| Le fret ferroviaire francais : une erreur d'aigquillage ? II

1- Introduction

Le fret ferroviaire constitue depuis longtemps un secteur majeur du transport terrestre
de marchandises. En France il a été dés I'apres guerre sous le monopole de SNCF.
Depuis quelgues années, sous I'impulsion des directives européennes, il se libéralise
et des opérateurs étrangers publics ou privés peuvent désormais emprunter le réseau
ferré francais. Le deuxieme paquet ferroviaire fini d'étre transposé en France en
mars 2006 vient couronner les dispositions de libéralisation du fret ferroviaire.

Cette libéralisation était déja effective dans certains pays de I'EU depuis quelques
années (Pays-Bas, Allemagne...). Alors qu’en 2008 I'Allemagne comptait déja 318
opérateurs ferroviaires différents (mais seulement une cinquantaine est réellement
active et Railion reste tfres largement majoritaire dans ce secteur) pour le fransport
de fret, la France n'en comporte que neuf”. Le Centre d'Analyse Stratégique (CAS)
dans sa note de veille n°95 d’'avril 2008 analyse le fret ferroviaire allemand et donne
des comparaisons avec d’'autres pays européens dont la France.

On peut vy lire: « Le marché ferroviaire allemand de fret connait un fort
développement, passant de 95,4 milliards de tonnes-kilometres (tk) en 2005 a 107
milliards en 2006 puis & 114 milliards en 2007. Il représente 17 % de parts de marché
dans le transport de marchandises, contre 12 % en France. L'opérateur historique,
Railion, avec 88 milliards de tk en 2006, détient 84,5 % du marché du transport
ferroviaire. Comparativement, en 2006, Fret SNCF a réalisé 41 milliards de tk ».

La réforme du systeme ferroviaire francais en cours d’'examen par I'Assemblée a mi-
2014 apportera peut éfre quelques aménagements dans le code des fransports.
Nous tenterons ici une analyse succincte du fret ferroviaire francais, et plus
précisément de son implantation dans les régions du sud de la France (Midi-
Pyrénées, avec sa proximité Languedoc-Roussillon, et Aquitaine).

2 — Analyse du fret ferroviaire en France

2-1 La France du fret ferroviaire dans I'Europe

Revenons tout d'abord quelques instants sur la place du fret ferroviaire francais dans
I'Europe et son évolution. Ces derniéres années, et plus particulierement sur la
période 2007-2011, le transport ferroviaire de marchandises dans I'EU a connu des
évolutions diverses.

Le tableau n°1 montre (en 2011) que I'Allemagne ftient la téte du volume de
marchandises transportées par le ferroviaire dans les pays de I'EU (27%) alors que la
France n'intervient que pour 8,2%.

De méme il faut noter que la part du fransport de fret ferroviaire (2012) en France
(voir tableau n°2) ne représente que 9 ,6%, loin derriere le transport routier (83,6%).

A Voir en particulier l'article  de  Sia Partners (cf. http://transport.sia-

partners.com/200907 10/liberalisation-marche-ferrovidire-en-allemagne-une-reussite-a-
relativiser/ . Consulté le 20 juillet 2014.
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Tableau 1 Source Eurostat

Transport ferroviaire de marchandises au sein de I'UE

en milliards de tonnes-kilométres

2007 2011
en %

Source : Eurostat.
Allemagne 114,6 113,3 27,0
Pologne 54,3 53,7 12,8
France 42,6 34,2 8,2
Suéde 23,3 22,9 5,4
Lettonie 18,3 21,4 51
Royaume-Uni 21,3 21,0 5,0
Autriche 21,4 20,3 4,8
Italie 25,3 19,8 4,7
Lituanie 14,4 15,1 3,6
Roumanie 15,8 14,7 3,5
Autres pays 100,9 83,2 19,8
UE 452,0 419,6 100,0

Tableau 2 Evolution du transport de marchandises (France)

Transport intérieur terrestre de marchandises selon le mode de transport

en % de tonnes-kilomeétres

1990 2000 (r) 2005 (r) 2012
(r) : Donnée révisée par rapport a I'édition précédente
Champ : transport y c. transit.
Source : SOeS.
Transport ferroviaire 19,1 15,9 10,6 9,6
Transport routier 71,0 76,2 81,9 83,6
Navigation fluviale 2,6 2,0 2,1 2,3
Oléoducs 7,2 6,0 5,4 4,5
Total (en Mds de tonnes-km) 276,0 363,5 383,6 338,9

Les pays de I'UE

avaient des
objectifs

ambitieux en
matiere de
transport  fluvial
et ferroviaire
pour les

marchandises.



C’est ainsi que Roland Le Bris (Société d’'études et de conseil — Transversales) évaluait
ces objectifs européens pour 2022, par rapport aux données disponibles en 2008, &
25% (fluvial et ferrovidire). Mais la France était déja en retard sur d'autres pays
(Allemagne, Autriche, Suisse... avec seulement 18% en 2008.

Tableau 3 Source http://www.sauvonslefret.fr/medias/etude/expose2_juin2010.pdf

2. Atteindre pour les fleuves et le rail une part de 25% en 2022
correspond 3 une ambition modeste au regard des niveaux 5_&.“&“
actuels au sein de I'UE

% Un objectif trop ambitieux pour 2032 ? Dix pays _ e p
affichalant das performances supéaraunas an 2008

4 L'engagement national pour le

# Allernagne (33%]._ ALfrichie [37%:“ fret ferroviaire dl{ 16
Belgique (30%), Finlande (273), septembre 2009 ambiticnne
Lettonse (58%), Lituanie (41%), datteindre une part modalks
Fays-Bas (38%), Roumanie (29%), deg transports _I‘.'|E
Sudde (355%), Sulsse (40%) marchandises alternatifa & la

route (fermoviaire et Movial) de

#La Hongrie (24%), la Pologne 5% en 2022
(22%), la Républigue Tchiégue
[23%], la Slovaquie (Z33%) w En Z00B (dérniere annas

dizsponible des statistiques
d'Eurostat), avant les pleing
#La France [1B%), la Grande- effets de la crise &conarmique,
Bretagne (13%), Fltalie {11%) la situation des vingt et un
pays de 'UE & 27 dargie & la
Sulsge dépacsant 20 GTE en
transport terrestre de
4 Le Danemark {T%), I'Espagne (4%, marchandises &raik trésg
la Grisce [ ¥3%) et ke Portugal (5% différencide en réfdrence & la
part des modes albernatifs.

