TER au quart d'heure en période de pointe, sur le secteur entre
Castelnau d'Estrétefonds et Matabiau, est la combinaison, sur une heure et par sens
de desserte, de trains de "proche banlieue" avec terminus a Castelnau d'Estrétefonds,
de trains de "grande banlieue" avec terminus 4 Montauban, de trains de "réseaux de
villes" avec terminus & Agen, Cahors ou Brive.

2. En outre, Ia Région Midi-Pyrénées tient a rappeler ses attentes fortes liees a ce
projet :

Un projet au service du développement régional
Tout d’abord, I'Inscription de la quatrieme ville de France et de tout le grand Sud-Ouest

frangais dans le réseau national et européen de la grande vitesse, permettant de relier
Toulouse a Paris en 3 heures, constitue pour ia Région Midi-Pyrénées une absolue

nécessité.

Le projet est constitué de:

- la création des lignes ferroviaires nouvelles Bordeaux-Toulouse et Bordeaux-
Dax sur 327 km, possédant un tronc commun de 55 km entre le sud de
Bordeaux et le sud Gironde, ainsi que la réalisation de deux gares nouvelles
pour les dessertes des agglomérations d’Agen et de Montauban

- la réalisation des aménagements ferroviaires de la ligne existante au Nord de
Toulouse sur 19 km entre la gare de Toulouse Matabiau et Saint-Jory, ainsi que
Faménagement de la gare de Toulouse-Matabiau, i'aménagement et/ou le
déplacement des cing gares et haltes de Route de Launaguet, Lalande-I'Egiise,
Lacourtensourt, Fenouillet/Saint-Alban, Saint-Jory, et la création d’'un terminus
de «proche banlieuey a Castelnau d'Estrétefonds ;

- la réalisation des aménagements ferroviaires de la ligne existante au sud de
Bordeaux sur 12 km entre Bégles et Saint-Médard-d'Eyrans, avec
aménagement et/ou le déplacement de quatre gares et haltes TER.

La Région Midi-Pyrénées réaffirme en outre que le projet de LGV GPSO et
particulierement Toulouse-Bordeaux, de méme que les aménagements sur les lignes
ferroviaires existantes en accompagnement de ces projets (Aménagements
Ferroviaires au Sud de Bordeaux et Aménagements Ferroviaires au Nord de Toulouse)
sont complémentaires et ne sauraient étre considérés comme altematifs, voire
concurrents, et seule leur réalisation concomitante permetira de répondre aux défis a
relever par les territoires

Pour la Réglon Midi-Pyrénées, la priorité accordée au projet de LGV Bordeaux-
Toulouse et aux adaptations du réseau existant qui la complétent reléve d’une
stratégie d’aménagement et de développement durable du territoire basée sur Facces
aux grands courants d'échanges (voyageurs et marchandises).
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Par ailleurs, la réalisation de la LGV enire Bordeaux et Toulouse permettra la création
de nouvelles liaisons a haut niveau de services entre la Région Midi-Pyrénées et le
nord-ouest de 'Espagne grace au barreau sud-sud. Elle constituera également un
maillon essentiel de 'axe Bordeaux-Toulouse-Montpellier-Marseille (voire Nice), et
contribuera @ améliorer les relations entre Bordeaux et Barcelone comme celles de
Toulouse avec Lyon et le réseau TGV Est Europe (Strasbourg...), dans le contexte
nouveau de F'union des Régions Languedoc-Roussillon et Midi-Pyrénees.

Parallélement, la siructuration en étoile a partir de la gare Matabiau du réseau
ferroviaire permettra de prolonger dans I'ensemble du territoire régional les retombees
du TGV et a ce titre les TGV et les TER doivent impérativement étre interconnectes a
Toulouse, Agen et Montauban, afin que le plus grand nombre de voyageurs Midi-
Pyrénéens utilise le transport ferroviaire sur la totalité du trajet.

Un projet au service d’'une politique régionale de mobilite

La réalisation des Aménagements Ferroviaires au Nord de Toulouse permetira
d'améliorer trés largement les dessertes régionales vers le Lot, le Tarn-et-Garonne et
le Lot-ef-Garonne, dans un contexte de croissance démographique de Toulouse, de la
Métropole et de son aire urbaine en lien avec le Tarn-et-Garonne qeui ne peut se
satisfaire d'un réseau de transport ferroviaire congu et construit au 19°™ siécle pour
des besoins fotalement différents. Le dynamisme démographique profite a laire
urbaine toulousaine élargie, le Tarn-et-Garonne bénéficiant ainsi du taux de croissance
le plus élevé au plan national.

Les enjeux de déplacements du secteur nord de la région sont particulierement
importants : ils s’appuient sur la dynamique de croissance démographigue la plus forte
du territoire régional, qui nécessite une réponse en termes de transport 2 la hauteur de
ce développemerit.

Dans ce cadre, les conditions de desserte entre Castelnau d’Estrétefonds et Toulouse
sont amenées a évoluer considérablement, avec d'une part la recomposition du tissu
des points d'arrét ferroviaires intermédiaires, et d'autre part la mise en relation des
liaisens ferroviaires avec le métro de Toulouse, cette interconnexion étant un gage
indispensable de [lefficacité des réseaux de transports notamment pour ies
déplacements du quotidien. La Région croit en ces logiques de complémentarités et
les porte dans l'organisation de son réseau de fransport, en étroite concertation avec
ses partenaires urbains et départementaux.

La gare de Toulouse Matabiau ne peut répondre seule a tous les enjeux de diffusion
des voyageurs TER dans Pagglomération.

Les deux offres de services proposées grace a la réalisation d’une interconnexion en
amont apportent un maillage plus fin, des connexions plus importantes et une meilleure
réponse aux attentes des usagers. En gare de Saint-Agne par exemple, un nombre
trés important d’'usagers du TER profite de cette connexion directe avec la ligne B du
métro, complémentaire a la connexion ligne A de Matabiau. Ce sont des objectifs
similaires qui sont poursuivis avec la création d’'une véritable interconnexion Route de
Launaguet avec la ligne B a La Vache.

Enfin, la perspective d’une troisiéme ligne de métro (Toulouse Aérospace Express)
venant potentiellement se connecter au réseau TER au niveau de la halte Route de
Launaguet vient encore renforcer la pertinence des interconnexions multiples entre les
réseaux TER et urbain.
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3. D'un point de vue formel, certains des arguments repris par la Commission
d'enquéte paraissent en oulre surprenants :

Des interprétations de la Commission d’Enquéte discutables

La Commission estime que l'accroissement du nombre de voies est exclusivernent di
a la mise en ceuvre du train cadencé entre Castelnau d'Estrétefonds et Toulouse
Matabiau. Cette posture est trés contestable puisqu'elle sous-tend que les projets
GPSO ligne nouvelle et GPSQO AFNT seraient « étanches ». Or, c'est autant
laccroissement du trafic de toutes natures (TGV, TER et fret) gue le caraciére
pénalisant de la mixité des circulations (lentes et rapides) sur la capacité des
infrastructures ferroviaires qui justifient 'accroissement et la spécialisation des voies.
Le projet AFNT est donc indispensable a linsertion des trafics des Trains a4 Grande
Vitesse ainsi qu'au raccordement de la LGV et ces fonctionnalités ne sauraient étre
délivrées par le réseau actuel sans 'accroissement du nombre de voles inscrit au
projet.

De mé&me, il ne semble pas concevable d’appréhender le projet AFNT en dissociant les
TER provenant de Montauban (ou au-deld), et ceux qui pourraient étre mis en place au
départ de Castelnau d'Estrétefonds, qualifiés de « solution de ftransport public
périurbain », « offre nouvelle d'envergure métropolitaine : trains cadencés au 1/4h
entre Castelnau et Matabiau » ou plus fréquemment de « frain cadencé ».

Pour la Commission, « fe Conseil Régional n’'a pas vocation & gérer les déplacements
dans lairé de lagglomération ». Or, la Région a une compétence exclusive pour
Fensemble des dessertes ferroviaires régionales assurées sur le réseau ferré national,
méme sur le territoire des agglomérations ; les trains envisagés entre Castelnau
d'Estrétefonds (situé hors périmétre des transports urbains toulousains) et Toulouse ne
peuvent étre que des trains régionaux.

Cette méconnaissance du contexte réglementaire relatif aux transports est
surprenante.

En outre, la fréquence d'un train toutes les 15 minutes entre Castelnau d’Estrétefonds
et Toulouse résulte de la combinaison entre trains omnibus venant de Montauban
circulant a la fréquence de 30 minutes et trains origine de Castelnau d’Estrétefonds,
eux aussi a fa fréquence de 30 minutes, qui ne peuvent donc étre dissociés. Affirmer
linverse révéle une incompréhension des objectifs de P'opération inhérents & la
coexistence des différentes missions et des différents types de circulation.

Par ailleurs, certains calculs relatifs au déficit annuel d’exploitation du TER généré par
fe projet (estimé a 20 M€) semblent approximatifs : en considérant {a mise en place de
navettes TER toutes les 30 minutes entre Castelnau d’Estrétefonds et Toulouse en
heures de pointes, soit 10 allers-retours par jour, représentant environ 126 000 km-
train par an, soit 159€ par kilométre-train réalisé, soit plus de 10 fois le déficit
kilométrique moyen annuel constaté pour le TER midi-pyrenées.

Enfin, les propos de la Région Midi-Pyrénées ne sont pas toujours clairement
retranscrits dans le rapport d'enquéte. Par exemple, sur la création d’une nouvelle
halte & Lespinasse, la Région y serait ainsi « favorable », elle en aurait exprimé le
« souhaif », elle estimerait cette création « indispensable » (terme figurant dans les
conclusions). Par courrier du 15 décembre 2014 adressé a la Commission, la Région
a rappelé sa position exprimée lors de la réunion du 1% octobre 2014.
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Par ailleurs, la Region a approuvé par délibération de la Commission permanente le
11 décembre 2014 sa contribution a 'enguéte publique, notifiée le 15 décembre 2014 3
la Commission.

En conclusion, ce grand projet d'infrastructures ferroviaires revét donc des dimensions
internationales, nationales, interrégionales et régionales, et permettra de relever les
défis de la mobilité non seulement autour de Toulouse mais également pour
lensemble de la région Midi-Pyrénées dans ses contours actuels st futurs.

La Région Midi-Pyrénées réaffirme avec force son soutien a ce projet indispensable &
son développement,

Je vous prie de croire, Monsieur le Préfet de région, a I'assurance de mes sentiments

distingués. M&l RSl vy .

1506403
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Toulquse, le 18 JUN 205

Le Président

Martin MALVY . '
Monsieur Pascal MAILHOS

\irefenr Munstee

Préfet de la région Midi-Pyrénees
Préfecture de la région Midi-Pyrénées
1, place Saint-Etienne

31038 TOULOUSE Cedex

Monsieur le Préfet,

A la suite de la publication du rapport de la commission d'enquéte d'utilité publique des
Lignes Nouvelles Bordeaux —~ Toulouse et Bordeaux — Dax du Grand Projet ferroviaire
du Sud-Ouest {(GPSO ~ LN) et en réponse a votre courrier du 8 juin 2015, je vous prie
de frouver ci-aprés les observations que {a Région Midi-Pyrénées souhaite porter &

votre connaissance. .

rappeler les engagements perimanenis et

En premier lieu, je souhaite vous
faveur de Fintégration de son territoire au

responsables pris par la Région en
réseau de Lignes & Grande Vitesse.

