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A. Rappel du projet ferroviaire :
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Soit un total de 204 trains de fret.

Sur les 155 trains de fret de la nouvelle ligneyia 30 allers-retours d’'une autoroute
ferroviaire. La charge nette prévue de ces trdiest igue de 358t

B. Tonnage surestimé :

Le projet annonce jusqu’a 21 millions de tonnesgrade fret en 2020. Soit le tonnage actuel
multiplié par 10.

On trouve cependant le graphique suivant a la pag& du CD rom du dernier débat
public :

Figure 5 : Scénarii de croissance des trafics ferroviaires par Hendaye, millions de tonnes
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Pourtant aujourd’hui la réalité est la suivante :

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

Ce graphique était congu avec des prévisions desamce du fret comprises entre 3,2% et
6% par an.

Or pour les 12 derniéres années (1998-2007), euvahoyenne du PIB des pays de 'euro est

de 1,9%. La conjoncture actuelle tire vers unessanice de 1% cette année, voire pire les
prochaines années.



Dans le méme temps, le débat public de la vallé&rlddane et du Languedoc Roussillon

annonce une multiplication pour 2020 un tonnagé&atenultiplié par 2,78 (a comparer au

x10 prévu chez nous):

Drans la vallée du Bhone et le couloir languedocien, couloirs de passsge o s proportion des trafics
décharge ot de mansit infemationaux est phis importapte gu'sillevrs, ces summenmtions sont
supaTielres poul le ramsport Toutier - 103 9a.

Le scémario mualtivseds] volomtsriste sbaisse la croissance du transport rowter sur Uspsembls dn
temitnire nationsl de 79 % a 43,27 % L'application du scepario O avec wransferts modmne dans les
conloirs enudies a vm effet plus monportant : baisse de Ia crodssance da 102,6%2 8 35,5 %o

Ces transferts modmex profitent su transport ferrovisire dout la crotssance des tonnes-kilometres passe
de = 31,9 %% sans fransfert a +178.3 % avec mansferts (< 31,9 2 + 2106 % en scanaro maltineds]
volentariste). I fanr tourefiols noter que la proportion du farrovizire dans les dew couloirs epadies est
actuellermsant plus forte (19,8 %9) qu'en moyenne naticnsle (17,3 %), De plus, la forte crodssance des
comteneurs maritimes dans las ports de Barcelone, Génes et Marsaille sarm de nature 4 renforcer 1a pant
¢ farrovizire et vratsemblablement & assurar phis que le iplement des topmes-km ferrovizires dans les
dere coulairs emudiss,

Drans la limne mansport fluvial, la colomwe de drodte inchat les wapsferts maritimes entre 'Espagne et
I'Italie, alors que les dewrx coloones de gauche e comportent pas de fux mantmes. Cecl a pour effet
d’sccroire le coafficient multplicatsur qui o’ amaindraiz que 13,775 en le fuvial pur, ce gui est déja
considerable du fair du nivemsn actel wés bas da la voie navigable.

Transport de marchandizes— comparaison des évolutions 1996-2020 des tonnes-kilométres

Typa de Schemas oa sarvice Couloirs
transport c* M c* C' & trangferts
Rouller 1,720 1,432 2025 1,385
Famroiale 1,319 3,106 1,313 2,783
Fludlal 1,368 2,231 1,368 20,464
Tetal B e e 1,677
—

apercoit ainsi que ke triplement des GT lan ferroviaires est quasiment atteint dans Ia vallee
du BRhone et le conlsir langnedocien : on obtient un coefficient multiplicateur de 2,78 en
hése mediane

Caci s'axpligue noda T : memae dias ieimop et TN et le choix de
la distance mivimale pour le report sur le far 3 S00km) ef ézalement par 'smplacement des chantiers
de mansports de combings (points dentrée sur le résean ferroviaire pour les reports) qui ne pemmettant
pas la prise en comipte de ceraines (OVDH {notanunent les trafics concernant Valence®

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




C. L'expertise suisse :
L’expertise suissecommandée par la commission du débat public aaeigsi souligné la
surestimation du fret :

« Globalement les prévisions de transport de marcmalises par le rail & I’horizon

2020 sont donc jugées optimistes et un scénario poyant des hypotheses plus
prudentes serait souhaitable. »

Elle le détaillait de la fagon suivante :

6. Evaluation des prévisions sur la base des Les points réfutés par

études de RFF a ’horizon 2020 I'expertise des suisses.
Vous noterez que le tonnage|
mis en cause représente 9,26

O Demande globale millions de t par an sur un

(route et rail) 30,8 — 58,3 Mt total de 18,3. C'est plus de Ig
\ moitié.