La comparaison du fret terrestre (route et rail) en France sur la période 1990-2012 (cf.
Tableau n°4) illustre parfaitement la suprématie manifeste de la route sur le rail en
France.

Ainsi en 2012 le fransport routier sur le territoire francais (toute provenance
confondue) atteignait 283 milliards de tonnes-kilométres alors que le transport
ferroviaire plafonnait & moins de 33 milliards de tonnes-kilomeétres.

Pour le seul fret ferroviaire national on ne comptabilise que 22,1 milliards de tonnes-
kilométres en 2012, en recul de 13% par rapport a 2011. L'Insee confirme ces chiffres®
en précisant que la perte de d'activité entre 2012 et 2009/2011 intervient
principalement sur le transport des produits agricoles et des produits des industries
extractives.

® Cf. Le transport ferroviaire de marchandises en 2012, CGDD Chiffres & Stafistiques n° 439,
ao0t 2013. Consultable sur http://www.statistiques.developpement-
durable.gouv.fr/fleadmin/documents/Produits_editoriaux/Publications/Chiffres et statistiques
/2013/chiffres-stats439-transport-ferroviaire-de-marchandises2012-aout2013.pdf (Consulté le
21 juillet 2014).
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Tableau 4 Source SOeS$

Transport intérieur terrestre de marchandises par mode

en milliards de tonnes-kilométres

1990 (r) | 2000 (r) | 2012 | 12/11 en %

(r) : Donnée révisée par rapport a I'édition précédente

... : Donnée non disponible 2'2 Le fret
_ ferroviaire dans le
Source : SOeS. . .
corridor atlantique
Si Transport routier 197,0 276,9 283,4 |-5,6 |!On S!O.I..I.Oche pIUS
Pavillon francais 159,00  203,0 188,3 6,1 Précisement au fret dans
le corridor atlantique la
National 137,7 181,8 178,9 |-6,2 lecture du rgppor’[ du
: CERTA® de juin 2007 nous
International 20,0 20,7 9,3 -3,1

apporte de nombreux
Transit 1,3 0,5 01  |-457 enseignements.
Précisons toutefois gue

Pavillon étranger 38,0 73,8 95,2 -4,6 cette é’rude s'appuie
Cabotage 22 57 |46 dans un premier rapport

sur la pertinence des
International 17,2 33,2 46,9 |-8,2 différents modes de

fransports  face a  la

Transit 20,8 38,4 42,6 -0,2
demande de transport
Transport ferroviaire |52,2 57,7 32,6 |-4,8 (2005) qinsi_gque sur_la
présupposition de
National 31,5 29,9 22,1 -13,0 réalisation
International 15,0 18,5 7,4 11,2 d'infrastructures avant

2025 (LGV SEA Tours-
Transit 5,7 9,3 31 41,7 Bordeaux, suppression
bouchon ferroviaire de
Bordeaux —en cours ou rédlisés a mi-2014, mais aussi en France la LGV Bordequx-
Espagne-repoussée au-deld de 2030- et, en Espagne, la rédlisation de I'Y basque et
la mise aux normes UIC du réseau-toujours en cours g mi-2014).

Dans ces conditions, et selon le CERTA (et le BIPE, Bureau Internatfional de
Prospective et Economie) I'analyse mettait en évidence une augmentation tres
importante de la demande de transport multimodale sur les 20 prochaines années
(=2025).

Si 'augmentation du report modal route =» fluvial, maritime, ferroviaire découlait
aussi d'une prospective dans I'augmentation significative du prix de I'énergie, et
principalement du carburant, on peut s'interroger aujourd’hui, 7 ans aprées I'étude
CERTA, sur sa pertinence. En effet depuis cette date les recherches de gisements

€ Les transports sur le corridor multimodal atlantique — Optimisation des modes de transports
de marchandises; CERTA, juin 2007 (cf. http://www.goodle.fr/ur2url=http://www.certa-
aqguitaine.org/index.php/etudes-anciennes%3Fdownload%3D1 é:les-transports-sur-le-corridor-
multimodal-atlantigue-juin-
2007&rct=j&frm=18&qg=&esrc=s&sa=U&ei=6ullUé6a1BMLGOQWAroDQBA&ved=0CBQQFjAA&sig
2=WRA220aV3gwOrMSTc10DvQ&uUsg=AFQJCNEZISNtUdosGZDWjU2vxsJKgK3plw ) Consulté le
19 juillet 2014.
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(sables bitumineux, gaz de schiste, forages profonds...) semblent retarder, sans
I'annihiler, I'échéance d'une réelle explosion du prix du carburant pour PL.
Plus précisément pour le fret ferroviaire dans le corridor atlantique, et malgré des
hypotheses optimistes (cf. ci-dessus), le rapport du CERTA n’écarte pas la suprématie
de laroute sur le rail :

Les principales hypothéses développées par RFF dans e cadre du projet ferroviaire ont permis de

mesurer les possibilités de report modal offartes par un service d'autoroute ferroviaire, L'analyse révele

que, quelle gue soit Iypothése retenue actusllement par RFF en 2025 (40 ou &0 sillons) et en tenant

comphe de prévisions de forte croissance du fret ferroviaire transfrontalier conventionnel, le trafic PL

résiduel a la frontiére restera &levé ot de l'ordre de 11 500 PL en hypothése basse, 14 800
PL en hypothése haute.