Depuis plusieurs annees maintenant, ia Région Midi-Pyrénées est mobilisée sur le
projet de liaison a grande vitesse entre Bordeaux et Toulouse. Une étape décisive
avait été franchie en 2000 avec Pinscription, & Pinitiative de la Région Midi-Pyrénees,
d'études spécifiques dans le cadre du Contrat de Plan Etat-Région 2000-2006 pour un
montant de 3 millions d’euros, dontun milfien A la charge de {a Région.

En 2005, le débat public sur la ligne a grande vitesse Bordeaux-Toulouse a confirmé

Iopportunité du projet ainsi que ses principales fonctions
- relier Toulouse a Paris en un peu plus de trois heures (contre plus de 5 heures

actuellement) ;
. améliorer Paccessibilité de Midi-Pyrénées &n placant Toulouse dans le maillage

national et international des lignes & grande vitesse ;

_ relier Bordeaux-Toulouse en une heure {au lieu de deux actuellernent) et faire
wénéficier les relations de 'Aquitaine avec le sud-est de ce gain de temps

- créer Famorce d'une liaison transversale « Grand Sud » qui reliera le réseau de
lignes & grande vitesse de la fagade atlantique & celui de 1a Méditerranée ;
donner de la capacité & cet axe et permetire le développement des TER sur les
lignes existantes autour de Bordeaux et de Toulouse ;

. offrir au fret ferroviaire les conditions de son développement avec des créneaux
horaires mieux répartis et une performance ameéliorée.

re la poursuite des études du projet, de privilégier, a
tion d'une section commune aux LGV Bordeaux-
ux et le sud de la Gironde.

Le 13 avril 2006, RFF a décide, out
la demande de la Région, la créa
Toulouse et Bordeaux-Espagne, entre Bordea

'Aprés la signature le 26 décenibre 2007 d'un protocole cadre pour la réalisation des

études préalables & lenquéte d'utilité  publique concernant les lignes Bordeaux-
Espagne, une convention de financement des études associant.

notamment PEtat, les Régions Aquitaine et Midi-Pyrénées et RFF a permis {a mise en
D1567049 L mam M aen A eiean ~umm 1ina narticination de la Région Midi-
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Pyrénées & hauteur de 4,4 millions d’euros. Par ailleurs, les études pour la mise a
quatre voies de la section Toulouse — Saint-Jory et le raccordement de la ligne
existante & la nouvelle Ligne a Grande Vitesse ont été prévues au CPER 2007-2013.

Cet ensemble d'études a notamment permis de définir les tracés des fignes nouvelles
ot des raccordements constituant le GPSO, a savoir la ligne nouvelle Bordeaux-
Toulouse et la ligne nouvelle Bordeaux-Espagne, assorties des Aménagements de la
ligne existante au sud de Bordeaux et au nord de Toulouse, pour le raccordement de la
ligne existante & la ligne a grande vitesse Bordeaux-Toulouse.

L es tracés validés en comité de pilotage le 9 janvier 2012 puis approuvés par décision
ministérielle du 30 mars 2012, ont fait l'objet dans certains secteurs comme Auvillar ou
Bressols dans le Tam-et-Garonne d'optimisations et d’ajustements pour ameéliorer
lintégration de la future infrastructure, en lien avec les souhaits exprimés par les

territoiras. -

C'est dans ce cadre que la Région a décidé, en décembre 2012, de participer au
financement des études préalables a fenquéte dutilité publique du GPSO et des
Aménagements Ferroviaires au Nord de Toulouse a hauteur de 1,1 million d'euros sur
un total de 8,7 millions d'euros.
De méme, et soucieuse notamment de Ia prise en compte de situations personnelies
rendues difficiles avec la perspective de réalisation des infrastructures ‘nouvelles, la
Région a décidé a cette méme date de participer & hauteur de 25 % au programme
d'acquisitions fonciéres anticipées en Tarn-et-Garonne et Haute-Garonne, doté de
5,4 millions d’auros.
Le dispositif vise 2 prendre en compte, sans attendre la déclaration d’utilité publique,
les besoins répondant & des situations d'urgence et identifiés en termes .

- d'acquisition anticipée des biens batis sur les emprises, avec notamment une

attention particuliére aux familles en attente d'une vente rapide,
. de mise en réserve des surfaces agricoles et viticoles,
. d'anticipation des boisements compensateurs.

La Région Midi-Pyrénées soutient le projet GPSO et a montré qu'elie savait se
mobiliser aux cotés des autres collectivités des lors que des retards dans I'avancement
du projet de LGV Bordeaux-Toulouse ataient susceptibles d'intervenir. Elle s'engage
pour sa part & tout mettre en ceuvre afin que les échéances fixées soient respectées.

GPSO, Bordeaux-Toulouse et Bordeaux-Dax constituent une priorité nationale
reconnue, :

Le rapport praduit par |a Commission Mobilité 21 en juin 2013 a confirmé le caractére

prioritaire des Lignes a Grande Vitesse de GPSO en les classant en opération de

premiére priorité a réaliser avant 2030. Bordeaux-Toulouse est l& seul projet de Ligne

3 Grande Vitesse a avoir été reconnu comme tel au niveau national.

Cette reconnaissance s’est traduite par Ja décision ministérielte arrétant le tracé definitif

e 23 octobre 2013 et définissant le schéma de réalisation de GPSO selon deux

phases ! _ '

- la premiére phase est constituée de ia ligne nouvelle Bordeaux-Toulouse, des
Aménagements Ferrovigires  au Nord de Toulouse (AFNT) et des
Aménagements Ferroviaires au Sud de Bordeaux {AFSB}, avec un objectif de
mise en service en 2024 et de la ligne nouvelie Sud Gironde-Dax, avec un
objectif de mise en service en 2027 ; '

. la seconde phase sera constituée de fa ligne nouvelle entre Dax et la frontiére
~enaanole dont 'obiectif de mise en service a été fixé en 2032.
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Cette décision ministérielle a permis la poursuite des opérations préparatoires au
lancement des trois enquétes publiques nécessaires : une premiére pour les lignes
nouvelles Bordeaux-Toulouse f Bordeaux-Dax, une seconde pour les AFNT et une
troisiéme pour les AFSB. .

Par décision ministérielle du 13 juin 2014, les dossiers support des trois enquétes
d'utilité publique pour la premigre phase ont été approuvés et celles-ci se sont
déroulées de fagon concomitante et selon des modalités similaires fin 2014.

En marge de ce processus, I'approche des Lignes a Grande Vitesse exprimee par ia
Cour des Comptes dans son rapport du 23 octobre 2014, conforte la pertinence du
projet de Ligne & Grande Vitesse Bordeaux-Toulouse, qui correspond aux criteres
qu'établit fa Cour pour définir ta rentabilité d'une Ligne a Grande Vitesse.

Cest, en outre et conformément a lune des recommandations exprimées par la Cour,
sur le projet de LGV GPSO que la premiére contre-expertise du Commissariat Géneral
3 Pinvestissement a été faite. Ses conclusions ont confirmé « une évaluation socio-
&conomique approfondie et sérieuse des effets du projet », sachant que des 2011 une
expertise menée par le Conseil Général de IEnvironnement et du Développement
Durable estimait plutot prudentes les études de trafic, qui ont servi de base aux études

socio-économiques.

GPSO et les Aménagements Ferroviaires au Nord de Toulouse représentent une
réponse coordonnée pour tous les types de déplacements.

A Poccasion des études préalables aux enquétes d'utilité publique des GPSO, des
AFSB et des AFNT, trois types de besoins de transport a améliorer prioritairement ont
&té idenitifiés : _

les dessertes rapides de grande distance, et en premier lieu, les trajets Paris-
Bordeaux-Toulouse,

. les dessertes de proximité autour de Toulouse et Bordeaux,

. les trafics de fret, de transit ou de desserte locale.

Parmi les différents scénarios d'aménagement de [infrastructure examingés, seuls ceux

basés sur la réalisation d’une ligne nouvelle & grande vitesse (totale ou partielle)

permettent de répondre de fagon satisfaisante aux besoins exprimés en offrant 3 la fois
le développement de la capacité requise des infrastructures (besoins de «silions »
supplémentaires) et les gains de temps donnant toute sa periinence au mode
ferroviaire ef évitant ainsi la construction d'un nouvel aéroport en région toulousaine.

Avec la construction de la LGV Bordeaux — Toulouse, prévue pour des vitesses

. commerciales de 320 km/h, les TGV effectueront fe trajet Paris-Toulouse en un peu

e cet objectif, la mise en service de la totalité de la LGV

plus de 3 heures. Pour atteindr
Sud Europe Atlantique (SEA), soit le troncon Tours-Bordeaux, est nécessaire et doit

avoir lieu dés 2017.
engagement sans précédent de la Région Midi-Pyrénées en

C'est ce qui a expliqué [
de la Ligne & Grande Vitesse entre Tours et Bordeaux

faveur de la réalisation
(mobilisant plus de 102,4 millions d’euros aux conditions économiques de 2009), tout
u-detd de

en conditionnant sa participation financiére & la poursuite du projet a
BordeauX.

De plus, de nouvelies liaisons autorisées par la réalisation concomitante de la section
sud Gironde-Dax et du raccordement dit sud-sud, pourront atre offertes, ouvrant les
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isviuay

territoires de Midi-Pyrénées vers la cbte Aguitaine et le Pays basque frangais puis

.espagnol.

Le protocole de garantie de GPSO est aussi un outil de sécurisation du projet GPSO,
du fait de sa capacité a fédérer Padhésion d'un grand nombre de collectivités,
attachées 4 la prise en considération globale des projets de Ligne a Grande Vitesse
Sud Europe Atlantique et notamment les relations Paris-Bordeaux-Toulouse-Pays

basque espagnol.

Le projet GPSO pris dans sa globalité (AFNT, Ligne Nouvelle, AFSB) constitue donc
un ensemble partenarial cohérent avec les stratégies de déplacement élaborées
depuis quinze ans pour le grand Sud-Ouest, les Régions Aquitaine et Midi-Pyrénées,
les Départements ainsi que les Métropoles qui la composent ; il s'inscrit dans la

continuité logique du projet SEA.

La Région Midi-Pyrénées reaffirme en outre que fe projet de LGV GPSO et
particuliérement Toulouse-Bordeaux, de méme que les aménagements sur les lignes
ferroviaires existantes en accompagnement de ces projets (AFSB et AFNT) sont
complémentaires et ne sauraient atre considérés comme alternatifs, voire concurrents,
et que seule leur réalisation concomitante permettra de répondre aux défis a relever

par les territoires.

Le projet régional de diffusion de la grands vitesse ferroviaire dans le territoire
se fera au service de Ja mobilité de tous les midi-pyrénéens.

Pour la Région Midi-Pyrénées, la pri'orité accordée au projet de LGV Bordeaux-

Toulouse reléve d'une stratégie d'aménagement et de développement durable du
territoire  basée sur laccés aux grands courants d'échanges (voyageurs et

marchandises).