1 Rail conventionnel
sur réseau actuel 24— 3,3 Mt ©/

0 Péage N10 +0,26 Mt ® Les points ol les suisses

restent dubitatifs.

2 Réseau espagnol aux @y e ik
normes UIC +5,7 Mt ; 5,7 millions de t par an.

O Autoroute ferroviaire +9 Mt @

= Une hypothése plus prudente serait souhaitable. Au total, il ne reste pas

$ma - progtrans NP Expartse LG Bordsaus Espagne | 00051205 gm. om. 20 grand chose...

Diapo des experts, commentaires du CADE suf la

droite

Les experts soulignent que l'autoroute ferroviaest pas rentable. L’absence de bankability
plombe le projet. Pourquoi aucune banque ne mietinaguro sur ce projet ?
Les experts expliquent que le prix proposé auxsparteurs est de 0,6 euro au km. lls
soulignent que la plus grosse entreprise de ce(tyl¢PAC) a des tarifs situés entre 0,78 et
0,82 euro/km. lls expliquent aussi qu’un tiers aunvoi sera occupé par des chargements
accompagnés (le camion entier avec le chauffenomtpas seulement la remorque), que cela
occupe 50% de place en plus et que cela a un ptixnoins 0,9 euros/km. De fait I'autoroute
ferroviaire Perpignan-Luxembourg pratique le prexGjJ9 euros/km.
Les experts suisses relevent également:

1) Les faibles tonnages des chargements (358t pardramoyenne)

2) la conjoncture industrielle espagnole qui risquaalgfrir des restructurations de

délocalisations de I'industrie automobile (pagel2).

Le rapporteur européen Etienne Davignon notera I'itohérence entre le projet de I'Etat
espagnol principalement voyageurs et le projet de’Htat francais, principalement
marchandises. Il souligne que les 5,7 millions dernes issues de la mise a écartement
international ne sont pas au rendez-vous.



A noter que le premier avril 2009, le GEIE SUD EURDATLANTIQUE VITORIA DAX a
lancé un appel d'offre a un bureau d'étude pourlugvala viabilité d'une autoroute
ferroviaire.

Confirmation par la CCI de Bayonne :

Ci-dessous extraits de la lettre de conjoncture psdr le premier semestre 2008, avant
I'énorme crise de cet automne et ses importanfeEgeassions sur le marché automobile

‘ CCI Pays basque lettre de conjoncture n°4 ‘

RaiL :
(source ; SNCF}
Mombre de passagers : baisse de la fréguentation dans les principales gares du Pays Basque

732 654 personnes ent fréquentd les gares de

MNombre de fo semestre|le semestre|  Evol
Bayonne, Biarritz et de St-jean-de-Luz au passagers® 2007 2004 07/08
cours du premier semestre 2008, soit une Gare Bayonne 433895 | 423984 | -13%
baisse dq_z 59% d'u wrafic de passagers par e 203786 | 180051 |- 1L4%
rapport & 2007, L'ensemble des gares est en
régression par rapport 4 2007 et notamment ot de . | MEG | FABAEY || <BAE

la gare de Biarritz qui a accueilli 11.4%
passagers en moins (180 051 voyageurs).

“Mombre de passogers montés ef descendus en gare

Evolution du Fret ferrovizire : diminutian du trafie sur la section Hendayed/lrun

Le premier semestre 2008 affiche une baisse

de B.7% du trafic de fret de la section E“r"‘“m""& = semestre "5":};"“ ﬂm
Hendayeflrun. | 250 838 tonnes ont Gué Frhages L 2
transportées par la SMCF. Dans une moindre MNquiaine oot . 2 (B S
mesure,  les  Pyrénées-Atlantiques. et Pyréndes-Athnogues | | 941 554 | | BOI 427 | -7.2%
I'Aquitaine  enregistrent  également  une Hendaye | run 369344 | | 150838 | -87%
diminution |:I=_L- leur  trafie  (respectivement Arrivages BER 975 316 784 B
-7.2% et -5.7%). :

Expéditions 480 369 434 554 -95%

Représentant 65% du trafie, les arrivages ont
diminué de 8.2% (816 284 wonnes). Les
expéditions ont également baissé de 9.5%).