Dians ce cas, le report modal de la route vers le fer est dvalue a 1 600 PL par jour (2 sens) dans
I'hypothése bassa et 2 400 PL par jour (2 sens) en hypothése haute pour la szule autoroute ferroviaire.

1 convient de souligner que ces prévisions, déja alammistes, reposent sur Mhypothése que tous les
investissements prévus dans ke domaine ferroviaire sont effecivemeant réalisés en temips ot an heure.
De maniere illustrée par le graphique ci-dessous, le CERTA montre que le rail, malgré
des hypotheses optimistes en matiere d'infrastructures, reste encore en retrait par
rapport a la route.
La transcription sur un graphique de evolution des modes terrestres sur le Corridor Atlantique fait
nettement apparaitre, en 2007, 2013 < 2020, lincddence des futurs ameénagements ferroviaires
intervenant jusqu'en 2025, en France et en Espagne, sur le report modal route = far,

{mise en place d'une offre dauforoute ferroviaire, mise an service du < ¥ # Basgue ef de lz LGV entre
Bordeaux et Tours, mise au novmes UIC cote espagnol, projet ferroviaire enfre Bordeaux et [Espagne ),
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Parallelement le CERTA donne succinctement une estimation des capacités
ferroviaires au sud de Bordeaux sans préciser si cela cumule I'axe Bordeaux-Toulouse
et Bordeaux-Espagne.



Capadté en nombre da - En 2020, par ke renouveliemant et s

trains par jour 2 sens 1 modeTisahon

Sortie Sud de Bordeain: 150 traire [ j 250 3 260 trains |

) 200 tains [ § 150 & 200 wairs | §

Sortie Sud de Bayonne dont 22 de marchandises, {10 3 12 MT de marchandises par an)
Demands de fransport En 2020 per ke projet fenovisive
{trains par jour 2 sens) Bordeawux Espagne
Sortie Sud de Bordeaum: 300 = 3580 trairs f
- 200 & 260 ains |

Sud de Bayonne {13 & 20 MT de marchandises par an)

Cette évaluation s'appuie principalement sur la modernisation des voies existantes
(& confirmer), la réalisation des infrastructures majeures (LGV Bordeaux-Espagne) et
I'implantation de I'autoroute ferroviaire Atlantique sur laguelle nous reviendrons plus
loin.

Les principales hypothéses développées par RFF dans le cadre du projet ferroviaire ont permis de
mesurer les possibilités de report modal offertes par un service d’autoroute ferroviaire,

L'analyse révéls que quelle que soit Ihypothese retenus actuellement par RFF en 2025, 40 ou &0 sillons,
le trafic PL résidusl a la frontiére restera éleve et de I'ordre de 11 500 PL en hypothése basse, 14 200 PL
en hypothése haute,

Les calouls de RFF montrent qu'a I'haorizon 2025 les hypothéses de transport de marchandises par le fer,
a la frontiére, s'élévent de 10 a 20 MT dont sensiblement la moiié imputable a 'autoroute ferroviaire
(5,7 a 10 MT), I'sutre moitie relevant du fret conventionnel ou transport combing,

Cette autoroute ferroviaire, compte tenu des rames envisagées (wagons Modalohr),
devrait, toujours selon CERTA, répondre a un frafic maximum équivalent a environ
2400 PL/jour/dans les deux sens, loin des 14800 PL/jour/dans les deux sens envisagés
a Biriatou en 2025.

Mombre de wagons par train & autoroute ferroviaire 20

Nombre de semi remorgues transport2es par wagon 2

en mode non accompagne

Tonnage maoyen de marchandises transportéss par 17,4 tonnes
ST rEmorgques

Coefficient de remplissage moyen d'un train B0 %%

Tonnage moyen transports par un train d autorouts

ronviaine

5568 tonnes

Mombre annus] de jours de foncfionnement

300 jours

Tonnage annuel de marchandises transportéss dans
Phypothéss de 40 services par jour sur les 2 sens.

6,7 millions de tonnes.

Tonnage annuel de marchandises transportéss dans
Phypothéss de B0 services par jour sur les 2 sens.

10 millions de tonnes

1s Ilnn ou service, 3 100% de taux de remplissage.
25t Squivalent & =

40 PL

40 sillons par jour sur les 2 sens sont équivalents & :

1 800 PL par jour, 2 sens réunis.

&0 sillons par jour sur les 2 sens sont équivalents & :

2 400 PL par jour sur les 2 sens réunis.

Rappel sur ke trafic PL 2 sens prévisible en 2025 &
Biriatou en hypothése se de croissance en
tenant compte d'un service autoroute ferroviaire de
A0 sillons,

11 500 PL par jour sur les 2 sens réunis.

Rappel sur k= wafic PL 2 sens prévisible en 2025 2
Biriatou en hypothése haute de croissance en
tenant compte d'un service autoroute ferroviaire de
&0 sillons

14 800 PL par jour sur kes 2 sens réunis.

Rappel sur la charge moyenne actuelle d'un train :

310 tonnes (385 tonnes en Suisse )

Rappel sur la charge moyenne actuelle d'un train de
transport combing a Hendaye

330 tonnes (380 tonnes en Mord — Sud =t
280 tonnes en Sud — Nord)




2-2-1 Retour sur I’expérience de l'autoroute ferroviaire Bettembourg-Le
Boulou

Cette autoroute ferroviaire est gérée par la Compagnie Lorry-Rail, consortium

rassemblant SNCF (58,3%), CFL (33,3%) et Modalohr (8,3%).

Elle s’étend sur 1050 km enfre Bettembourg (Luxembourg) et Le Boulou (Perpignan).

La fechnologie de fransport de Lorry-Rail ufilise des wagons Modalohr type NA

accouplés par 20 dans un tfrain d'une capacité globale de 40 semi-remorques

routieres.
Ij— 2,60m |+
"}

3,97 m

to the corners
suspension

Figure 2 Wagon type Modalohr. Source http://www.lorry-rail.com/infrastructures/plateforme

Des précisions et des illustrations sur les technologies utilisées par Lorry-Rail peuvent
étre consultées sur le  site luxembourgeois de Lorry-Rail (cf.
http://www.rail.lu/lorryrail.ntml ).