Avec la LGV Bordeaux-Toulouse, les midi-pyrénéens auront aussi accés a des
dessertes « express » (1 heure de trajet} et fréquentes (toutes les heures en moyenne)

entre Bordeaux et Toulouse.

La réalisation de la LGV entre Bordeaux et Toulouse constituera également un mailion
essentiel de l'axe Bordeaux-Toulouse-Montpellier-Marseille (voire Nice), et contribuera
34 améliorer les relations entre Bordeaux &t Barcelone comme celles de Toulouse avec
Lyon et le réseau TGV Est Europe {Strasbourg...), dans le contexte nouveau de l'union
des Régions Languedoc-Roussilion et Midi-Pyrénées.

pParalldlement, la structuration en étoile a partir de la gare Matabiau du réseau
ferroviaire permettra de prolonger dans fensemble du territoire régional ies retombées
du TGV et a ce titre les TGV et les TER doivent impérativernent étre interconnectés a
Toulouse, Agen et Montauban, afin que le plus grand nombre de voyageurs midi-
pyrénéens utilise le transport ferroviaire sur la totalitée du trajet.

Seule la réalisation d'une ligne nouvelle & grande vitesse offrira sur le réseau existant
(aujourd’hui proche de ia saturation notamment en raison de la mixité des circutations)
rensemble des gains nécessaires a la poursuite d'une politique de transport régionale
adaptée 4 |a diffusion des effets de fa grande vitesse sur tout le territoire régional.

C'est également cette solution qui présente les meilleurs gains de temps des relations
paris-Toulouse ou intersecteurs susceptibles d'optimiser ie report modal attendu de
cette opération et réduire les trafics utilisant les modes routiers et aériens, générateurs
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me les difficultés libes & la mixite des
de congestion du trafic. En effet, la
de circulations (du TGV au train de
pation plus forte de Pinfrastructure.

La spécialisation des infrastructures suppri
circulations sources de dysfonctionnement et
soexistence sur une méme ligne de plusieurs types
fret) avec des vitesses différentes entraine une occu

Les enjeux de déplacements du secteur nord de la région sont particulierement
importants : ils s'appuient sur ta dynamigue de croissance démographique la plus forte
du territoire régional (Toulouse, son aire urbaine et le Tam-et-Garonne), qui nécessite
une réponse en termes de transport, 4 la hauteur de ce développement.

L’analyse de GPSO par la commission d'enquéte reléve d’une approche trop
étroite pour un projet multiformes. :

onomique du projet, la commission d’enquéte

reconnait, s'agissant de l'axe Bordeaux-Toulouse, que « si le seul but poursuivi est de

gagner en performance sur Faxe Paris-Toulouse, alors la modemisation des voies

existantes ne peut suffire et le GPSO/LN offre des temps de parcours compélitifs ».

Or Fobjectif principal de recherche de gain de temps ne semble pas partagé par la

commission d’enquéte. Ainsi son point de vue sur la pertinence du projet de GPSO LN
gne classique semble fortement influencé par le postulat

par rapport & un scénario de li
que ces gains de temps ne sont pas nécessaires au développement économique de

notre région, qui plus est dans le contexte actuel marqué par la contraction des
dépenses publiques, qui peut conduire & n'orfenter les investissements dans_les

infrastructures que dans une recherche d'économie.

Sur le cout et la rentabilité s0cio-8c

La quéte absolue dlinvestissements a moindres colts n'est nullement une garantie
refficacité dans l'utifisation des fonds publics car seuls des gains de temps importants
eport modal, donc d’apporter une

permettent & un projet ferroviaire de garantir un vrai r

véritable utilité & ces investissements publics. sur des distances longues, la vitesse est
prépondérante pour que le fer soit compétitif. If convient dong de comparer coit et
performance. Imaginer que Toulouse et sa région puissent se satisfaire d'un temps de
parcours ferroviaire supérleur & 4 heures revient 3 nier le poids démographique et

économique de la région et & obérer son avenir.
Une sensibilité exacerbée vis-a-vis d'un contexte de crise et de défaut de financement
ne doit ni ne peut conduire & une position de défiance vis 3 vis des grands projets

dlinfrastructures au risque :
-~ de privilégier des projets nécessitant moins d’apports de financements publics
mais avec une utifité contestable et une utilisation moindre, conduisant aun
gaspillage des fonds publics au détriment de projets certes plus colteux en
terme d'investissement mais dont Putifité publique et Putilisation seraient
supérieures, '
- de nuire a l'emploi, particuliérement dans le secteur du batiment et des travaux

publics, aprés les mises en service des LGV en 2017.

-&conomique entre Bordeaux et Dax est mise en avant par
la commission d’enquéte, mais la perspective de la poursuite vers 'Espagne est
occultée. Les possibilités offertes par la création du Y basque sont totalement sous
estimées, sur un marché aujourd’hui quasi-inexistant pour le ferroviaire {relations
directes Toulouse-Pays basque espagnol), alors que les gains de temps attendus
gélevent a plus de 1h30 sur la partie frangaise de la liaison Toulouse-Pays basque
espaghol grace a GPSO. La relation Toulouse-Hendaye, en irriguant d'autres
territoires, garde quant a elle, toute sa pertinence en complémentarité du projet de

La moindre rentabilité socio
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Lroufaes

Ligne 4 Grande Vitesse qui permettra des relations interrégionales et internationales
directes.

Limportance de Venjeu de I'achévement du maillage du réseau LGV (relation entre la
fagade méditerranéenne et ia facade atlantique) doit étre réexaminée et renforcée au
regard de l'union des Régions. La relation Bordeaux—Toquuse—Montpellier—MarseiIle
ressort plus que jamais des enjeux identifiés en termes de déplacements ferroviaires
de longs parcours dans le rapport Duron, et seule la ligne nouvelie y répond

efficacement.

Aucun projet alternatif ne peut étre plus performant que GPSO.

Le scénario alternatif Bordeaux-Toulouse & 1,9 milliard d’euros évoqué par la
commission d'enquéte, et dont seul le colt moindre est mis en avant par les opposants
au projet de ligne nouvelle, rapporterait que 7 minutes de gain de temps (contre
56 minutes et 5,7 milliards d'euros pour la ligne nouvelle). On peut s'interroger sur la
pertinence des 1,9 milliard d'euros investis pour l'utilité collective qu'apporteraient ces
7 minutes. Un autre scénario permettrait d'aménager la lighe existante pour gagner
26 minutes, mais pour un niveau d'investissement se rapprochant du projet de ligne

nouvelle : 4,3 milliards d'euros.

La remise en cause par la commission d'enquéte de la suppression des passages a
niveaux pourtant obligatoire pour la mise 3 200 km/h des voies classiques, ainsi que
les méthodes utilisées par la commission pour le caleul du colt kilométrique des
shunts (trongons de ligne nouvelle nécessaires aux aménagements de lignes
classiques) constituent des avis techniques dont les fondements sont pour le moins

vaciliants.

Il convient en sus de souligner que les impacts en zones urbaines fortement peuplées
d'un aménagement de la ligne existante visant & gagner le maximum de temps sont,
au global, comparables voire supérieurs & ceux de la construction d’'une ligne nouvelle
et généreraient fort probablement {'opposition des nombreux riverains soumis a des

nuisances sonores en hette augmentation.

SNCF Réseau reprécisera les colts des différents scénarios et les gains de temps que
générent chacun d'entre eux. Ces données font l'objet d’une grande confusion, trés

certainement volontairement entretenue par les opposants.

POLT et GPSO sont complémentaires et non alternatifs.

Les projets POLT (Paris - Orléans — Limoges ~ Toulouse) et GPSO ne sont pas
concurrents, mais complémentaires. En effet, le scénario consistant a privilégier POLT
pour refier Toulouse a Paris dans un temps compétitif (plus de 8h30 aujourd’hui) est
hors de portée en raison des décisions prises de longue date au niveau national pour
la desserte de Toulouse par la grande vitesse. POLT n'est pas une alternative, mais
une liaison complémentaire pour la desserte d'autres territoires, comme I'a confirmé la

Commission Duron sur {'avenir des Trains d’Equilibre du Territoire, illustrant ainsi qu'i

n'y a pas lieu d’opposer sur le projet GPSO rénovation du réseau et développement de

lignes nouvelles.

De méme, il n'y a pas lieu d'opposer le projet de LGV et projet en faveur des TER,

compte-tenu de fa complémentarité du projet LGV et de la diffusion de ses effets via
LA A PAchalla ranianala En outre. les Régions et Midi-Pyrénées en
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particulier, ont déployé des efforts considérables en faveur des trains du quotidien par
le renouvellement du matériel roulant et le soutien aux infrastructures via le Plan Rail et
les CPER (pour un montant total de 1,16 miliard entre 2002 et 2015 en Midi-
Pyrénées), ainsi que le développement des dessertes en vue de rattraper les retards
constatés en ce domaine lors du transfert de cette compétence. Ces efforis pour
moderniser le réseau ferroviaire régional se doivent d'étre complétés par Faccés de

Midi-Pyrénées au réseau a grande vitesse.

Les avis exprimés par Ia commission d’enquéte relévent réglementairément de
conclusions personnelles qui doivent étre remises en perspective.

[l est en effet pour le moins surprenant que la commission d'enquéte remette en

cause : .
. la conceriation menée depuis le début du projet, qui s'est poursuivie aprés le

débat public de 2005 et n'a pas remis en cause le projet |
- les prévisions de trafic déja - expertisées par le Consell général de

- PEnvironnement et du Développement Durable, puis par le Commissariat

Général 4 I'lnvestissement |

- les instructions cadres sur le ca
quil en soit, 'évaluation est to
niveau, dont le bilan est difficile a apprécier
long terme.

lcul des indicateurs sacio-économiques ; quoi
ujours complexe SuUr des réalisations de ce
3 des horizons proches ou sur le

S'agissant des conclusions de la commission d’enquéte des iignes nouvelies, les
impacts environnementaux et les terres agricoles sont effectivernent importants du fait
de la longueur de la ligne et de la nature des territoires traversés ; « la commission
d'enquéte considére cependant que le projet est opfimisé afin que la consommation de
terres agricoles soit limitée au strict nécessaire ». Sur ces sujets, la commission

il important fait par le maitre d'ouvrage en la matiere » et

d'enquéte souligne « le travai
note que « certaines associations de défense de Penvironnement s'exonérant de ia

charge de la preuve sement parfois dans le public des inquiétudes non justifiées ». De
plus, la mise en ceuvré d'un dispositif d'anticipation fonciere soutenu par les

partenaires du projet GPSO et coordonné par les Conseils départementaux, permet le

réglement des problématiques fonciéres les plus urgentes.

s expressions recueillies au niveau de Penquéte, fa
expression d'une opposition {(qui s'exprime toujours

massivement dans les enquétes publiques) mais que les « doublages » des
dépositions dans plusieurs lieux d’enquéte a complexifie le recueil « au point que la
inal reste incertaine » et que la gestion des regisires papier n'a

justesse du décompte fi
pas toujours été 3 Ja hauteur espéree, « rendant au final le récolement des

observations difficife ».