Cette baisse générale s'explique par une
diminution du trafic de véhicules et des pigces
détachées (morosivé pgénérale du marché
automobile avec une répercussion sur les sites
de production espagnols).

Les marchés sidérurgiques sont stables avec
deux tendances : légére hausse des trafics
ferroviaires Sud - Mord mais une baisse des
flux Nord - Sud.




D. L’autoroute ferroviaire (Les camions entiers ou leur remorque seulementenbseur des
wagons surbaisseés) N

Voici tout le mal que nous pensons de 'autoroateolviaire :

-Elle gaspille de la place.

-Elle gaspille donc de I'énergie.

-Elle transporte peu de masse (358t en moyenne) o N
-Elle nécessite que I'on retouche tous les tunfieBmillions d’euros de la frontiere jusqu’a
Brétigny.) _ o _

-Elle s’arrétera a Brétigny alors qu’actuellemeatis les jours un train combiné (containers sur
wagons) fait I'aller-retour Mouguerre-Dourges (Bage-Lille). _

-Elle nécessite des bases importantes alors quaribiné peut s’installer avgc,plus de o
souplesse. La ou I'autoroute ferroviaire impliques @6Ie_s de départ et d’'arrivée, le combiné
peut proposer des unités pouvant capter un maitiagefin. .

-Elle colte 40% plus cher que le combiné (0,9 edtokm au lieu de 07,6 euros du km).

< Bernard Broustet

a région va de plus en

plus ressentir les bien-

faits du TGV, mais elle

doit se préparer avec le
plus grand soin a I'extension des
lignes a grande vitesse (LGV). Mal-
gré leurs problemes de ponctua-
lité, les TER connaissent un suc-
ces foudroyant. Mais le réseau
des grandes lignes hors TGV reste
déficitaire. Et le fret demeure un
énorme point noir pour la SNCF,
dont le partage des roles avec Ré-
seau ferré de France (RFF) n’est
pas toujours, par ailleurs, de la
plus grande lisibilité. Telles sont
les principales conclusions du
débat qui a eu lieu hier a Bor-
deaux entre Guillaume Pépy, di-
recteur général de la SNCF, et
une vingtaine d'élus aquitains.
Les propos du bras droit d’Anne-
Marie Idrac, PDG de la compa-
gnie nationale, peuvent se résu-
mer de la fagon suivante :

W TGV. Dans le courant de la
prochaine décennie, le Sud-
Ouest cessera d'étre une zone
d’ombre en matiére de lignes a
grande vitesse. Bordeaux se trou-
vera méme au centre d'un trian-

la frontiére espagnole et Paris.
Guillaume Pépy prévoit que le
rail se taillera quelque 90 % des
parts de marché entre Paris et
Bordeaux. Mais il a incité les élus
aanticiper des maintenant les di-
vers effets de la réalisation des
nouvelles lignes. Il leur a conseil-
1¢ de veiller a ce que les pro-
blemes d’isolation phonique
soient pris en compte deés le stade
de la construction, car ensuite ce
type d’aménagement cofite deux
a trois fois plus cher. D'autre
part, il a invité les collectivités
locales concernées — et entre au-
tres Bordeaux — a ne pas man-
quer d’ambition dans I'aménage-
ment des quartiers concernés,
notamment en termes de par-
king. Bien souvent, dans ce do-
maine, les besoins ont été sous-
estimés au départ.

gle desservant a la fois Toulouse, .

G. Pépy hier a Bordeaux. « Pensez aux probléemes d'isolation phonique pour les nouvelles li

B Grandes lignes. Contraire-
ment au TGV et aux TER — forte-
ment subventionnés par les Ré-
gions —, les trains intercités
(Bordeaux-Lyon, Bordeaux-Nan-
tes, etc.,) constituent une source
de déficit pour la SNCF, qui a per-
du en 2006 une centaine de mil-
lions d’euros dans cette activité.
Guillaume Pépy a souligné qu'il
s'efforcait de contenir ce déficit.
On peut en déduire que cette ac-
tivité — partiellement concurren-
cée par les TER — ne connaitra
pas un fort développement ces
prochaines années, sans pour au-
tant que la SNCF I'abandonne.

