
 
 
 
 
 
 

 
 

Notre position sur le fret ferroviaire. 
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A. Rappel du projet ferroviaire : 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Soit un total de 204 trains de fret. 
Sur les 155 trains de fret de la nouvelle ligne il y a 30 allers-retours d’une autoroute 
ferroviaire. La charge nette prévue de ces trains n’est que de 358t 
 
B. Tonnage surestimé : 
 
Le projet annonce jusqu’à 21 millions de tonnes par an de fret en 2020. Soit le tonnage actuel 
multiplié par 10. 
 
On trouve cependant le graphique suivant à la page 7 du CD rom du dernier débat 
public : 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ligne nouvelle TGV

Ligne existante:

20 TGV

50 TER

49 fret

Ligne nouvelle mixte:

8 TGV

155 Fret

 



 
Pourtant aujourd’hui la réalité est la suivante : 
 

 
 
Ce graphique était conçu avec des prévisions de croissance du fret comprises entre 3,2% et 
6% par an. 
 
Or pour les 12 dernières années (1998-2007), la valeur moyenne du PIB des pays de l’euro est 
de 1,9%. La conjoncture actuelle tire vers une croissance de 1% cette année, voire pire les 
prochaines années. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



Dans le même temps, le débat public de la vallée du Rhône et du Languedoc Roussillon 
annonce une multiplication pour 2020 un tonnage de fret multiplié par 2,78  (à comparer au 
x10 prévu chez nous): 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Le débat public 
sur les transports 
dans l’arc 
languedocien et 
la vallée du 
Rhône a eu lieu 
de mars à juillet 
2006 



C. L’expertise suisse :  
L’expertise suisse commandée par la commission du débat public a elle aussi souligné la 
surestimation du fret : 
 

« Globalement les prévisions de transport de marchandises par le rail à l’horizon 
2020 sont donc jugées optimistes et un scénario prévoyant des hypothèses plus 
prudentes serait souhaitable. »  
 
 
Elle le détaillait de la façon suivante : 
 
 

 
 

Les experts soulignent que l’autoroute ferroviaire n’est pas rentable. L’absence de bankability 
plombe le projet. Pourquoi aucune banque ne mettrait un euro sur ce projet ? 
Les experts expliquent que le prix proposé aux transporteurs est de 0,6 euro au km. Ils 
soulignent que la plus grosse entreprise de ce type ( HUPAC) a des tarifs situés entre 0,78 et 
0,82 euro/km. Ils expliquent aussi qu’un tiers du convoi sera occupé par des chargements 
accompagnés (le camion entier avec le chauffeur et non pas seulement la remorque), que cela 
occupe 50% de place en plus et que cela a un prix : au moins 0,9 euros/km. De fait l’autoroute 
ferroviaire Perpignan-Luxembourg pratique le prix de 0,9 euros/km. 
Les experts suisses relèvent également: 

1) Les faibles tonnages des chargements (358t par train en moyenne) 
2) la conjoncture industrielle espagnole qui risque de souffrir des restructurations de 

délocalisations de l’industrie automobile (page12).  
 
 
 
 
 
 

 

 
 

Les points réfutés par 
l’expertise des suisses. 
Vous noterez que le tonnage 
mis en cause représente 9,26 
millions de t par an sur un 
total de 18,3. C’est plus de la 
moitié. 

Les points où les suisses 
restent dubitatifs. 
Vous noterez que pour le 
réseau espagnol, il s’agit de 
5,7 millions de t par an. 
 

Au total, il ne reste pas 
grand chose… 

Diapo des experts, commentaires du CADE sur la 
droite 



D. L’autoroute ferroviaire (Les camions entiers ou leur remorque seulement montent sur des 
wagons surbaissés): 
Voici tout le mal que nous pensons de l’autoroute ferroviaire : 
-Elle gaspille de la place. 
-Elle gaspille donc de l’énergie. 
-Elle transporte peu de masse (358t en moyenne) 
-Elle nécessite que l’on retouche tous les tunnels (1,3 millions d’euros de la frontière jusqu’à 
Brétigny.) 
-Elle s’arrêtera à Brétigny alors qu’actuellement, tous les jours un train combiné (containers sur 
wagons) fait l’aller-retour Mouguerre-Dourges (Bayonne-Lille). 
-Elle nécessite des bases importantes alors que le combiné peut s’installer avec plus de 
souplesse. Là où l’autoroute ferroviaire implique des pôles de départ et d’arrivée, le combiné 
peut proposer des unités pouvant capter un maillage plus fin. 
-Elle coûte 40% plus cher que le combiné. 

 
Interview annonçant que l’autoroute ne dépassera pas Brétigny. 