Concernant la mobilisation et le
commission note effectivement I’

La commission d'enquéte a dénombré 5 139 observations contre le projet. En y
ajoutant les 7 099 signataires de pétitions, le total des contributions défavorables
g'éléve 4 12 238 (avec un risque de doubles-comptes), & comparer au gain de 6,1
millions de voyages ferroviaires par an induit par GPSO en 2024 (ce gain passe a 8,7
millions de voyages annuels en 2027 avec la mise en setvice de 1a branche Bordeaux-

Dax).

a commission d’enquéte sur Popinion publique ne peut
llaire. La commission note elle-méme que I'opposition
t dans le cadre d'enquétes publiques.

En outre, le jugement porté par |
atre considéré que comme parce
s'exprime toujours plus massivemen
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Les collectivites locales issues du suffrage universel et ayant delinéré en favewr de
GPSO ont su également démontrer leur capacité 4 se rassembler autour des objectifs
communs qu'elles poursuivent dans le cadre du GPSO (par exemple la manifestation

publique du 7 mai 2015).

Le cas particulier conjoncturel de Tours — Bordeaux n'est pas & généraliser.

La problématique des défauts de financement constatés sur Tours-Bordeaux est

vraisemblablement interprétée de maniére erronée et surestimée : les « collectivites
ment de l'ordre de 200 & 250 millions

défaillantes » engendrent un défaut de finance

d'euros (soit & peine la provision pour risque sur les taux de change intégrée au projet).
De plus, ces défauts n'ont pas tous les mémes causes, qui vent du désaccord sur le
projet de desserte 2017 & des raisons plus « administratives », telles que des retenues
de paiement lides & des provisions non consommées ou a 'application de clauses flees
a 'avancement du projet GPSO. Des solutions existent pour fédérer et consolider les
financements des collectivités contributrices (le protocole de garantie en est un
exemple). De plus, un recours 3 un financement européen pourra étre recherché. li

convient done de ne pas généraliser la problématique de Tours-Bordeaux.

* Kk W Kk

En Pabsence de GPSO, Bordeaux serait le terminus du réseau ferroviaire a
grande vitesse dans fe Sud-Ouest, ce qui est inenvisageable. L'idée méme que
Toulouse, 4°™ ville de France, et qu'un quart du pays puissent se satisfaire
d'étre A plus de quatre heures de Paris (et d'autres territoires) est inacceptable
pour la Région Midi-Pyrénées et poserait a nouveau ta question dun second

aéroport toulousain.
1l est indéniable que la réalisation de la LGV Tours-Bordeaux n'est justifiée que par sa

pourstite jusqu'a Toulouse et Dax, lui permettant d'atteindre sa rentabilité optimale
grace a 'apport des dessertes prévues dans le cadre de ces prolongements.

Ce grand projet dinfrastructures ferroviaires revét donc des dimensions
internationales, nationales, interrégionales et réglonales et permetira de relever les
défis de la mobilité et de la croissance démographique non seulement autour de
Toulouse mais également pour Fensemble de fa région Midi-Pyrénées dans ses
contours actuels et futurs (6,1 millions d’habitants prévus en 2025 en { anguedoc-

Roussillon Midi-Pyrénées).

La Région Midi-Pyrénées réaffirme donc avec force et conviction son soutien a
GPSO, indispensable a son développement.

sieur le Préfet, 3 I'assurance de mes sentiments distingués.

Je vous prie de croire, Mon
-&;‘e‘,\ M&‘w -

Wala \m

Martin MALVY
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Conseil Départemental de la Haute-Garonne

Toulouse le 04 JUN 2015

M. Pascal MAILHOS
FPréfet de ia Haute-Garonne

DT HESP/PCD AFNT 201505 20
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COMSEIL DEBARTEMENTAL

i
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s Lt garane i

Monsieur ie Préfet,

Vous nyavez communiqué fin mars le rapport et les conclusions de la commission
d'enquéte qui a émis un avis défavorable a la demande de déclaration dutilité
publique du projet des aménagements ferroviaires au nord de Toulouse.

Le Conseil Départemental de la Haute-Garonne a délibéré le 24 janvier 2013 pour
réaffirmer son attachement 2 la réalisation de la liaison ferroviaire 8 grande
vilesse Paris-Bordeaux-Toulouse. A cet effet, il a engage sa participation
financiére aux etudes des amenagements ferroviaires au nord de Toulouse, qui
constituent un des éléments du projet global GPSO.

Le projet GPSO compose un ensemble cohérent avec les stratégies de
déplacements élaborées depuis 15 ans pour le grand sud-ouest, la région Midi-
Pyrénées, le département de la Haute-Garonne et 'agglomération toulousaine ; il
s'inscrit dans la continuité du projet sud Europe Aflantique. En plus de constituer
le dernier mailion de la connexion de la 4°™ ville de France au réseau a grande
vitesse dans une vision nationale, le projet AFNT rend compatible 'arrivée de la
LGV a Toulouse avec e développement du fret ferroviaire et de la desserte locale
parle TER.

La concertation engagée au cours des etudes préliminares avec les partenaires
financiers du projet a conduit & la validation partagée d'un aménagement de
Finfrastruciure a 4 voies entre Toulouse et Saint-Jory. En effel, seul ce scénario
permet d'atteindre {es objectifs fixes avec la garantie d'offrir un service ferroviaire
structuré, cadence et de qualité sur la partie hord de T'etoile toulousaine, par le
biais de deux voies lentes pour te trafic péeri-urbain omnibus et les trains de fret
dessarvant Saint-Jory et deux voies rapides pour be trafic TGV, Intercités, TER
rapide et fret sans arrét.

Depuis 2010, les études et les concertalions autour du projet AFNT ont largement
associé les partenaires et acteurs territoriaux. Le projet s'inscrit dans les visions a
moyen et tong termes des besoins de mobilité identifies dans les documents de
planification et te PDU approuvé de l'agglomération Toulousaine.




TA Toulouse 1600509 - recu le 20 janvier 2017 a 13:58 (date et heure de métropole)

Au-deld de ces documents qui constituent Pactuel cadre de référence de faction des
actewrs territoriaux, la concertation a permis que le dossier des AENT mis a lenquéte
publique prenne en compte les nouvelies perspectives d'aménagement des haltes

ferroviaires de la proche banlisue et conforte d’autant le bien-fopdé de leur desserte
au quart d'’heure.

Les partenaires sont largement convaincus de Ia complémentarité et de la non-
concurrence des modes de déplacements mis a disposition de la population de ta
proche ou grande banlieus, quil s°agisse de TER, d'autocars, d'autobus ou de
véhicules particuliers. Il n'est done pas envisage de proposer une solution altemative
de deplacement paralléle a l'infrastructure ferroviaire.

Les ouvrages de franchissement des emprises ferroviaires ou des modifications sont
rendues nécessaires par Jes AFNT, sont prévus d’étre mis aux normes et intégrent
des adaptations raisonnables des fonctionnalités, en particulier fiées au besoin de
rabattement. Les ouvrages pour lesquels les AFNT n'ont pas dincidence ne sont pas
remaniés, mais les études d'avant-projet sont condtites avec l'objectif de ne pas faire
de fausses mancauvres, pour préserver l'avenir de projets complémentaires qui
suivront les AFNT (exemple : réservations de fonciers, mesures conservatoires pour
des evolutions ultérieures des ouvrages).

La gouvernance du projet a été partagée et structurée avec l'ensemble des
partenaires et acteurs locaux au travers de comités techniques et de comités de
pilotage, sous l'égide de I'Etat, établis pour valider collegialement les orientations
stratégiques et les fonctionnalités du projet, Cette méme organisation, renforcée par
des reunions thématiques régulieres qui mobilisent 'ensemble des partenaires, sera
poursuivie lors des phases uftérieures du projet,

En dissociant les differentes finalités du projet et en affectant a chacune des colits,
des freéquentations considérées comme modestes et des bénéfices particuliers, la
commission d'enquéte a considéré que les dessertes de proche banlieue avaient un
colt excessif et dissuasif par rapport aux bénéfices attendus. Or, le projet ferroviaire
presenté a l'enquéte est bien un projet global ; les dessertes nationales, régionales et
périurbaines sont compiémentaires. C'est bien la prise en considération de
lintegralite des dessertes qui permet de proposer a la fois une desserte dense dans
agglomeration toulousaine et une amélioration de la desserte régionale (Montauban,
Agen, Brive).

Tels sont les éléments que je voulais porter 4 votre connaissance, afin de vous
assurer du soutien plein et entier du Consail Départemental & ce projet,

Je vous prie de croire, Monsieur le Préfet, 4 I'expression de ma considération
distinguee.

Georges MERIC
Prasident du Conseit Départemental
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REPLBUAUE FRANEAISE
UBERTE - EGAUIE - FRATERNIE

Conseil Départemental

Extrait du Proceés~verbal
de la seance du 26/06/2015

haute-garonne.fr

N 185625 /DM 1 -2015-409-6C

Objet : Ligne ferroviaire & Grande Vitesse entre Bordeaux et Toulouse (Voeu de Mme
Marion LALANE-DE LAUBADERE et des membres du Groupe Ensemble pour la
Haute-Garonne).

Le Conseil Départemental,

Vu le Code Général des Collectivités Territoriales ;
Vu l'article 27 du réglement intérieur de 'Assemblée Départementale ;

Vu le voeu suivant de Mme Marion LALANE-DE LAUBADERE et des membres du Groupe Ensemble
pour la Haute-Garonne !

" e Sud-Ouest de la France est une région qui est encore sous-équipée en matiére ferroviaire, de lignes
a grande vitesse en particulier. Depuis 2002, un projet de nouvelle liaison ferroviaire entre BORDEAUX
et TOULOUSE, dans le prolongement de la ligne a grande vitesse entre PARIS et BORDEAUX est
lancé.

En février 2015, le Ministre des Transports, Alain VIDALIES, nous assurait du nen report du chantier de
{a nouvelle ligne a grande vitesse.

Fin mars 2015, nous avons appris que la commission d'enquéte rendait un avis défavorable a ce projet,
risquant de le mettre brutalement a l'arrét.

Ce projet, attendu depuis de nombreuses années par les acteurs du territoire de la Métropole, est
indispensable 4 l'attractivité économique de Toulouse et donc a I'emploei local. 1| permettra de rapprocher
PARIS et TOULOUSE et apportera de nouveaux débouchés sur I'axe Atlantique-Méditerranée.

Alors que le réseau ferroviaire dense en région Rhone-Alpes participe pleinement & son dynamisme
économigue, il apparait indispensable que le Sud-Ouest, de surcroft dans le contexte de la nouvelle
grande région, béneficie dans les prochaines années des mémes equnpements et donc des mémes
chances de réussite économique.

C'est pourguoi, au nom du groupe Ensemble pour la Haute-Garonne, je formule le voeu que hotre
Assemblée demande au Gouvernement de prendre rapidement une décision favorable a ce projet et
donner des garanties de solidité financiere quant a la réalisation de la ligne &4 grande vitesse entre
BORDEAUX et TOULOUSE, pour une mise en service en 2024, comme prevu” ;

Sur proposition de son Rapporteur,

Décide

Article unique : d'intégrer ce voeu dans une motion portée par l'ensemble des Conseillers
Départementaux de la Haute-Garonne, rappellant que Assemblée Départementale, & la suite du
discours du Président en ouverture de la session et fidéle aux engagements constanis de la majorité de
gauche du Conseil départemental, scuhaite réaffirmer sa volonté de voir réalisée la Ligne & Grande
Vitesse TOULOUSE-BORDEAUX-PARIS & Fhorizon 2024,
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La présente délibération a été adoptee a l'unanimité par vote & main lavée.