On peut notamment voir la carte (cf. fig.3 plus loin) des autoroutes ferroviaires
existantes et programmées en France, dont I'autoroute Bettembourg — Le Boulou et
I'autoroute Atlantique devant relier & terme Tarnos (64) a Dourges (62).

Lorry-Rail donne son planning de chargement Bettembourg = Le Boulou et Le
Boulou = Bettembourg pour le service Modalohr semi remorque et pour le service
container®.

Nous résumons ces informations dans le tableau suivant.

b Cf. http://www.lorry-rail.com/images/uploaded/TIMETABLE LORRYRAIL 2014 1.pdf
Consulté le 21 juillet 2014.



http://www.lorry-rail.com/images/uploaded/TIMETABLE_LORRYRAIL_2014_1.pdf
http://www.rail.lu/lorryrail.html
http://www.lorry-rail.com/infrastructures/plateforme
http://www.lorry-rail.com/services/conditions

Départ Service semi-remorque Bettembourg = Le Boulou

Horaire/jours | Lundi Mardi Mercredi | Jeudi Vendredi | Samedi | Dimanche
02h00 n n n n n
08h30 u u u
14h00 ] n n n ] ]
20h00 n n n n n
Départ service semi-remorque Le Boulou = Bettembourg
05h00 u u
13h00 n n n n n n
18h00 ] n n n ] ]
23h00 u u u u u

Lorry-Rail fait état aussi d'un planning de transport pour les containers

Départ service conteneurs Bettembourg —Le Boulou

Horaire/jours | Lundi Mardi Mercredi | Jeudi Vendredi | Samedi
08h30 n u u

18h00 u

14h00 u n

19h30 u n u n

18h00 u
Départ service conteneurs Le Boulou- Bettembourg

11h30 [ [ ] [ ]

17h30 u u n u

SiI'on considere des chargements complets de semi-remorques en wagon Modalohr
(40 semi-remorques par frain) et un planning complet sur Bettembourg-Le Boulou
dans les deux sens, on peut estimer un frafic maximum par semaine de 1560 semi-
remorgues sur |'autoroute ferroviaire, soit par extrapolation maximale 81120 semi
remorques a lI'année.

Toutefois les chiffres réels de trafic sur cette autoroute ferroviaire different comme le
rapporte Les Echos.fr en septembre 2013F.

Malgré un accroissement important du trafic souligné par le Républicain Lorrain® en
2012, on ne releve qu’un maximum de 4000 semi-remorques, record du mois de mai
2013. On comptabilise au total 50 000 semi remorques sur 'année 2012.

L'autoroute ferroviaire Bettembourg/Le Boulou, avec celle, bien plus courte, reliant
Chambéry a Turin, constituent la premiere expérience d’'autoroute ferroviaire
francaise.

La Cour des Comptes®, dans son avis de 2012, analysait |'autoroute ferroviaire alpine
(vallée de la Maurienne/banlieue de Turin) exploitée depuis 2003.

Elle regrettait I'absence de réflexion dans le choix du projet :

B Cf. hitp://www.lesechos.fr/18/09/2013/LesEchos/21524-077-ECH_entre-bettembourg-et-
perpignan--le-trafic-a-quadruple.htm . Consulté le 21 juillet 2014.

F Cf. http://www.republicain-lorrain.fr/actualite/2012/04/11/convois-pleins-pour-l-autoroute-
ferroviaire . Consulté le 21 juillet 2014.

CCH. https://www.google.fr/url2
sa=t&rct=j&g=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0CCAQFAA&uUrl=http%3A
%2F%2Fwww.ccomptes.fre2Fcontent%2Fdownload%2F1825%2F 18306 %2Ffile

%2FAutoroutes ferroviaires.pdf&ei=pé RU-
UEOQUazOQWrmIHQDg&usg=AFQ]CNFE?gLuQsOVrmétYHHyYiAyaédZlpw&bvm=bv.71667212,d.d
2k . Consulté le 25 juillet 2014
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https://www.google.fr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0CCAQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.ccomptes.fr%2Fcontent%2Fdownload%2F1825%2F18306%2Ffile%2FAutoroutes_ferroviaires.pdf&ei=p6_RU-uEOuaz0QWrmIHQDg&usg=AFQjCNFE9qLuQs0Vrm6tYHHyiAya6dZlpw&bvm=bv.71667212,d.d2k
http://www.republicain-lorrain.fr/actualite/2012/04/11/convois-pleins-pour-l-autoroute-ferroviaire
http://www.republicain-lorrain.fr/actualite/2012/04/11/convois-pleins-pour-l-autoroute-ferroviaire
http://www.lesechos.fr/18/09/2013/LesEchos/21524-077-ECH_entre-bettembourg-et-perpignan--le-trafic-a-quadruple.htm
http://www.lesechos.fr/18/09/2013/LesEchos/21524-077-ECH_entre-bettembourg-et-perpignan--le-trafic-a-quadruple.htm

« Les effets d’annonce et la volonté politique ont conduit a une
décision de 1lancement hative, qui a court-circuité les études
techniques et commerciales, plus poussées que ne 1’avait été
1’étude de faisabilité menée en 2000 par Réseau Ferré de France
(RFF) »

Par ailleurs elle déplorait une exploitation durablement déficitaire nécessitant des
subventions annuelles par les deux Etats (France et Italie) de I'ordre de 5 millions
d'euros en 201 1et des tarifs peu compétitifs par rapport a la route :

« Aucun des objectifs affichés au moment du lancement de
1’expérimentation n’a été atteint, ni méme approché, durant 1la
phase 2003-2006 et sa prorogation, qu’il s’agisse du nombre de
circulations par Jjour, du volume de fret transporté ou des
performances commerciales »

S'agissant de I'autoroute ferroviaire Perpignan — Luxembourg (Bettembourg -Le
Boulou) la Cour des Comptes, dans son méme avis de 2012, parlait d'une
démonstration inachevée.