 



 
L’expérience Perpignan-Bettembourg : 
 
L’expérience d’autoroute ferroviaire menée depuis presque 2 ans à Perpignan est un fiasco : 
 

Journal La Croix du 19 janvier 2008 



Difficultés confirmées par l’institutionnelle revue « La Vie du Rail » qui déclare elle : « le 
taux de remplissage est inférieur à 30%, soit pas plus de 24 camions par jour en moyenne 
sur une capacité totale de 80 places. 
Les chiffres sur les 3 derniers mois sont d'ailleurs loin d'être encourageants puisque 
d'après nos informations, le taux de remplissage serait en déclin. » 
 
M Maudet, chef de projet, nous a d’ailleurs déclaré à ce sujet : « RFF a toujours été contre 
l’autoroute ferroviaire, c’est une solution qui nous a été imposée par le lobby de l’industrie 
ferroviaire. » 
 
Illustration : voici un compte rendu d’une réunion qui s’est tenue à Mouguerre : 
(le compte rendu est écrit par celui qui anime la réunion, M Essig pour Modalhor) 
 
 Vous remarquerez que celui qui essaye de vendre sa solution pour l’autoroute ferroviaire 
(wagons Modalhor) est mandaté par les ministres Borloo et Bussereau ainsi que par M 
Rousset pour animer la réunion où il est question de choisir le matériel dont le sien. 
 
Ici le lobbying crève le plafond. Comment ça s’appelle quand le lobbying dépasse les 
limites du lobbying ?  
 
Vous noterez en passant la confirmation du taux de remplissage minable. 
 
Et, ultime remarque, M le ministre des transports, si on en croit la Vie du Rail du 28 Mai 
2008, envisage une aide à l’entreprise privée Lorry-Rail. 
 



 
 
 
Première page du compte rendu de la réunion. 
 
 
Pour en finir avec l’autoroute ferroviaire, voici la position des transporteurs routiers : 



 

 
 
 
 
 
 



E. Les trains longs : 
 
Pendant le débat public, la question des trains longs a été posée. 
Voici la définition des trains longs telle qu’on la trouve dans le débat public de la vallée du 
Rhône et de l’arc languedocien : 
 
 

 
  
 
A St Jean de Luz, M Radenac de la SNCF a considéré qu’ils seront opérationnels en 2020 : 
 
« A mon sens, les projets en cours sont cohérents avec les perspectives de trafic pour 
2020. » 
Extrait du résumé de la réunion de St Jean de Luz rédigé par la commission du débat public. 
 
 
Le Grenelle de l’environnement a d’ailleurs fixé cet objectif (retenu dans l’arc languedocien) 
pour notre zone également : 
 
 
 

Document disponible sur le site internet du débat public 
transports dans la vallée du Rhône et l’arc languedocien 



 
 
La mise en route des trains longs éclaire sous un autre angle le problème de la saturation des 
voies. Dans l’arc languedocien, son utilisation permet de fixer des objectifs de 940 tonnes 
nettes par train la charge transportée. En comparant avec nos 358t de l’autoroute ferroviaire et 
aux 418t du mode conventionnel prévus dans notre projet, les trains longs permettent au 
moins, de diviser le nombre de trains de fret par deux. 
 

 
 
 
 
 
 
 

Extrait page 7 



Que proposons-nous ? 
 

 
Nous proposons de favoriser le combiné par rapport au ferroutage. Il nous parait plus 
performant, moins cher, plus souple pour la reconquête du fret par le rail. 
 
Nous proposons la mise en route des trains longs avec un objectif non pas de 940 t comme 
l’arc languedocien mais 800t. Sachant que les trains en provenance de l’Etat espagnol font 
450m, il convient de prévoir l’endroit où seront constitués les trains longs à base de 2 trains 
de l’Etat espagnol pour un train long. 
 
Nous proposons que cela se passe sur les voies existantes avec l’allongement de la plateforme 
Hendaye-Irun. 
 
Nous requalifions les estimations de fret à un objectif de 10 millions de tonnes par an ce qui 
constitue l’hypothèse haute envisagée par le rapport Becker tout en multipliant le tonnage 
actuel par 5 (à comparer au multiplié par  2,78 de l’arc languedocien). 
 
Dans ces conditions, sur la base de 300 Jours Ouvrables de Base par an, cela donne une 
quarantaine de trains de fret de 800t par jour sur les voies existantes contre 204 envisagés 
par le projet ferroviaire. Cela rend inutile la construction d’une voie nouvelle, les voies 
existantes étant largement capables d’accueillir tout le trafic prévu, voyageurs et fret, et ceci 
pour une très longue période. 