M RFFE. Plusieurs élus présents,
et notamment Guy Gérard, mai-
re de Monsempron-Libos (Lot-et-
Garonne) se sont plaints de la dif:
ficulté d'identifier le bon inter-
locuteur lorsqu’ils cherchent,
par exemple, a acheter des ter-
rains déclassés des emprises fer-
roviaires. Guillaume Pépy a re-
connu lui-méme que les
questions de partage des proprié-

tés entre la SNCF et RFF — pro-
priétaire du réseau — étaient par-
fois d'une effroyable complexité.
Certains souterrains de gares ap-
partiennent ainsi a la SNCF, et
d’autres a RFF. Pour aider les élus
a ne pas trop galérer, le numér
deux de la compagnie national
a invité son directeur régio
Xavier Ouin a rencontrer une fffis
par mois son homologue de
afin d’examiner les probleme:
suspens. Cela sera-t-il suffisa:

W Fret. Cest le boulet
SNCEF, qui devrait perdre 350

fics diffus et intermittents. G§il-
laume Pépy a en revanche con
mé son intérét pour 1
«autoroutes ferroviaires» pe
mettant de charger des camions
entiers sur les trains pour des par-
cours de longue distance. Une
«autoroute de ce type» va étre

SNCEF. Guillaume Pépy, directeur général de la SNCF, a confirmé hier aux élus
aquitains les malheurs du fret, tout en les invitant a anticiper l'arrivée des LGV

TGV en rose, fret en noir

ée entre Luxembou!
gnan. Une autre est pré
s le contrat de projet Ftat)
égion de I'Aquitaine a partir de
a plate-forme Bayonne-Mouguer-
re. Mais la formule a ses limites :
Guillaume Pépy a indiqué hier
que les camions chargés dans le
sud-ouest de la France risquent de
ne gueére pouvoir aller par ce biais
audela d’Orléans ou de Brétigny.
Il a rappelé quel le contourne-
ment ferroviaire de 1'aggloméra-
tion parisienne pour des convois
de ce type constitue malheureu-
sement un cassetéte. Car les li-
gnes supplémentaires n'ont pas
été construites a une époque ot
cela était réalisable. On peut re-
douter, dans ces conditions, que
les murs de camions entre le nord
et le sud de I'Europe n’aient en-
core de beaux jours devant eux.
Précision. A la suite d’une re-
grettable confusion, la photo que
nous avions publiée hier avec
I'interview de M. Pépy était celle
"Hubert du Mesnil, PDG de Ré-
u ferré de France.

inau
Pe;

Interview annoncant que I'autoroute ne dépasseraprgtigny.




L’expérience Perpignan-Bettembourg :

3 [ iasco :
[ < ' Perpignan est un fia
L’expérience d’autoroute ferroviaire menée depugsgue 2 ans a pig

Le 29 mars 2007, Les ministres
francais et luxembourgeols des
transports, Dominique Perben ot
Luclen Lux, inaugyraient La plus
longue autoroute ferroviaire
d'Europe, entre e Boulou (Pyré-
néu-orlmtalnl ot Buttembourg
{Luxembourg). Pius de six meis
aprés le lancement commerciat
de (2 tigne, les chiffres de réser-
vation ne sont pas 3 la hauteur
escomptée, )

- Inauguration et grandespompes‘ |
]usteavantl’élcctlon‘présidenﬂelle,
lancementofficiel enseptembie en
plein Grenelle del'environnement :
la communication avait pourtant
€té saignée. Mais l'autoroute fer-
roviaire, technique qui consiste &
transporter des camions surdes
rails, va de péripétie en contre-
performance, 1 v a d'abord ey
I'épisode, pour le moins rocamba-
lesque, de son ouverture reportée,
leswagons wayant pas été prévas
pour résister  la forte tramontane
quibalaie les Pyrénées-Orientales
etl’Aude... Puis, ce fut larévélation
de chiffres tres mitigés alors que
la ligne, présentée comme «une
alternative crédible ay maodale de
iransport par router, devait per-
mettre de transporter pendantia
phase de démarrage 30 000 sem;-
remorques afin de décongestion-

née 2008, ) Rt assure le
dévelcppement, la promotion et
Fexploitation dy service, annonce
un taux de remplissage d’'a peine
50 %, avec entre 25 et 50 poids
lourds par jour, NicolasWelsh, son