Regrettant des études préalables insuffisantes, la Cour s'inquiétait des multiples
aménagements de gabarit” indispensables pour faire circuler les wagons Modalohr
sur le réseau ferré :

« Les tatonnements dus a la méconnaissance initiale de la hauteur
du parc des camions, en limitant les parts de marché, ont eu un
impact négatif sur les résultats des premiéres années »

Dénoncant aussi des terminaux sous dimensionnés elle poursuivait en démontrant
une exploitation déficitaire de cette autoroute ferroviaire :

« Au cours de 1’exercice 2010, le service a transporté 24 500
camions256 et 36 500 en 2011. Pour autant, 1le résultat est
déficitaire de 3,45 M€ en 2011. Par rapport a 2009, il ne s’est
pas aggravé malgré la crise, a la différence du transport
ferroviaire en général et du combiné classique dont 1’activité est
en baisse de 20 % »

, et gu’avec un taux de rentabilité de I'investissement d terme peu attractif le service
d'autoroute ferroviaire n’aurait pu voir le jour sans portage public.

La suite des critiques est a I'avenant comme le souligne la lecture compléte de I'avis
de la Cour des Comptes qui préconise en conclusion, dans la situation actuelle des
finances publiques, « d’'éviter la pérennisation d’'une subvention d’'exploitation y
compris dans le cadre de délégation de service public, et rechercher prioritairement
la mise en place d’'un service économiquement viable répondant a une demande
solvable ».

Mais des projets sont a venir (voir carte fig. 3) et celui de I'autoroute ferroviaire
Atlantique est entré en phase active avec la décision de I'Etat en mars 2014 de
signature d’'une concession de service public avec VIIA Aflantique.

" Nous verrons plus loin que ces problemes affectent aussi la future autoroute ferroviaire
Aflantique.
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Figure 3 Les autoroutes ferroviaires en France. Source hitp://www.rail.lu/lorryrail.html

2-2-2 L’autoroute ferroviaire Atlantique

Cette autoroute, censée offrir au fret ferroviaire un lien direct entre le nord de la
France et I'Espagne avec une capacité espérée de plus d'un milion de semi-
remorques embarquées/an en 2023, et ainsi désengorger les grands axes routiers,
devait voir le jour sous concession accordée a la société VIIA Atlantique.

Cette derniere spécifiguement dédiée a I'exécution du contrat de concession passé
avec I'Etat devait assurer durant 17 ans, dont 2 ans d’études et de construction des
terminaux, études, construction des tferminaux, acquisition des wagons,
commercialisation et exploitation de I'autoroute.

VIIA Atlantique, aprés une période de concertation tenue en fin 2013, avait mis le
projet en enquéte publique en mai 2014.

A terme la liaison par autoroute ferroviaire devait joindre la plateforme de Tarnos
(64) a celle de Dourges (62) comme l'illustre la figure 5 plus loin.

Plus précisément pour I'Aquitaine le tracé de cette autoroute ferroviaire s'inscrivait
dans I'axe ferroviaire existant comme le montre I'extrait de la figure 4 ci-apreés.



http://www.viia.com/1/view-2681-article.html?media=34
http://www.viia.com/1/view-2680-article.html?media=34
http://www.viia.com/home-@/fr/view-1450-category.html/0;jsessionid=H50EK4kqGotRHY7ADRXhUg__
http://www.rail.lu/lorryrail.html
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Mais voila, le 17 juillet dernier on apprenait dans Libération.fr, sous la plume de
Catherine Maussion, que Pierre Cardo, nommé président de I'Autorité de
Régulation des Activités Ferroviaires (ARAF) en juillet 2010, venait d'infliger un revers
décisif a la poursuite de cette concession en refusant le tampon de I'ARAF.

Elle rendait compte de son interview avec Pierre Cardo :

« «C’est un contrat completement déséquilibré pour RFF [Réseau ferré de
France, qui gere les infrastructures, ndlr], a déclaré Pierre Cardo
a Libération, justifiant le rejet de 1’Autoroute. RFF n’a déja pas assez
d’argent pour subventionner le fret ferroviaire, il est trés endetté et on veut lui
demander de mettre 208 millions d’euros sur cette desserte alors que Bercy
réduit aussi ses engagements.» Plus inquiétant encore, selon
Cardo, «certains éléments chiffrés mentionnés dans le projet ne sont pas
conformes aux données apportées par le CGI (Conseil général aux
investissements)». Ils seraient sous-estimés alors que le colt de
mise en place de cette desserte se monte déja a plusieurs
centaines de millions d’euros.

Aux 208 millions d’euros de travaux a la charge de RFF pour mettre
le réseau au gabarit des trains de fret - jusqu’a 1 050 metres de
long, un record -, s’ajoutent en effet 107 millions d’euros pour
la construction des terminaux d’embarquement des camions et 80
millions pour acheter des wagons spécifiquement étudiés pour cette
desserte. La commande de ces matériels - 278 dans le projet
initial -, devait étre passée a 1’entreprise Lohr, détentrice du
brevet pour ces plateformes surbaissées et pivotant, qui doivent
permettre aux camions d’embarquer sans assistance.

Cette desserte, structurellement déficitaire, devait étre
subventionnée a hauteur de 82 millions d’euros par 1°Etat. Et a
hauteur de 103 millions par VIIA, filiale a 100 % de Geodis, elle-
méme filiale de la SNCF. Pour étayer son refus, le régulateur fait
valoir le risque de concurrence déloyale entre 1’opérateur VIAA
fortement subventionné et d’autres opérateurs exploitant des
dessertes concurrentes, comme celle qui relie le Luxembourg a

Perpignan.