53 "Pour" : Mme Artigues, MM. Bagnéris, Bonilla, Boureau, Mme Boyer, M. Buisson (procuration Mme
Geil-Gomez), Mmes Cabessut, Courade, MM. Cuijives, Denouvion, De Scorraille, Mme Duarte, MM.
Ducap, Duclos, Mme EI Kouacheri, M. Fabre, Mmes Farcy, Floureusses, MM. Fouchier, Gabrieli, Mme
Geil-Gomez, MM. Gibert, Hébrard, Iclanzan, Julian, Klotz {procuration Mme Stébenet), Mmes Lalane-De
Laubadére, Lamant, Laurenties (procuration M. Duclos), Leclerc (procuration Mme Vézat-Baronia), MM.
Léry, Llorca, Mme Malric, MM. Méric, Mirassou, Pignard, Mmes Piquemal-Doumeng, Poumirol,
Fouponneau, Pruvot, MM. Raysséguier, Rival, Mmes Rolland, Salles, M. Sans, Mme Séré, M. Simion,
Mmes Stébenet, Vézat-Baronia, Vézian, Vieu, Volto, Winnepenninckx-Kieser. .

M Vincini a quitté la salle au moment du vote.

Georges MERIC
Président du Conseil Départemental




Maire de Toulouse

Toulouse, le 2 6 JUIN 2015

Jean-|.uc Moudenc
Président de Toulouse Métropele M. Pascal MAILIIOS

Préfet du Département de la Haute-Garonne

A s Préfet de la Région Midi-Pyrénées
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1 place Saint-Etienne
31038 TOULOUSE CEDEX 9

Objet : Avis défaverable de Ia commission d'enquéte sur les Aménagements Ferroviaires au Nord
de Toulouse (AFNT)

Monsieur le Préfet,

Engagée il y a 10 ans, 1a réflexion relative au "Grand Projet ferroviaire du Sud-Ouest”, sous
l'appellation GPSO, a pour objectif d'apporter une amélioration majeure pour les déplacements
ferroviaires dans le Grand Sud-Ouest, pour les voyageurs et les marchandises.

Ce grand projet ferroviaire porte 4 la fois sur la création de lignes ferroviaires nouvelles entre
Bordeaux-Toulouse et Bordeaux-Espagne et la réalisation des aménagements ferroviaires de 1a ligne
existante au Sud de Bordeaux et au Nord de Toulouse.

Les déci.sions ministérielles du 30 mars 2012 et 23 octobre 2013 ont permis d’aboutir 3 Pamrét du
tracé définitif du GPSO et la définjtion d’un schéma de réalisation en deux phases ; Bordeaux/Toulouse
et Bordesux/Dax dans unc premiére phase, puis Dax/Hspagne dans une seconde phase.

Du mois d'octobre 2014 au mois de janvier 2015, les trois opérations de la premiére phase du
programme du GPSO ont fait I"objet de trois Enguétes d’utilité Publique distinctes qui ont donné lieu &
un avis favorable pour le projet AFSB et défavorable pour les projets GPSO Ligne Nouvelle et AFNT
Ligne Existante (Aménagements fertoviaires au Sud de Bordeaux).

Les avis défavorables de chacune des commissions d’enquéte mettent en avant un certain nombre
de fragilités et de manques, relevant de responsabilités partagées, en lien avec l'exercice des
compeétences ot prérogatives de ’ensemble des partenaires associés (cf. annexe 1 : analyse des rapports
des commissions d'enquéte).

Conscient des enjeux liés & la nécessité de doter Ie Grand Sud QOuest d’une Ligne & Grande Vitesse,
l'ensemble des partenaires du projet ont convenu de I'ntérét d'une réponse commune, objet de plusieurs
réunions partenariales, pour réaffirmer de fagon unanime 'utilité de ce projet.

1/4

jean-vc maudenc@touiouse-metropte i
Taulnuse Métrapole - 6, rue Rend Leduc BIP. 35 821 - 31507 Toulbuse vedex 5
05 B 9175 25 - www toulouses fr
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» Un projet partagé par I'ensemble des partenaires

Le projet GPSO pris dans sa globalité (AFNT, Ligne Nouvelle, AFSB) constitue un ensemble

' partenarial cohérent avec les stratégies de déplacement élaborées depuis 15 ans pour le grand Sud-Ouest,

la Reégion Midi-Pyrénées, le Département de la Haute-Garonne et Toulouse Métropole ; il 8’inscrit dans
1a continuité logique du projet Sud Europe Atlantique (SEA.).

En plus de constituer le dernier maillon de la connexion de la 4¢éme ville de France au réseau 2
grande vitesse dans une vision nationale, le projet AFNT a pour objectifs de

- renforcer la desserte TER au nord de la région et dans la zone péri-urbaine du nord toulousain,
avec un cadencement au quart d'heure en période de pointe,

- permettre le développement du fret ferroviaire,

- garantir les autres offres.

La concertation engagée au cours des études préliminaires avec les partenaires a abouti 4 la
validation partagée d’un aménagement de 1'infrastructure & 4 voics entre Toulouse et Saint-Jory, seul
scénario permettant d’afteindre les objectifs fixés, avec la garantie d’offrir un service ferroviaire
structuré, cadencé et de qualité sur la partie nord de I’étoile toulousaine, par le biais de :

- deux voies lentes pour le trafic péri-urbain ommnibus et les trains de fret desservant Saint-J ory;
- deux voies rapides pour le trafic TGV, Intercités, TER rapide ef fret sans arrét.

Depuis 2010, les émdes et les concertations autour du projet AFNT ont largement associé les
partenaires et acteurs ferritoriaux. AFNT s’inscrit dans les visions 4 moyen et long termes des besoins de
mobilité identifiés dans les SCOT et PDU de la grande agglomération toulousaine.

Au-deld de ces documents qui constituent l'actuel cadre de référence de l'action des acteurs
territoriaux, la concertation a permis que le dossier des AFNT mis & 'enquéte publigue prenne en
compte les nouvelles perspectives dégagées dans « I'étude nord », réalisée par Toulouse Métropole,
perspectives formalisées aujourd'hui dans le «Plan guide de développement du territoire nord».

Cet outil d’aménagement du terrifoire, véritable plan stratégique servant & la révision en cours des
SCOT et PDU, intégre totalement le projet ferroviaire comme sa colonne vertébrale, avec I'objectif de
favoriser les reports modaux et de limiter Pusage de la voiture. I porte ainsi une stratégie de rabattement
vers les pOles d’échanges multimodaux a I’échelle du grand territoire. Les haltes ferroviaires de la
proche banliene trouvent leur pertinence dans cette nouvelle vision de I"utilisation de I’cspace, 4 travers
une densification urbaine tournée vers ces points d’arréts jalonnant ’agglomération. Les perspectives
qui en découlent sur le nombre de voyageurs viennent conforter d’autant le bien-fondé de leur desserte
au quart d’heure.

Le dossier présenté & 1'enquéte publique a pris soin de ménager les « ouvertures » demandées par
Toulouse Métropole. Elles permettent de proposer un projet ferroviaire dans un environnement qgue les
acteurs urbains ont la volonté de faire évoluer, avec des projets d'aménagement urbain cohérents avec
AFNT. Ces projets, portés par d’autres maftres d’ouvrages seront bien sfir soumis & concertation et
enquéte publique préalablement aux décisions de réalisation,

4
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Les partenaires sont largement convaincus de la complémentarité et de la non-concurrence des
modes de déplacements mis a disposition de la population de 1a proche ou grande banlieue, qu’il
s’agisse de TER, de transport en commun ou de véhicules particuliers. Il n’est donc pas envisagé de
proposer une solution alternative de déplacement paralléle a I’infrastructure ferroviaire,

Les ouvrages de franchissement des emprises ferroviaires ot des modifications sont rendues
nécessaires par les AFNT, sont prévus d’étre mis aux normes et intégrent des adaptations raisonnables
des fonctionnalités, en particulier liées au besoin de rabattement. Les ouvrages pour lesquels les AFNT
n'ont pas d'incidence ne sont pas remaniés, mais les études AVP sont conduites avec ’objectif de ne pas
faire de fausses manceuvres, pour préserver l'avenir de projets complémentaires qui suivront les AFNT
(exemple : réservations de fonciers, mesures conservatoires pour des évolutions ultérieures des
ouvrages).

La gouvernance du projet a été partagée et structurée avec l'ensemble des partenaires et acteurs
locaux au travers de Comités Techniques et de Comités de Pilotage, sous 'égide de I’Ftat, établis pour
valider collégialement les orientations stratégiques et les fonctionnalités du projet. Cette méme
organisation, renforcée par des réunions thématiques régulieres qui mobilisent ensemble des
partenaires, sera poursuivie lors des phases ultérieures du projet.

En dissociant les différentes finalités du projet et en affectant 3 chacune des colts, des
fréquentations considérées comme modestes et des bénéfices particuliers, la commission d'enquéte
considére que les dessertes de proche banlieue ont un cofit excessif et dissuasif par rapport aux bénéfices
attendus. Or, le projet ferroviaire présenté a l'enquéte est bien un projet global : les dessertes régionales
et péri-urbaines sont complémentaires, C'est bien la prise en considération de l'intégralité des dessertes
qui permet de proposer 4 la fois une desserte dense dans I'agglomération toulousaine et une amélioration
de lIa desserte régionale (Montauban, Agen, Brive).

Ainsi, l'offre TER au quart d'heure en période de pointe, sur le secteur entre Castelnan
d'Estrétefonds et Matabiau, est Ja combinaison, sur une heure et par sens de desserte, de frains de
"oroche banlieue" avec terminus 3 Castelnau d'Estrétefonds, de trains de “"grande banlieue" avec
terminus & Montauban, de trains de "réseaux de villes" avec terminus 2 Agen, Cahors ou Brive,

> Du peint de vue de Toulouse Métropole

En réponse aux affirmations et critiques traduites dans les rapports des commissions d’enquéte,
Toulouse Métropole entend réaffirmer son soutien plein et entier en faveur des projets GPSO et AFNT,
dans la continuité de la délibération prise par le Conseil Communautaire du 18 décembre dernier (cf.
annexe 2 : Délibération du Conseil Communautaire du 18/12/14).

De ce point de vue, les changements de gouvernance intervenus en 2008 et 2014 au sein de
Toulouse Métropole, n'ont pas eu d'incidence sur ’ambition politique portée au développement et 2
I'aménagement du territoire, dont I*infrastructure ferroviaire en est la colonne vertébrale.

Le travail initié par la Métropole, dés 2011, constitue désormais un cadre de référence partagé,
support d'une réflexion prospective, en accompagnement du projet d’infrastructure ferroviaire et en
cohérence avec le développement du territoire Nord.