CAJUELO/REA

LAUME HDR

——

directeur général, se déclare mal-
gré tout satisfait: « C'est iy projeta
développement rapide, assure.t.jl,
Entrelacréationdely socidté et le
lancement de Vautaroute, i ne s'est
écoulé qu'un an, Nous montonsen
puissance. Et Puls, nous
avans souffert de deux
8réves successi ves, en
octobre et novempre.
Mais, sinon, nous som- §
mes contents du travail
effectué, de lq qualité
de la logistique et de Ig

Ponctualité des trains, , | ] 12 "mﬂ parjnur 7»

Pourles prochains mois,
Pexploitant ne s'aventure pasa
douner des objectifs chiffrés, ce
quin’étonnepas Jean-Paul Deneq.-
ville, le délégué général de la Fé-
dération nationale des transports

Journal La Croix du 19 janvier 2008

m,m.

routiers: « Lautoroyze ferroviaire
est confidentielle. Pour nous, c'est

Junenriche, I n'aurair pasfallu ia

présenter comme lq panacée. Clest
une technique complémentaire,
pas une alternative, Qu ‘est-ce,

en effet, que 50

« Quest-ce que Sowslany o i

. . qua on sait

50 camions sur rail que sur A7 et

€ quand on sajt ' VA9 il en circule
w Que sur UA7 et (‘A9 11250?«'10;";”
ol tronl ean-Louis De}-
il en circule mas, consultang

. @R transporis 4
Perpignan, se

Inontre encore plus sévere, [1 de-

nence un «coup

Q créer une image forte,

camion sur un train » et conteste

lecholxde Pitinéraire « qui aurait

fales] de (a ligne de fret Perplgnan-l.uxombourg.

du Languedoc,

y dl)émemmAvignonethe, laon
seconcentrent los flux»,

Au’ Groupement national des
transperts combinés, on avance
une autre raison de ce lancement
difficile: celui du cont. «Lautorouse
Jerroviaire ast yn paritrés risqué,
dont Ig rentabilité est difficile 4
atteindre, Les wagons sont plus
lourds et plus longs gque les caisses
mobiles déig existantes, expligue
Jean-Claude Brunier, son prési-
dent. Le prix qu kilometre peyr
étre 40 % plus cher.» A ce jour, les
deux autres exemples d’autoroyte
ferroviaire, sousia Mancheet sous
lesAlpes, sesont révéiés des réus-
sites téchniques, mais des échecs
commerciauyx,

GWENARLLE MOULINS
(3 Perpignan)

e ——— e

,i

|

|
|



Difficultés confirmées par l'institutionnelle revuelLa Vie du Rail » qui déclare elle<le
taux de remplissage est inférieur a 30%, soit p&gspde 24 camions par jour en moyenne
sur une capacité totale de 80 places.

Les chiffres sur les 3 derniers mois sont dailleudoin d'étre encourageants puisque
d'aprés nos informations, le taux de remplissageaseen déclin. »

Aujourd’hui, les convois ont remplacé 23 wagons Mod par 23 wagons normaux ou on
pose des containers, revenant ainsi piteusemenna&thode que nous jugeons la plus efficace
pour capter des marchandises de la route : le cuenygar caisses !

M Maudet, chef de projet, nous a dailleurs déckree sujet « RFF a toujours été contre
I'autoroute ferroviaire, c’est une solution qui naia été imposée par le lobby de I'industrie
ferroviaire. »

lllustration : voici un compte rendu d’'une réunion qui s’est tealMdouguerre :
(le compte rendu est écrit par celui qui animeélanion, M Essig pour Modalhor)

Vous remarquerez que celui qui essaye de vendsmlgdon pour l'autoroute ferroviaire
(wagons Modalhor) est mandaté par les ministredoBoet Bussereau ainsi que par M
Rousset pour animer la réunion ou il est questnlwisir le matériel dont le sien. Lors de la
réunion suivante, M Essig représentera le minisderéenvironnement (nous avons aussi la
photocopie du document l'attestant).

Ici le lobbying creve le plafondComment ¢a s’appelle quand le lobbying dépasse les
limites du lobbying ?