L’Autorité de régulation des activités ferroviaires (Araf) agite
aussi un autre argument, non financier celui-la, mais plus
radical: la saturation de la liaison que doivent emprunter les
navettes de Lohr. Il va falloir créer des stations d’évitement
pour que les TER et les TGV puissent doubler cette navette sur la
voie unique que sont obligées d’emprunter toutes les circulations,
trains de fret classiques inclus. «Et cette ligne est déja surchargée,
notamment pour traverser Bordeaux. Comment les TGV vont-ils circuler ?»,
s’interroge Cardo. Sans oublier les perturbations créées par 1la
construction de la future ligne TGV entre Tours et Bordeaux.. ».

Sur ce dernier point nous pouvons avoir des interrogations quant aux facteurs de
saturations évoqués.


http://www.liberation.fr/economie/2014/07/17/l-autoroute-ferroviaire-atlantique-sur-une-voie-de-garage_1065649

La voie ferrée qui devrait supporter le trafic de I'autoroute ferroviaire Atlantique est
celle gque donne RFF dans son ouvrage de référence' et que I'on peut illustrer par les
deux images complémentaires suivantes.
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Figure 6 Voie ferrée partie sud & Figure 7 Voie ferrée partie nord

Or cetfte ligne n'a pas eté jugée officiellement comme saturée dans le cadre des
études menées par différents organismes lors des débats publics et des études
complémentaires portant sur les LGV du GPSO entre Bordeaux et I'Espagne.

A ce sujet un Observatoire des trafics transfrontaliers sur le grand projet ferroviaire du
Sud-ouest (GPSO) dans la section Bordeaux-Espagne a été créé en 2011 avec une
définition et une mission que rappelait le Ministre chargé des transports le 19/01/2012
en réponse & la question’ du sénateur Francois-Noél Buffet :

« Cet observatoire a pour mission d'alimenter les réflexions et
1'information de tous sur les prévisions de trafics
transfrontaliers sur la céte atlantique, a 1'horizon de pertinence
d'une nouvelle infrastructure ferroviaire entre Bordeaux et
1'Espagne. 1I1 entend étre wun outil de suivi des trafics
transfrontaliers de voyageurs et de marchandises, permettant
d'apprécier les évolutions économiques dans la zone. Il étudiera
les perspectives de saturation des voies actuelles ».

Dés le débat public de 2006 sur le projet de LGV Bordeaux-Espagne I'analyse des
trafics actuels et futurs sur la voie ferrée actuelle n’apportait pas de réponse précise
et étayée de la part de RFF (voir les multiples évaluations parfois contradictoires dans
les questions-réponses répertoriées par la CPDPX,

' Atlas du réseau ferré en France, Itinéraires et territoires, Pais 2013, en partenariat avec RFF,
ISBN 3 760097 443179

’ Cf. http://www.senat.fr/questions/base/2011/gSEQ111221196.ntml . Consulté le 25 juillet
2014,
K

Cf. http://cpdp.debatpublic.fr/cpdp-projet-ferroviaire-bordeaux-
espagne/actudlite/questions reponses3773.htmli2id=27 . Consulté le 25 juillet 2014.



http://cpdp.debatpublic.fr/cpdp-projet-ferroviaire-bordeaux-espagne/actualite/questions_reponses3773.html?id=27
http://cpdp.debatpublic.fr/cpdp-projet-ferroviaire-bordeaux-espagne/actualite/questions_reponses3773.html?id=27
http://www.senat.fr/questions/base/2011/qSEQ111221196.html

De plus une analyse particulieret menée par RFF sur la capacité ferroviaire fret de la
ligne Bordeaux-Espagne ne faisait pas état d'une réelle saturation (cf. § 5) sauf en
ce qui concerne la section Dax-Bayonne imputable directement au systeme de
signalisation ne permettant pas un espacement court entre les circulations.

C’est ce qui est résumé dans le tableau suivant de la figure 8.

On distingue 4 niveaux :

- niveau 1 : capacite résiduelle existante,

- niveau 2 : capacité résiduelle existante sous condition,
- niveau 3 : pas de capacité résiduelle,

- niveau 4 : capacité insuffisante.

Période de pointe Peériode creuse
Niveau 1  Occupation < 50% Occupation < 40%
Niveau 2 50% < Occupation < 85%  40% < Occupation < 50%

Niveau 3  85% < Occupation < 75%  50% < Occupation < 60%

Niveau 4 Occupation = T5% Occupation = 60%

Le taux d'occupation est évalué pour chaque période de la journée et est classé selon les 4
niveaux précedents.

5.2, Ligne Bordeaux — Hendaye

L'occupation de I'infrastructure pour la ligne Bordeaux — Hendaye est la suivante :

Trongon 00:00 - D6: 30§ 06:30 - 028-00( 09:00 - 12:00{ 12-00 - 14:00{ 14:00 - 168:30| 18:30 - 12:00] 19:00 - 24:00
Bordeaux - Facture
Faciure - Morcenx
Morcenx - Dax

Diax - Bayonne
Bayonne - Hendaye

Figure 8 Synthése occupation ligne Bordeaux-Hendaye

Depuis le CADE (Collectif des Associations de Défense de I'Environnement du Pays-
Basque et du sud des Landes) s'est penché sur les trafics fret des lignes ferroviaires
au sud de Bordeaux et en pays basque dans un rapport dénommé EPINE oU I'on
peut lire qu'il n'y aurait pas de probléme capacitaire.

Plus récemment encore (octobre 2013) le coordinateur européen Carlos Secchi
déclarait™ & propos du projet prioritaire n°3 (axe ferroviaire & grande vitesse du sud-
ouest de I'Europe) et de la ligne existante entre Bordeaux et Dax :

« Quoi qu’il en soit, la 1ligne existante entre Bordeaux et Dax
étant cong¢ue a 1l’origine pour une vitesse relativement élevée,
elle n’imposera pas des contraintes significatives sur le
transport de passagers et disposera toujours d’une capacité
substantielle. Les paramétres de la ligne proche de la frontiére,
traversant de nombreuses zones urbaines, sont touchés par des
contraintes techniques spécifiques ».