La structuration caractéristique du résean ferroviaire toulousain en étoile depuis Matabiau, datant du
19éme siécle, ne peut pas, 2 elle seule, satisfaire les besoins d'une population toujours plus nombreuse et

Art Tnn hhaaninag Aa saahilitd sriormantant
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Ce constat a conduit Toulouse Métropole & élaborer une stratégie de mobilité, sur la base d'un
schéma multimodal de desserte et d’accessibilité aux poles d’échanges, traduit au SCOT et an PDU en
vigneur, et devant faire I'objet d’une réaffirmation & ’occasion des procédures de révision et
d’actualisation en cours :

- s'appuyant sur le développement des infrastructures ferroviaires et la recherche de
complémentarités tous mode, comme alternative crédible 4 'usage de la voiture particuliére,

- suffisamoment dimensionnée en matiére de politique d’offre (cadencement), de politique d’arrét
(positionnement des haltes), de dimensionnement des infrastructures {mise a 4 voies et rétablissement
des franchissements routiers), ...

- privilégiant la logique de connexion de linfrastructure ferroviaire an réseau structurant de
transport en commun (Métro Ligne B 4 La Vache),

- définissant les lHeux d'interconnexions comme sites prioritaires du développement urbain futor,

La compiémentarité des projets ligne nouvelle et ligne existante est telle que ’économie de l'une
dépend de celle de ’autre. Dans l'objectif d'one réalisation concomitante de ces deux projets, ce scénario
constitue la seule solution réaliste pour répondre aux enjeux métropolitains de mobilité et de
déplacement.

S'agissant du point particulier de Lespinasse, identiiié comme stratégique aum regard de son
positionnement géographique et du développement attendu du territoire Nord, mais non soumis &
Fenquéte publique, Toulouse Métropole sera particulierement vigilante 4 l'examen des conditions
nécessaires 4 la préservation de sa faisabilité, selon un horizon non défini a ce jour.

Je vous prie de croire, Monsieur le Préfet, & I’assurance de ma considération distinguée.

Jean-Luc MOUDENC
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ANNEXE 1

Analyse des conclusions et avis des enquétes publiques
Grands Projeis du Sud Ouest (GPS0) et

Aménagements -Ferroviaires au Nord de Toulouse (AFNT)

A/ Les conclusions de la Commission d’Enquéte GPSO Ligne Nouvelle.

Extrait du rapport de la Commission d'enquéte.

1 / Les aspects posilifs du projet.

Le gain de temps de parcours sur la liaison & grande vitesse Bordeaux-Taulouse, est important, mais cet
avaniage r'intéresse gu'une population qui privilégle la vitesse plutét que le prix du billet.

Le projet contribue au report modal de [a route vers la voie ferrée sous réserve des effets de la concurrence
d'autres modes de transport plus économiques pour 'usager (covoiturage, autocars, avions low-cost).

La desserte de Mont-de-Marsan est améliorée et le gain de temps vers Bordeaux est sensible. Cependant, le
nombre d'arréts sera conditionné par la rentabilité &conomique calculée par le transporteur.

Le projet crée une liaison Sud-Sud qui améliore réellement la relation Toulouse-Dax et au-deld, mais le trafic
prévisionnel reste faible,

La liaison sur ligne existante Bordeaux-Facture et au-dela est améliorée. Le trafic TER, TET et fret est moins
contraint entre Bordeaux et Dax.

Le projet peut générer des retombées économiques qui favoriseront essentieflement les deux grandes
métropoles.

Le chantier nécessite un nombre d'emplois directs et indirects conséquent, contribue a développer la
qualification de fa main d’csuvre et & maintenir ['activité des entreprises de travaux publics.

Le bilan carbone est modestement positif avec un temps de retour qui se situera au-dela de 10 ans, mais
n'intégre pas tous les fransferts de matériaux.

Le projet est soutenu par les élus des grandes collectivités, les chambres de commerce et d'industrie et les
entreprises non implantées sur le tracé.
2/ Les insuffisances ef faiblesses du projet mis a Fenguéte.

> Certalns Impacts insuffisamment pris en compte :
Le besoin net en matériaux, qui se chiffre & plusieurs millions de métres-cube, est considérable. Or, Ia
gestion de la ressource, les fieux de prélévement et de dépdt et les nuisances générées par les transports ne
sont pas précisément définis et analysés.
Les compensations, en particulier pour les sylviculteurs et les viticulteurs seront difficiles a trouver, Les
rlsques de declassement et d'atteinte aux cultures sensibles (appellations, Bio, semences, etc.) sont

insuffisamment pris en compte,

_Les pertgg'pgr‘ destruction directe de la faune et de la flore, dues au chantier et qui pourraient comprometire
1
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La coupure que constitue le {fracé (lignes, raccordements, friangle ferroviaire) conduit & une perlurbation
profonde des habitudes de déplacement, de Pexploitation des terres, du paysage et des continuités
écologiques dans des zones agréables ol la population est attachée & un certain art de vivre. Cetie
perturbation n'est pas compensable,

Méme sl te tracé résulte d'un choix décrit comme concertd, toutes les conséquences de la création d'un
triangle ferroviaire en Sud-Gironde, dans un secteur fragile déja durement touché par d'auires
infrastructures, n'ont pas &té suffisamment analysées.

¥ Un besoin non partagé :

L'enquéte a connu une forte mobiiisation des particuliers mais les différentes composantes de la société
étaient également représentées, en particulier les syndicats professionnels, les assoclations et les
collectivités locales. Aucune catégorie, méme les entreprises, n'est majoritairement favorable au projet.

Les communas rurales sont trés opposées dans la partie Nord du tracé, plutdt résignées au Sud. Au regard
de ['enjeu, la commission aurait pu s'attendre a une plus forte mobilisation des soutiens au projet. Au final, la
commission n'a pas décelé 'expression d'un véritable besoin de fignes a grande vitesse dans le Sud-ouest.

» Une infrastructure lourde pour un service non garanti :

Sile colit du projet, en ligne avec celui de 1a liaison Tours-Bordeaux, est connu, le service rendu aux usagers
sur ces lignes, ne peut &tre garanti par le maitre d'ouvrage et sera définl par la SNCF selon des critéres de
rentabilité qui [ui sont propres.

Le service régional & grande vitesse (SRGV) va conduire & des dépenses lourdes de fonctionnement et
d'investissement pour la région Aquitaine.

Ensuite, l'intérét de ta halte SRGV Sud-Gironde d'Escaudes (33) n‘apparait pas & la commission. La
fréquentation prévisionneile est irés faible et son implantation dans une zone de densité démographique
faible n'est pas de nature & présenter un intérét pour les transports du quotidien.

Enfin, le SRGV risque d'entrainer un transfert progressif du service ferroviaire sur LGV, de ['opérateur
historique vers la région Aquitaine, pour la desserte des villes moyennes (Mont-de-Marsan, Dax et au-deld)
augmentant d'autant les dépenses de I'autorité organisatrice des transports,

¥ Une méfropolisation au détriment des villes moyennes et des zones rurales :

Lobjectif affiché et assumé de la grande vitesse est de relier sans arréts, des grandes métropoles. En
conséquence, le développement économique se concenirera autour des gares des deux métropoles et
drainera I'emplol au dékriment du développement local,

La ligne nouvelle Bordeaux-Toulouse va assecher partiellement la ligne POLT. La baisse de fréquentation et
le déficit d’exploitation qui s'ensuivra aura des conséquences sur la desserte des villes moyennes proches et
sur les économiss locales.

» Des alternatives 3 la grande vitesse insuffisamment explorées :

L'exploration par la commission, de l'aménagement de la ligne existante enfre Bordeaux et Toulouse
n‘aboutit pas & une supériorité incontestable du projet de lignes nouvelles, si on intégre les gains de temps,
les colts &t les services rendus. La commission estime qua I'évaluation et la prise en compte par le maitre
d'ouvrage de certains éléments de codt sont contestables (terrassements, réduction des shunts, &limination
des passages a niveau).

L'objectif « drapeau » du projet, un gain de temps de 1h sur Bordeaux-Toulouse et d'environ 3 heures sur
Paris-Toulouse, ne concerne gu'une mincrité des tralns sur ce trajet. Le temps moyen de la liaison Paris-
Toulouse est contestable, dans la mesure ol il s'appuie sur des temps d'arréts intermédiaires Irréalistes.

» Unfinancement public incertain :

De nombreuses collectivités territorlales na respectent déja pas leurs engagements pour le financement de la
LGV Tours-Bordeaux. Compte tenu de la réduction de la dotation de I'Etat aux régions, de la remise en
cause de la clause de compétence générale, la confiance dans ce type de financement pour le GPSO/LN est
laraement entamée.
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» Une rentabilité socio-économique insuffisante :

La rentabilité¢ socio-6conomigue est Insuffisante. La valeur des indicateurs VAN et TRI présentée dans le
dossier pour le projet GPSO/LN est & peine positive. La méthode d'évaluation des indicateurs de rentabilité
est contestee (CGl, Rapport Quinet, SNCF).

L’augmentation du prix du billet pour financer la vitesse est certaine. En fonction de son niveau, cette
augmentation aura des conséquences directes sur la fréquentation, rendant encore plus incertaine la
rentabilite socio-économique.

¥ Undécoupage et un phasage du projet regrettables :

La ligne nouvelle entre Bordeaux et Toulouse est subordonnée & la réallsation des aménagements au sud de
Bordeaux et au nord de Toulouse, sinon le service des trains du quotidien autour de ces deux métropoles
patirait de |a priorité donnée aux liaisons grande distance.

La rentabilité socio-économique de Ia seule liaison Bordeaux-Dax n'est pas assurée. Sa justification
par la perspective d’une prolongatlon vers PEspagne n’est pas recevable. La rentabilité juste
acceptable de Fensemble du projet « lignes nouvelles » résulte du regroupement de deux branches
aux enfeux ef objectifs trds différents.,

B/ Les conclusions de la Commission d’Enquéte AFNT Ligne Existante
Exfrait du rapport de fa Commission d'enquéte.

La commission tient & préciser sa vision synthétique du projet AFNT. L'infrastructure envisagée par le projet
AFNT est présentée comme destinée & créer ou développer des offres de service répondant & des besoins
trés différents :

- une offre nouvelle d’envergure nationale voire européenne : les trains & grande vitesse ;

- le développement de l'offre d'envergure régionale : accroissement du nombre des TER reliant Toulouse
aux villes régionales, notammaent Montauban.

- une offre supplémentaire de fret, dont Il'importance n’sst pas estimée dans le projet, et qui est sans doute
faible.
une offre nouvelle d'envergure meétropolitaine : des trains cadencés (au 1/4 d’heure aux heures de pointe)
entre Castelnau d’Estrétefonds et Matabiau, ayant vocation & satisfaire des besoins de transport public
seml-urbain, comme cela est déja le cas au sud de Toulouse entre Muret et [a gare Saint Agne.

La commission estime que I'on peut classer les quatre offres ci-dessus en deux catégories :

- les trols premiéres répondant aux missions classiques interurbalnes de RFF ;

= la quatriéme répondant au développement d'une solution de transport public périurbain (train cadencé
Castelnau/Matabiau) qui existe déja a un niveau sensiblement plus faible. Le besoin de fransport public
auquel répondrait cette offre pourrait étre satisfaite, au moins en partie, par d'autres moyens classiques
(Bus, TCSP...).