Vous noterez en passant la confirmation du tawenplissage minable.

Et, ultime remarque, M le ministre des transpasitson en croit la Vie du Rail du 28 Mai
2008, envisage une aide a I'entreppsieée Lorry-Rail.



S.M.A.C.E.F.

Centre

Europeen Siege social/ Communauté d'Agglomération
deFret 15, avenue Foch 64115 BAYONNE cedex
@ 05590447272 &= 055944 7241

Autoroute Ferroviaire

Compte rendu de la réunion du 20 juin 2008

1- Participants :

Monsieur le Sous-Préfet

accompagné de M. CREMON et Mmes LASSALLE, ROSIER

Conseil Régional: MM PROVINCE, DURANTON

Conseil Général : Mme ELICHONDEBORDE, IRALOUR, MAZAUD
Ville de BAYONNE MM RIGABER, WITTEMBERG

DRE MM CRIQUI, GABRIELLI, SANTRO
DDE M. PERINO
DRIRE M. AMIEL
RFF M. GRAND
el Modalohr » M. ESSIG
SEPA M. CHAMBON
SMACEF M. VOVARD
Pas d'élu autour de la table
e B 1\\\
2- Présentation N\

Monsieur ESSIG est mandaté par les ministres BUSSEREAU et BORLOO sur ce sujet
(auparavant il I'était par Monsieur ROUSSET). Il fait un historique durant 1h30 sur le
et nous informe qu un « appel a manifestation » va étre lance
leur offre en précisant a
doit démarrer, quelles fréquences et quelle qualité de service.

Pour répondre a une question de Mme ELICHONDEBORDE, 3 techniques sont
connues a ce jour :

- la route roulante (wagon a petites roues type suisse, non homologué
en France, hauteur des camions limitée a 3m80 en dessous du gabarit
routier))

- Modalohr

- Lacorbeille AFL developpee par NOVATRANS

Lorryrait fonctionne sur I avec des wagons ModaLohr; il y
a 2 allers et retour ux de remplissage de 30%

Premiere page du compte rendu de la réunion.

Pour en finir avec l'autoroute ferroviaire, voiai position des transporteurs routiers :



Paris, le 25 mars 20028

LOMMUNIGUE
Autoroute ferroviaire : un friste anniversaire

Le 28 mars 2007, Dominique Perben, ministre des transports, inaugurait, avec son homologue
luxembourgeois, Fautoroute ferroviaire Bettemb-ourg-Perpignan. Cette autoroute ferroviaire devait, dans
un premier temps, permettre d’acheminer 30 000 camions par an (seit 10% du frafic poids lowrds enire la
frontiére espagnole et le Luxembourg). Les prix proposés aux transporteurs dewvaient &ire aftractifs et
concurrentiels. Rapidement ke mombre de trains devait évoluer pour transporter pas moins de 300 000 camions
par an !

Un an aprés les résultats sont loin d°étre 3 la hauteur des promesses: en moyenne moins de 10 camions
par jour soit enviren 3 600 camions par an (10 fois moins que ce qui &tait prévu initialement !). Les tarifs
pratiqués (0,80 centimes du km) ne sont pas competitifs par rapport aux tarifs routiers & Mintermational alors
méme que |'autoroute ferroviaire vise les frafics infernationaux, et sont frés au-deld de ceux du transport
combing par caisse maobile (0,80).

Pourtant, les subventions ont &té, elles, a la hauteur : 36 millions d'ewros investis pour la mise au gabarit de
I'itinéraire et la realisation de la plate-forme du Boulou et 8 millions d'eurcs accordes a la societe Lomy Rail gui
exploite Nautoroute ferroviaire... En dépit de Méchec de la ligne Bettembourg-Perpignan (10 camions par jour) et
des déficits (on &voque 1 million deurcs par mois), il est aujourd'hui envisage d'ouvrir en 2002 une dewdéme
ligne atlantique... Tout ceci, avec des préts garantis par I'Etat (il s"agirait de 00 millicns d’suros).