' Etat et perspectives du trafic sur les lignes existantes. Note de synthése. Document de travail
septembre 2009. Cf. http://www.gpso.fr/Note etat trafic lignes existantes.pdf . Consulté le
25 juillet 2014.

M Cf. http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-policy/priority-

projects/doc/progress-reports/2012-2013/pp3 19 fr.odf . Consulté le 25 juillet 2014.



http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-policy/priority-projects/doc/progress-reports/2012-2013/pp3_19_fr.pdf
http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-policy/priority-projects/doc/progress-reports/2012-2013/pp3_19_fr.pdf
http://epine.urrugne.info/Capacit%C3%A9%20des%20r%C3%A9seaux.htm
http://www.gpso.fr/Note_etat_trafic_lignes_existantes.pdf

L'autre avis important sur ce projet d'autoroute ferroviaire atlantique est celui de
I'Autorité Environnementale du CGEDD.

Premier constat dans cet avis délibéré il faudra revoir profondément I'infrastructure
existante pour tenir compte du systeme de chargement de fret (wagons surbaissés
Modalohr pour semi remorques qui nécessitent des modifications de tunnels,
appareils de voie...).

« Le gabarit des remorques transportées nécessitera 1’utilisation
de wagons surbaissés permettant leur transport, leur chargement et
leur déchargement. Ce surbaissement ainsi que 1la hauteur des
remorques embarquées engendrent un risque de <collision avec
certaines parties hautes ou basses des infrastructures
ferroviaires actuelles, qui devront donc étre adaptées. Sur
1’ensemble du trajet retenu, il est prévu de réaliser des travaux
d’adaptation au gabarit haut de cinqg tunnels, de deux ponts-routes
et de deux abris de quai (colts de 1’ordre de 110 M€) ainsi que
plus de 3800 interventions permettant la mise au gabarit bas de
1’infrastructure ferroviaire existante (coldt total d’environ 23
M€). Ces travaux de mise au gabarit bas consistent principalement
en la suppression ou au déplacement d’obstacles bas (marchepieds,
boitiers électriques, etc.) répartis sur 1’ensemble du trajet.
Afin d’assurer le chargement et le déchargement des remorques, le
projet comprend aussi des travaux d’aménagement des deux
plateformes de transbordement a Tarnos et a Dourges (colt
approximatif de 55 M€). »

A cela il faut gjouter a partir de 2018 des aménagements complémentaires pour
recevoir des trains allongés (1050m).

A terme, avec tous ces aménagements, |'autoroute ferroviaire Atlantique ne
dépassera pas toutefois 10 allers et retours par jour.

Ceci a dU peser dans I'évaluation de I' Autorité Environnementale qui formule des
recommandations vers le maitre d'ouvrage en ces termes :

« Au vu des résultats de 1'analyse socioéconomique présentée, 1’Ae
recommande au maitre d’ouvrage

- de justifier plus précisément les hypothéses de trafic, et
notamment de report modal retenues, en fonction des données du
contexte (notamment les conditions de concurrence entre transport
routier et ferroviaire) ou des caractéristiques propres du projet
(choix de 1'itinéraire, et du gabarit retenu)

- de préciser les évaluations socio-économiques et leurs
hypothéses, en indiquant en quoi elles seraient modifiées par 1la
réalisation des travaux envisagés dans les phases ultérieures du
programme. »

Il ne faut pas occulter les interrogations de I'AE en matiere de sécurité ferroviaire et
de nuisances acoustiques ou vibratoires.
C’est ce qu’elle évoque dans ses recommandations sur différents aspects.

« Elle recommande


http://cgedd.documentation.developpement-durable.gouv.fr/documents/cgedd/008541-01_avis-delibere_ae.pdf

- de compléter 1’étude d’impact par une évaluation des impacts du
projet sur le plan des risques technologiques, site industriel par
site industriel, et par des mesures visant a éviter ou réduire ces
risques accrus, si nécessaire ;

- de reprendre et de compléter 1’étude préliminaire acoustique en
clarifiant et justifiant les différentes hypotheses de calcul, en
reconsidérant la situation de référence retenue et en prenant en
compte 1’impact acoustique du programme apres 2029 ;

- de justifier les raisons du choix de ne pas traiter a la source
les impacts acoustiques identifiés ;

- d’identifier les points noirs bruit découlant du projet, voire
du programme, et de préciser leur traitement ;

- de localiser les batiments sur lesquels 1le projet est
susceptible d’avoir des impacts en terme de vibration, d’évaluer
la géne occasionnée et d’en déduire des mesures d’évitement, de
réduction et de compensation adaptées ».

3- Conclusions

Notre analyse, non exhaustive, permet toutefois de dégager quelques axes de
réflexions et de conclusions.

On notera tout d’abord que le fret ferroviaire francais, de maniere globale, et plus
particulierement sur I'axe atlantique, ne parvient pas A reprendre des parts de
marché, notamment face au mode routier.

Les différentes études citées plus haut en donne la confirmation.

Dés octobre 2011 le CADEM dénoncait les chiffres erronés (frauduleux 2¢) de RFF pour
tenter de justifier les nouvelles infrastructures du GPSO en réponse d la saturation des
lignes existantes pour le fret.

Les prévisions de trafics d Hendaye données par RFF lors du débat public de 2006
sont représentées par I'image ci-dessous.