Selon RFF, la créatlon ou le développement de toutes ces offres simulfanément est impossibie en I'état
actuel de linfrastructure ferroviaire du nord de Toulouse (principalement 2 voies) qui ne supporterait pas
Faccroissement simultané des 4 offres supplémentaires de trafic envisags.

La commission considére que cette affirmation est capitale car c'est de sa réalité que découle la nécessité
de réallser la partie principale du projef, c'est-a-dire le passage 4 quatre voles.

Deux hypothéses sont envisageables :

e Hypothése 1 : soit les ois offres classigues (sans train cadencé) peuvent éire satlsfaites avec
linfrastructure actuelle el, dans ce cas, on peut s'interroger sur Futilité publique de la quatridme (train
cadencé) qui apparait, dans cette hypothése, comme la seule justifiant le passage a 4 voies. Des lors, le
co(t & prendre en compte pour la seule mise en place du train cadencé comporte non seulement celul
des investissements spécifiques permettant sa mise en place {aménagement des haltes ferroviaires,
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« Hypothése 2 : soit cet accroissement des trols offres classiques nécessite a lui tout seul le passage a
quatre voies, et alors le frain cadence peut éfre vu eomme une opportunité de « greffer » une solution de
transport public périurbain sur une infrastructure développée pour d’autres raisons. Dans cette hypothase,
finvestissement & prendre en compte pour apprécier futilitdé publique de ce frain cadencé ne comporte
plus que fes investissements spécifiques permetftant sa mise en place (aménagement des halles
ferroviaires, rames dédiées, nvestissement de rabattement du public...}, soit une somme d'enviren 100
millions.

On le voit, la mise en place du train cadencé apparait de l'ordre de 7 fois plus onéreuse dans I'hypothése 1,
dont le collt est manifestement prohibitif. Dans I'hypothése 2, il peut étre envisagé de la comparer & d’aufres
solutions de transport public urbain classiques.

La commission a étudié successivement les deux hypothéses :
» Hypothése1:

Dans le cadre du projet, le train cadencé apparait trés critique : le nombre d'arréts 4 chaque halte pouvant
étre estimé & environ 40 par sens et par jour, cela signifie que le temps « consommé » atteint 40 x 8 x 2 mn
= 480mn = 8 heures.

A une question posée par la commission sur cette possible saturation expliquée par tes seuls arréts du train
cadence, RFF a fait une réponse incompléte et ambiglie.

La commission ne peut dire exactement quelle conséquence précise ces arréts auralent sur la capacité des
lignes acluelles mais & 'évidence elle est importante, d'autant plus que 2 minutes consommées par halte est
certainement un minimum, la réalité semblant plus proche de 3 avec les phases de freinage et de
redémarrage et que les 8,0 heures consommées Interviennent principalement aux heures de pointes qui
constituent les péricdes critiques déterminant la saturation de l'infrastructure.

La commission aestime donc trés probable que ce sont bien les arréts fréquents envisagés aux 6 haltes
ferroviaires de proche banlieue (de Castelnau d’Estrétefonds & Route de Launaguet qui font que les lignes
actuelles doivent étre doublées.

Sans ceite desserte de proche banlieue, parfaitement inutile pour les haites de Fenouillet, Lacourtensourt,
Lalande Eglise et route de Launaguet dont ia fréquentation est nulle aujourdhui, les lignes actuelles
supporteraient sans doute le trafic envisagé dans le projet qul n'excéderait pas 10 4 11 trains par heure et
par sens aux heures de pointe,

Cecl permet 2 la commission d'estimer que si I'on renonce & mettre en place TPoffre de frain cadencé en Iui

* substituant d'autres solutions, le passage a quatre voies devient inutile et sa suppression n'interdirait pas

Parrivée des TaGV et le développement des TER envisagés par RFF,

Des solutions alternatives bien moins colteuses peuvent &tre envisagées comme le maintien du
cadencement a Castelnau et Saint Jory avec des voies de desserie ne ralentlssant pas le reste du trafic et
une solution classique de transport public urbain de Lespinasse jusqu'a Toulouse,

8i elle s'en tient & 'analyse de Phypothése 1, qui lui semble trés probable, la commission en eonclut,
que le projet n'a pas d'utilité publique. Il n'est pas nécessaire d’établir plus avant un bilan
avantages/inconvénients : le colit de ia mise en place du frain cadencé (700 millions d’euros pour
3500 personnes supplémentaires transportées en 2024) est prohibitif. Dans cette hypothése,
Fabandon du projet n’interdit pas la réalisation des autres ambitions du projet, notamment Parrivée
de la grande vitesse & Toulouse. D'autres solutions beaucoup plus économiques doivent lui étre
substituées pour répondre au besoin é&vident de transport public du nord toulousain, dont
éventuelleraont une utilisation plus intensive de la voie banale existante. Te! gu'il est envisagé, le
train cadencé de proche banlleue n'est pas pertinent car il nécessite la mise en place de voies qui lui
gont finalement dédiées. Ceci différe du cas du train cadencé mis en place au sud ds Toulouse qui
utilise une infrastructure existant préalahlement et sous utilisée.

> Hypothésae 2:

Pour évaluer le projet dans cette hypothése (les offres classiques suffisent & saturer Vinfrastructure actuelle),
la commission a cholsi d'établir préalablement un bilan avantages/inconvénients.
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Avantages :

- le projet permet de répondre a toutes les ambitions de transport ferroviaire de RFF, notamment l'arrivés
de la LGV & Toulouse, le développement des TER et [a mise en place d’'une offre de train cadencé entre
Castelnau d’Estrétefonds et la gare Matabiau ;

- le projet répond au manque évident de transports publics performants dans le secteur nord de Toulouse
en proposant une offre de train cadencé qui constitue une sclution {mais pas la seule)} pour y répondre,
d'autant plus que Toulouse Métropole prévoit un développement important du nombre d’habitants &
I'horizon du proje;

- le principé d'un train cadencé est largement partagé par le public et les élus ainsi que le développement
des TER et 'arrivée de la LGV qul falt cependant l'objet de critiques ;

- il offre aux habltants du nord toulousain une possibilité d'accéder trés rapidement {par rapport aux bus,
mais aussi a la volture au moins aux heures de pointes) & la gare Matablau et aux 2 lignes de métro ;

~ la mise en place de ce train cadencé pourrait constifuer un facteur structurant du développement de
Furbanisation au nord de Toulouse ;

- &'l ne prend pas en compte toutes les demandes formulées notamment par Toulouse Métropole, 1a malrie
de Lespinasse et de nombreux contributeurs {halte & Lespinasse, places de parking, voiries, ponts..), 1
r'interdit pas leur réalisation ultérieure sans surco(t notable ;

- it contribuerait, par le report modal indult de la voiture vers le train, & une légére réduction des gaz a effet
de serre et de consommation d'énergie fossile a partir de la 9éme année d'exploitation {gain de 10
minutes sur les émissions annuelles nationales ou encore 1/500008me) ;

- il permettrait une légére baisse de la circulation automobile, insufflsante cependant pour supprimer la
saturation routiére au nord de Toulouse ;

- il améliorerait le confort des riveraing, au moins dans un premier temps, par la mise en place de
protections acoustiques, et de traltements paysagers ; - il amélioreralt la sécurité des personnes (clture
integrale de l'infrastructure) et des voyageurs (dispositifs de sécurité, ouvrages de protection SEVESQ).

inconvénlents

- le projet a manifestement manqué d'une autorité organisatrice supérieure permetiant d’appréhender tous
les aspects nécessaires a sa réussite qui ne se limite pas & [a seule réalisation de linfrastructure, mals
doit prendre en compte tout ce qui sera nécessaire au rabattement des voyageurs (places de parking,
voirles, transports publics de rabattement...). | ne constitue pas un véritable pro;et urbain, comme ont
affirmé e Conseil Régional et Toulouse Métropole & la commission.

- aucune solution alternative de transport n'est proposée permettent de s'assurer que le projet est la
meilleure solution et oplimise |'utilisation de 'argent public {comme I'amélioration des voiries routiéres ou
d'autres solutions de transport public). Ceci ne semble pas conforme a Fesprif des dispositions du code
des transports (article R1511-6) ;

~ le développement urbain prévu concernera principalement les communes proches d'Aucamville, Saint
Alban et Castelginest (8 000 & 10 000 habitants chacune) qui bénéficieront, a la mise en service du projet
AFNT, de la solution de transport public urbain offerte par le BUN susceptible de Iui faire concurrence et
de réduire sa fréquentation.

- globalement, le train cadencé, rapporté & son colt, générera une fréquentation supplémentaire modeste 3
sa mise en service (3500 voyageurs effectuant un A/R par jour) et & des horizons plus lointains (4500 en
2040) ;

~ il participe & I'étalement urbain, en permettant de choisir un lleu de résidence éloigné du coeur de
Pagglomération, mais bénéficiant d’'un accés rapide & Toulouse.

- avant de permettre une petite baisse des émisslons de CO2, le projet en générera des volumes
considérables pendant la phase travaux, falsant qu'aucune économie n'est attendue avant 14 ans (durée
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L'économie estimée au-deld est obtenue pour un coit prohibitif : 800 millions d’euros pour supprimer
1/50000&me de nos emissions nationales ;

- la petite baisse du trafic routier sera vite absorbée par son accroissement annuel régulier qui devrait se

]
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confirmer compte tenu des prévisions démographiques de Toulouse Métropole et de 'absence de places
de parking supplémentaire prévue dans le projet (les parkings actuels sont saturés ou microscopiques). i
est évident que si 'on consacrait une partie, méme modeste, du colt du projet AFNT & Pamélioration de
la circulation automoblle du secteur nord, les résultats seraient infiniment supérieurs au bénéfice d'une
population beaucoup plus nombreuse.

il ne sera pas accompagné, des sa mise en service, des conditions de sa pleine réussite {nofamment la
réalisation des ponts sur la Garonne).

- Le Conseil Régional et Toulouse Métropole qui sont les acteurs régional et métropolitain du transport et
de Furbanisme, estiment qu'il est Indispensable gu'une halte ferroviaire soit créée & Lespinasse dés la
mise en service du projet en 2024 ;

- le réaménagement de plusieurs haltes paraft inutile (au moins Lacourtensourt et Lalande Eglise, mais
aussi Fenoulllet) en raison d'un trafic trop faible au démarrage du projet et & des horizons lointains. Au
demeurant, la fréquentation actuelle des haltes de Fenouillet, Lacourtensourt, Latande Eglise et Route de
Launaguet est nulle malgré un nombre d’arréts de frains significatif ;

la halte de Route de Launagust m'a comme justificatlon que d'assurer la connexion fer/métro aux usagers
du train. Elle n'a aucune utilité pour les habitants du quartier qul ont directement accés au métro La
Vache. Or, elle n'apparait pas absolument indispensable dans la mesure o( les voyageurs peuvent se
rendre sur la ligne B en passant par la gare Matabiau, puis en empruntant la ligne A jusqu'a la station
Jean Jaurés, avec des temps trés voisins ;

plus géneralement, le choix des haltes ferroviaires ne résulte pas d'une véritable appréciation des besoins
et de l'organisation générale des transports publics urbains et routiers, mais du seul principe de ranimer
les haltes existantes. Une vraie réflexion, partagée avec Toulouse Métropole aurait peut-&tre permis de
parvenir & d'aufres solutions de positionnement des haltes.