A l'occasion du premier anniversaire de |'autoroute ferroviaire Bettembouwrg-Perpignan, la FNTR tient a
rappeler que IFautoroute ferroviaire est une technigue qui, si elle enrichit la palette d'offre de transport
combing, constitue une niche :

— sur longue distanice, elle ne concerne que les frajets roufiers supérieurs & 1 500 km alors que 3 des
marchandises en France et en Europe sont chargés et déchargés dans une méme région conomique,

— zur courte distance, elle peut &fre perinente pour les franchissements dobstacles naturels, 13 ol
I'économie de marche n'est pas la régle premiére (Fautoroute femoviaire alpine est actuellement subveniionnée
& hauteur de 800 eurcs par wagon),

—+ fransportant essentiellement des camions éfrangers, elle n'améliorera en rien le bilan carbone de
noire pays.

La FNTR réaffirme son soutien au développement du transport combiné et de la co-modalité. Elle
reclame plus de transparence dans les facilites de toutes sortes offertes a IPautoroute ferroviaire. Elle
rappelle également que la solution principale aux émissions de gaz a effet de serre du transport routier
de marchandises sera également trouvée, comme pour les gaz polluants {moins 30% en 20 ans), dans le
transport routier lui-méme. La FMTR continue de fravailler avec les entreprises & mefire en ceuvre les
moyens et méthodes lui permettant de concourir & la réduction des emissions de gaz 4 effet de serre du
fransport routier de marchandises, en s'appuyant sur I'experiise de ses partenaires [constructeurs, pétroliers,
manufacturiers, formateurs eic.) et de son Observatoire de la Performance durable.

Lontacts presse ;

Micolas Paulissen Anne-Sophie de la Coste-Messeliere
01.44.29.04.10 014070 8317
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Nous sommes donc favorables a la solution du trangg combiné par caisse (et
notamment le container normalisé) qui nous semblere le systeme le plus efficace pour
capter des marchandises sur le rail.



E. Les trains longs :

Pendant le débat public, la question des traingd@nété posée.
Voici la définition des trains longs telle qu'onti@uve dans le débat public de la vallée du
Rhoéne et de I'arc languedocien :

’ ——
Laugmentation de la longueur des trains de fret

En France et en Europe, la longueur des trains de fret est actuellement limitée a 750 m, voire
moins, pour des raisons d'infrastructure (longueur de voles d'évitement permettant le
doublement des trains de fret par les trains de voyageurs) et de comportement dynamique des
trains au moment du freinage. L'évolution du parc des wagons et les recherches de dispositifs
techniques d'assistance a freinage permettent d'envisager un allongement des trains. Dans le
cas d’'un projet particulier, les Pays-Bas, la Belgique et la France cherchent a porter cette
longueur a 1000 m afin de faire circuler des trains longs de conteneurs entre les Pays-Bas et la
France (Rotterdam-Anvers / Lyon-Marseille et au-dela vers I'Espagne). L'accroissement de
longueur pourralt s'effectuer graduellement avec un passage a 850 m, puls 1000 m a des
horizons proches. Des essais communs avec la Belgique et les Pays-Bas sont actuellement en
cours pour finaliser les tonnages possibles pour les trains de grande longueur.

Cet allongement des trains de fret permettrait d'améliorer la productivité et la compétitivité de
I"outil ferroviaire en limitant les conflits d'usages a offre de sillons constante. Toutes les
marchandises peuvent étre concernées.

L'intérét de cette mesure doit &tre apprécié a I'aune de I'existence d'un marché et des colts
d’aménagement des infrastructures nécessaires.

Document disponible sur le site internet du déhddip
transports dans la vallée du Rhéne et 'arc langueien

A St Jean de Luz, M Radenac de la SNCF a consifiéité seront opérationnels en 2020 :

« A mon sens, les projets en cours sont cohérentscales perspectives de trafic pour
2020. »
Extrait du résumé de la réunion de St Jean de Edigé par la commission du débat public.

Le Grenelle de I'environnement a d’ailleurs fixé& objectif (retenu dans 'arc languedocien)
pour notre zone également :



TABLE RONDE - récapitulatif

23 novembre 2007

Ce document reprend la frame initiale de la fable ronde en y insérant ses conclusions des 24 au 26

octobre 2007

# renforcer le transport combiné : mise en place de trains longs sur les deux axes Nord — Sud ;
développement des capacités sur 'axe atlantique apres la mise en service de la ligne LGV
SEA entre Tours et Bordeaux; ouverture des sillons aux operateurs du combing ;
renouvellement du systéme d'aide au combiné.