N Voir site Internet https://www.google.fr/url2

sa=t&rct=j&g=&esrc=s&source=web&cd=328&cad=rja&uact=8&ved=0CFkQF]ALOBQ&url=http
%3A%2E%2Fddata.over-blog.com%2Fxxxyyy%2F3%2F70%2F68%2F49%2FReponse-du-CADE-au-
Document-Fret-de-RFF-du-18-octobre-
2011.doc&ei=0evcU5LGgWs0QWxs4CADQ&Usg=AFQJCNH36yjzjulSIFTK8YYyzFLZVv2AVgmMA&bv
m=bv.72197243,d.d2k . Consulté le 2 aoUt 2014.



https://www.google.fr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=32&cad=rja&uact=8&ved=0CFkQFjALOBQ&url=http%3A%2F%2Fddata.over-blog.com%2Fxxxyyy%2F3%2F70%2F68%2F49%2FReponse-du-CADE-au-Document-Fret-de-RFF-du-18-octobre-2011.doc&ei=oevcU5LjGqWs0QWxs4CADQ&usg=AFQjCNH36yjzjulSlFTK8YyzFLZv2AVgmA&bvm=bv.72197243,d.d2k
https://www.google.fr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=32&cad=rja&uact=8&ved=0CFkQFjALOBQ&url=http%3A%2F%2Fddata.over-blog.com%2Fxxxyyy%2F3%2F70%2F68%2F49%2FReponse-du-CADE-au-Document-Fret-de-RFF-du-18-octobre-2011.doc&ei=oevcU5LjGqWs0QWxs4CADQ&usg=AFQjCNH36yjzjulSlFTK8YyzFLZv2AVgmA&bvm=bv.72197243,d.d2k
https://www.google.fr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=32&cad=rja&uact=8&ved=0CFkQFjALOBQ&url=http%3A%2F%2Fddata.over-blog.com%2Fxxxyyy%2F3%2F70%2F68%2F49%2FReponse-du-CADE-au-Document-Fret-de-RFF-du-18-octobre-2011.doc&ei=oevcU5LjGqWs0QWxs4CADQ&usg=AFQjCNH36yjzjulSlFTK8YyzFLZv2AVgmA&bvm=bv.72197243,d.d2k

Figure 5 : Scénarii de croissance des trafics ferroviaires par Hendaye, millions de tonnes
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Source : GEODE, d'apres Fret SNCF

Or a fin 2011 le CADE montre que les chiffres réels du fret ferroviaire d Hendaye
suivent la courbe rouge alors que, si on devait croire RFF nous serions & cette méme
date sur .

Le projet d'autoroute ferroviaire Atlantique, s'il trouve un sens dans une volonté de
report modal route/rail, ne peut trouver aujourd’hui son justificatif dans une réponse
au besoin constaté du fret ferroviaire.

A ce dernier, compte tenu des moyens, du coGt d'usage et de la technologie
retenus pour |'autoroute ferroviaire Atlantique (comme pour I'autoroute ferroviaire
Perpignan-Bettembourg), le marché préfere le tfransport routier.

Le choix des wagons Modalohr® pour un transport ferroviaire de semi-remorques
routieres semble inadéquat tant pour le colt final que pour la capacité globale de
fransport.

Substituer par ce moyen au maximum 2400 poids lourds par jour, sur un trafic global
estimé a 14800 poids lourds routiers par jour a I'horizon 2025, apparait illusoire et
superfétatoire a un réel aménagement des voies existantes.

Avec prés de 200 millions d'euros d'investissement dans cette autoroute ferroviaire,
sans compter le coUt d'achat des wagons spécifiques Modalohr, on peut craindre
une nouvelle gabegie de ressources publiques, et ce malgré un retour d’expérience
peu flatteur pour ce type d'investissement (cf. autoroute Perpignan-Bettembourg
pour laguelle la Cour des Comptes évoquait une « démonstration inachevée ).
Nous maintenons que le report modal route/fer doit étre soutenu par les pouvoirs
publics.

© Le choix de Modalohr pour les autoroutes ferroviaires amena certaines associations &
s'interroger sur le lobbying de Philippe Essig, conseiller de la société Modalohr depuis 2003,
mais aussi ancien PDG de SNCF, consultant pour RFF, chargé de mission aupres de I'ancien
ministre Jean-LouisBorloo... (cf.
http://www.lejob.com/paperezkoa/20130524/404522/fr/L'autoroute-ferroviaire-choix-
discutable-inadapte-et-impose-par-le-lobby-par-Pierre-Recarte---vice-president-du-Cade )
Consulté le 2 aoC0t 2014,



http://www.lejpb.com/paperezkoa/20130524/404522/fr/L'autoroute-ferroviaire-choix-discutable-inadapte-et-impose-par-le-lobby-par-Pierre-Recarte---vice-president-du-Cade
http://www.lejpb.com/paperezkoa/20130524/404522/fr/L'autoroute-ferroviaire-choix-discutable-inadapte-et-impose-par-le-lobby-par-Pierre-Recarte---vice-president-du-Cade

Nous pensons toutefois que celui-ci ne doit pas se faire n'importe comment et gu’il
doit relever d'une efficience coUt/performance.

En particulier nous contestons, avec d'autres, le choix du systéme Modalohr (wagons
+ semi remorques) par rapport au fransport combiné® basé sur les conteneurs (ou
containers) au standard international®.

....

Figure 9 Train ' e agons porte conteneurs. Source
http://fr.wikipedia.org/wiki/Conteneur#mediaviewer/Fichier:Containerzug 100 7207.jpg

Pour L.G.V.E.A 2 ao(0t 2014

Le président Jean-Robert Thomas

P On consultera avec avantage une synthése SETRA sur le transport combiné ferroviaire et
|'autoroute ferroviaire (cf. http://www.setra.developpement-
durable.gouv.fr/IMG/pdf/1116w_SyntheseTransportCombine-1.pdf ) Consulté le 2 ao0t 2014,
2 Au standard international un conteneur de 40’ de long (12,2 m) 8,5’ de haut (2,6 m) et 8’ de
large (2,44 m) pourrait étre facilement chargé sur wagon plat standard.



http://fr.wikipedia.org/wiki/Conteneur#mediaviewer/Fichier:Containerzug_100_7207.jpg
http://www.containerinfo.net/index.htm
http://fr.wikipedia.org/wiki/Modalohr
http://www.setra.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/1116w_SyntheseTransportCombine-1.pdf
http://www.setra.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/1116w_SyntheseTransportCombine-1.pdf
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