- e nombre de haltes pénalise la performance du projet (2 minutes au minimum a chaque arrét) compte

tenu du parti pris prévu dans le projet d’'un arrét 4 toutes les haltes ;

le Conseil Régional a estimé devant la commission que la création d'une halte & Lespinasse doit étre
compensée par la suppression de la halte de Lalande Eglise pour ne pas pénaliser les temps de parcours
qui pourraient réduire Fattractivité du projet {position non confirmée dans sa contribution écrite) ;

tous les ouvrages de franchissement des voies routiéres sont réalisés a minima (conservation du pont
existant auquel on ajoute le nécessaire pour que les lignes nouvelles puissent passer), alors que
manifestement plusieurs d’'entre eux sont & revoir entidrement étant donné leur construction ancienne
prévue pour une population et une circulation trés inférieures. Une reconstruction intégrale avec un
dimensionnement supérieur de tout ou partie de ces ouvrages aurait une incidence sans doute élevé sur
le colit du projet, évaluable & plusieurs dizaines de millions d’euros.

le cofit total de linvestissement (infrastruclure elle-méme + tout ce qui est nécessaire au projet : places
de parking, voiries, rabattement en transport public ...) n‘est pas connu, pas plus que ses modalités et la
répartition de son financement. Il peut éfre estimé a au moins 800 millions d’suros. Ces absences
d'éléments précis semblent en contradiction aver les dispositions du code des transports (article R 1511~
4);

le codf de l'investissement spécifique & la mise en place du train cadencé représente un investissement
élevé : environ 50 millions d'euros pour 'aménagement des 6 haltes (hors Matabiau) auguel I convient
d'ajouter le matériel roulant dédié et tous les investissements de rabattement {parkings, voiries, transport
public...), soit probablement plus de 100 millons d'euros, soit un investissement de 30 000 euros par
voyageur transporté en 2024, en falsant une solution sensiblement plus onéreuse que d'autres solutions
de transport public classiques |

lo projet générera un déficit d'exploitation annuel de F'ordre de 20 millions d'euros, supporiés par le
contribuable ;

les travaux de réalisation de I'infrastructure seront trés longs et trés pénalisants pour les riverains, mais
6
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- il nécessitera quelques expropriations et ta création d'emplacements réservés dont certains ne sont pas
pris en compte dans le projet (pour 'extension des parkings notamment) ;

- trois maisons éclusiéres seraient démolies alors qu'elles représentent un capital historique et patrimonial
non négligeable auguel la population semble attachée ;

- n'etant pas abouti sur de nombreux points, il ne répond pas a de nombreuses questions du public, & qui
l'on explique qu'on verra plus tard

- il necessite, en Fétat actuel des dispositions des 2 PPRT de TOTAL {opposable pour 'un et en cours
d'adoption pour l'autre), la réalisation d'ouvrages de protection des voyageurs au droit des dits sites dont
le colit est prohibitif {environ 50 millions d'sures) et lincidence sur le paysage (proximité notamment du
canal latéral) trés négative ;

- le dossier d'enquéte, extrémement volumineux {environ 9000 pages A3 en 33 brochures) ne pouvalt que

rendre perplexe le public face & une telle masse et l'empécher de se forger un jugement global sur le
projet.

En conclusion de ce bilan, la commission considére que, méme en se plagant dans Fhypothése 2, le projet
AFNT présente trop d'inconvénients par rapport & ses avantages pour que son utilité publigue soit affirmée.

Elle estime, en définitive, que le projet, tel qu'il a été soumis a enquéte publique, doit 8tre abandonné.
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ANNEXE 2

Rappel de 'expression de Toulouse Métropole & 'occasion de la procédure
d’enquéte publique

(Délibération du Consell Communautaire du 18/12/14).

» Un projet opporiun, conforme aux enjeux de développement durable et cohérent avec les
stratégies nationales ef européennes en matiére d'infrastructures de transports.

Les différentes etudes conduites ces derniéras annees concluent toutes sans équivoque & l'opportunité de
doter le Grand Sud Ouest d'une Ligne & Grande Vitesse et notamment du trongon Bordeaux - Toulouse.

A Fissue de la phase d'études approfondies, décidées conjointement par l'ensemble des partenalires,
Fopportunité et 'intérét de réaliser cette ligne nouvelle sont manifestes.

Pour la métropole toulousaine, cefte ligne nouvelle permet de contracter de manlére significative les
distances avec la reégion parisienne et en fait ainsi une alternative crédible et viable aux mobilités roufiéres ou
aériennes.

La richesse du tissu économique toulousain, ses caractéristiqgues majeures marquées par une forte présence
d’activités tertiaires supérieures, 'excellence de ses universiiés et de ses laboratoires de recherche, font de
ce projet une impérieuse nécessité.

Toulouse se trouvera en 2024 3 prés de 3 heures de Parls ef a 1 heure de Bordeaux, & un tarif compétitif
pour 'usager et pour une empreinte écologique réduite.

Il s'inserit dans le développement du réseau structurant au niveau national 2 grande vitesse (ioi Grenelle),
figure au Schéma National des Infrastructures de Transport {SNIT) et participe au Réseau TransEuropéen
de Transport fixé par 'Union européenne (RTE-T).

Cefte ligne représente I'une des branches du projet Sud Europe Atfantique, déja engagé au nord de
Bordeaux : elle en est le prolongement Indissociabie.

» Une opportunité pour Toulouse et sa région, support d’une stratégie d’offre de mobilité et
d'aménagement du territoire

L'tmpact positif de larrivée d'une Ligne a Grande Vitesse couplé aux aménagements ferroviaires du nord de
Toulouse sur Faménagement du territoire est manifeste, tout particulidérement s'agissant des territoires
desservis.

C’est un moteur de développement urbain, notamment en proche périphérie des gares et un vecteur
assentiel de développement économigue et d'atfractivité tant pour Toulouse que pour 'ensemble du territoire
connecté aux réseaux de transports multimoedaux.

C'est ce que le « Plan Guide de développament du Terrifoire Nord », élaboré par Toulouse Métropole 2
échelle des communes desservies par linfrastructure ferroviaire, mais aussi des communes limitrophes, a
traduit.

Ce plan guide confirme l'opportunité d'un maiilage du territoire Nord rendu possible gréce :

+ aux projets d'infrastructures que sont le Boulevard Urbain Nord (BUN) a I'Est et les Aménagements
Ferroviaires du Nord de Toulouse (AFNT) & 'Ouest,

- alaménagement de 3 fransversales, reliant ces deux infrastructures.

'accessibilité du territoire Nord, et notamment de ses zones résidentielles existantes, se trouvera ainsi
renforcée grace & une polilique de rabatiement touf mode vers les nouvelles gares, conguss comme de
véritables pdles d'échanges, auterisant un report modal vers l'offre TER cadencée au ¥% d'heure.
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Dans un souci de cohérence urbanisme-ransport, Toulouse Métropole entend associer étroitement aux
évolutions projetées en terme dinfrastructures et de desserte, un développement urbain structure,
notamment autour des futures gares :
en intensifiant ('effort de reconstruction de la ville sur Ja ville aux endroits apportuns,
- en créant de nouveaux quartiers, pour habiter et travalller, en synergie avec leur environnement local et
Foffre de transports collectifs ou de mobilité douce.

Conscient de I'atout majeur que représentent l'arrivée de la Ligne & Grande Vitesse et les Aménagements
Ferroviaires du Nord de Toulouse associés, Toulouse Métropole a souhalté préclser ses altentes quant a
laménagement ou le développemant envisageable autour de certains sites que sont :

- la gare actuelle de Matablau, avec le projet Toulouse Euro Sud-Ouest, visant a dynamiser 'ensemble des
guartiers limitrophes afin d'y développer des fonctions métropoliiaines {quartier d'affaires, commerces,
équipements publics) et des fonctions d’habitat mixte. '

- les autres gares situées sur 'axe, comprenant celle de Lespinasse défendue par Toulouse Métropole, 4
travers lPillustration d'un potentiel d'urbanisation future el examen détaillé des schémas de principe
fonictionnels urbains et de mobilité associés & chaque pdle d'échanges multimodaux considéré.

il convient de noter que les illustrations de potentiels d'urbanisation ont &ié éiudiées en 2012, Les
temporalltés, calées & I'époque sur une échéance théorique de mise an service de la LGV sont afflchées &
titre indicafif. Les propositions d'intervention seront précisées et confirmées uitérieurement en fien avec les
calendriers de réalisation des deux projets d'infrastructures.

L'articulation cohérente entre le projet de Ligne & Grande Vitesse et les projets urbains assoclés dolt étre
préservée, dans un horizon temporsl matrisé et de fagon concomitante.

Un décalage de phase entre ces programmes aurait des répercutions négatives pour Toulouse et son
agglomération.

Dans son avis, Toulouse Métropole s'est déclarée favorable & la poursuite du projet GPSO, dans l'objectif
d’'un démarrage des travaux en 2017 et d’'une mise en service attendue & ['horizon 2024.

Agissart en tant que partenalre et co-financeur, Toulouse Métropole reste particulidrement atlentive a la
nécessité d'engagements pérennes au plan financier, les collectivités locales participant d'ores et déja au
financement de la ligne Tours - Bordeaux dans le cadre d'un accord de réciprocité.

S'agissant plus particullérement des Aménagements Ferroviaires au Nord de Toulouse (AFNT), la procédure
d'enquéte publique a constiiué une cpportunité pour Touicuse Métropole de traduire ses attentes, pour prise
en considération dans les documents et procédures.

L'impact de GPSO0 apparait significatif sur le developpement des gares situées le long de 'axe. Couplé a une
politigue efficace de rabaitement tout mode, le développement d'une offre ferroviaire cadencée adaptée doit
faciliter le désenclavement du nord toulousain.

Acetitre :

= le princlpe de création d'une halte supplémentaire & Lespinasse, non projetée 4 ce jour dans le dossier
d'enquéte publique, revdt un caractére siratégique pour Toulouse Métropole, dans laffirmation de sa
fonction métropolitaine, support d'une logique de rabattement du trafic issu de I'A62 et de connexion des
rives Est et Ouest de la Garonne.

o [impact de GPSO sur les ouvrages de franchissement existants et 'analyse des besoins en matiére de
desserte et d'accessibilité tout mode condult Toulouse Métropole & reconsidérer la logique de
rétablissement des franchissements des voies, 4 travers :

- un redimensionnement des ouvrages existants, tenant compte des fonctionnalités nouvelles associées
aux poles d'échanges multimodaux,

- Fopportunité d'une infrastructure nouvelle dans le prolongement de axe Allende, au droit de la future
halte de Lacourtensourt, autorisant la perspective d'une continuité d'infrastructure en franchissement
de la Garonna.

= la situalion urbaine propre & chague pdle d’échange, dans ses dimensions d'accessibilité et de
développement, encourage Toulouse Métropole a formaliser des recommandations en matiére de
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