Extrait page 7

La mise en route des trains longs éclaire sousutne angle le probléme de la saturation des
voies. Dans l'arc languedocien, son utilisationnpetr de fixer des objectifs de 940 tonnes
nettes par train la charge transportée. En compaxac nos 358t de I'autoroute ferroviaire et

aux 418t du mode conventionnel prévus dans nowgtprles trains longs permettent au

moins, de diviser le nombre de trains de fret par eux.

Aver les hypotbases suivantes - 1 PL qansporie en moyenne 15 tonnes, 1 wain 700 tonnes (option 940
tormes en 20200 et vn batean 1500 tommes, oo peuf donner une estimation des velnoiles qui circuleront
daps 13 vallee du Bhors ef le covlor Langsuedocien a U'horizon 2020, swec ou sans les transferts
volontaristes ligs au scénario MV

Transporss de marchandises dans L2 vallee éa Rhane &t le long de | arc mediterransen
CETE Maditerrange - CETE da Lyor - CETE da Bordamix — fullat 2002

F. L'audit SNCF :

L’audit SNCF sur le fret qui sera rendu public @mjs’annonce catastrophique avec des
pertes de 300 millions d’euros en 2008 et des pi@w de pertes de 600 millions d’euros en
2009. A tel point que la SNCF envisage de cesseasbvité fret (ce que nous ne souhaitons
pas au contraire) ou tout du moins la calquer suprivé en ne conservant que les trains



massifs. Le privé Véolia annongant pour sa partréegltats en baisse de 30% et cherchant &
se débarrasser de sa branche fret.

Que proposons-nous ?

Nous proposons de favoriser le combiné (notammet gontainers) par rapport au
ferroutage. Il nous parait plus performant, moihsrg¢ plus souple pour la reconquéte du fret
par le rail.

Nous sommes pour le maintien de I'activité des wagsolés.

Nous proposons la mise en route des trains longs an objectif non pas de 940 t comme
I'arc languedocien mais 800t. Sachant que lesdraim provenance de I'Etat espagnol font
450m, il convient de prévoir I'endroit ou seronnstitués les trains longs a base de 2 trains
de I'Etat espagnol pour un train long.

Nous proposons que cela se passe sur les voig¢arggs avec I'allongement de la plateforme
Hendaye-Irun.

Nous requalifions les estimations de fret a un d@bjjee 10 millions de tonnes par an ce qui
constitue I'hypothese haute envisagée par le rafpecker tout en multipliant le tonnage
actuel par 5 (a comparer au multiplié par 2,78ate languedocien).

Dans ces conditions, sur la base de 300 Jours Blegrale Base par an, cela donne une
guarantaine de trains de fret de 800t par jour sur les voiastantes contr@04 envisagés
par le projet ferroviaire. Cela rend inutile la strmction d’une voie nouvelle, les voies
existantes étant largement capables d’accueillir b trafic prévu, voyageurs et fret, et ceci
pour une trés longue période.

Pour les voies existantes, nous souhaitons que sbimis a I'étude :

- Un tunnel de dérivation de Guéthary-nord juschcatz.

- Le scénario dit « mixité courte » prévu par lejer avec la traversée Adour a 3 voies (le
pont doit étre refait cette année).

- BAL (Blocs automatiques lumineux) et modernisati® la voie de Bayonne a Dax (cela
permet 100 nouveaux sillons dit la SNCF, et celanpétrait de revenir aux 160 km/h qui
étaient possibles avant la détérioration de la)voie

- Des tranchées couvertes ou couverture des vaidesszones urbanisées.

-Une gare legere sur la ZAC de Maignon destinéaxa Hendaye-Pau (avec travaux a Glain
a Bayonne pour rejoindre directement la voie feme&rs Pau sans traverser I’Adour pour les
trains Hendaye Pau qui n’ont pas de correspondaiBag/onne.

- Une gare légére a Glain (avec correspondancdteay@tuite) terminus des TER de St Jean
Pied de Port qui n'ont pas de correspondance arBeyo

D’une maniere générale, que tous les crédits prpous 'isolation phonique de la nouvelle
ligne soient reportés intégralement sur les voigstantes. Et que sur ces anciennes lignes
RFF applique pour les riverains les mémes reglesséeurité et les mémes regles
environnementales que celles qui sont appliquéeslpaonstruction des lignesuvelles.



