
Nous contestons que les voies ferroviaires existantes soient 
saturées en 2020. 

 
 
 
 
Les lignes du Pays basque Aujourd’hui : 
  A l'heure actuelle au Pays Basque, 5 TGV à vitesse traditionnelle et 3 trains de grandes 
lignes passent tous les jours . 7 trains régionaux et 10 trains de marchandises la nuit 
complètent le trafic. 25 trains par sens donc au total, pour une ligne dont même les plus 
ardents partisans des voies nouvelles TGV doivent admettre qu'elle fonctionne, au mieux,  au 
tiers de sa capacité. Après 10 ans de manipulation RFF a enfin admis (par écrit à Hendaye 
qu’il ne passe que 11 trains de fret par sens contre les 40 longtemps développés auprès de 
toutes les administrations. 
Sur la capacité des voies ferrées existantes entre Bayonne et Hendaye. Issu du “Document de 
Voirie d’Agglomération” du Pays Basque et Sud des Landes édité en 96 par le Centre 
d’Etudes Techniques de l’Equipement du Sud-ouest, page 27, le document  ci-contre donne 
le détail du nombre quotidien de trains. 
 
 

 
 
 
La capacité de la ligne actuelle sans aménagements est de 264 sillons (2 sens confondus) 
Alors comment arrive-t-on à un constat de saturation en 2020 ? 
 
-Voyageurs :  
 
Grandes Lignes : Le projet prévoit 7 à 8 trains grandes lignes par sens sur cette voie et 1 à 3 
TGV par sens sur une voie nouvelle. En remettant ces 3 TGV sur la voie existante, ce n’est 
pas ça qui saturera la ligne. 
 
Ci-dessous document SNCF tiré site du débat sur les nouvelles gares : 



 
TER :  
Le projet envisage 50 TER en 2020 contre 15 aujourd’hui. L’argument qui porte cette 
augmentation (330% au lieu de 50% annoncé par le Conseil Régional pour l’Aquitaine) est la 
possibilité d’installer un transport en commun cadencé du même type que le topo au Sud de la 
Bidassoa. 
Le topo avec 22 000 voyageurs par jour draine une zone très urbanisée et passe au cœur de 
nombreuses cités avec un habitat dense en hauteur, et au plus près des lieux de travail. 
En France les 15 TER actuels transportent 550 voyageurs par jour (2 sens confondus ) (« Note 
sur les déplacements locaux » Conseil de développement du Pays Basque p12 du 12/06/06) 
par jour et exceptés les TER du matin et du soir, il sont presque vides. C’est qu’en France 
nous rencontrons un habitat diffus, les zones de travail, scolaires, commerciales ou plages 
sont excentrées de cette ligne. Le nombre de TER supplémentaires de l’été a été réduit peu à 
peu car la demande était plus faible que l’offre. 
Toujours dans le document cité ci-dessus, une seule ligne des autobus STAB est réellement 
rentable sur la RN10 et assure un tiers de l’activité. Cela indique que la RN10 est plus à même 
de recevoir le transport en commun en site propre et non la ligne ferroviaire Bayonne 
Hendaye. 
Ce projet non finalisé sur les voies existantes n’est pas viable et il n’est pas du tout sûr qu’il 
voit le jour. En faire un argument de poids pour affirmer que les lignes sont saturées est une 
escroquerie. Et la commission indépendante devrait nous dire si ce projet est réalisable ou est 
un alibi. 
 
- Fret : 
 
Les estimations fret sont sujettes à caution. 
Tout d’abord, on corrige le rapport Becker qui estimait à 10,5 millions le tonnage capté en 
2020 (hypothèse haute) en le multipliant par 2 jusqu’à 21 millions de tonnes. Cela constitue 
une augmentation de 1000% en 20 ans. Ce qui justifie cette multiplication est : « la prise en 
compte de 13 nouveaux pays européens, la Norvège et la Suisse ainsi que la Russie et 
l’Ukraine ». 
Or ces pays pesaient seulement 2,5% des échanges ferroviaires avec la péninsule ibérique 
dans l’enquête de transit de 1999 ci-dessous (document fret SNCF site du débat) 



 
 
D’autre part l’entrée dans l’Europe de ces pays entraîne, au contraire des conséquences 
inattendues qui ne vont pas dans le sens d’une augmentation du trafic avec une nouvelle 
délocalisation en cours des industries automobiles vers les pays de l’Est. Or l’automobile est 
la principale marchandises transitant par notre corridor. 

Sud-Ouest du 6 sept 06. 



D’autre part, les scénarios de croissance du trafic s’avèrent trop optimistes : 

 
 
Scénario page7 des études techniques 
 

 
Scénario rattrapé et corrigé par les chiffres officiels réels  



Les chiffres officiels du tonnage international fret dans le corridor ne sont plus publiés depuis 
2003 (année marquée par une chute à 2 millions de t, ce qui n’empêche pas l’étude « géode » 
en page 79 de continuer à l’estimer à 2,3 millions soit 15% de trop » 
L’expertise devra dire si les estimations s’avèrent surévaluées. A la suite de demandes répétés 
de notre part, RFF a admis 2 millions de t en 2004 et il nous faut rajouter les 1,8 millions de t 
en 2005, chiffre fournit par SNCF à l’observatoire franco espagnol des transports, disponible 
sur le site du débat, trafic fer-fer mais que RFF se refuse à citer) 
 
Il semble que l’on ait appliqué mécaniquement 20% de part du marché en calquant sur les 
traversées transalpines sans prendre en compte un paramètre de taille : la part maritime 
(exempte dans les Alpes) est de 52% dans les échanges de la péninsule ibérique. Le maritime 
capte donc un important tonnage sur le créneau du fer ce qui n’est pas le cas dans les Alpes. 
 
Enfin les tonnages moyens par train envisagés dans le projet ferroviaire nous semblent bien 
trop faibles pour rendre le fret compétitif et attractif. L’expertise devra dire aussi si cette offre 
qui envisage 163 trains de plus au Pays Basque est vivable ou s’il s’agit encore d’un alibi 
visant à saturer les lignes artificiellement pour influer sur l’issue du débat. 
 
Nous fournissons en annexe des documents issus du débat public sur les transports sur 
l’arc languedocien et la vallée du Rhône. Ils envisagent dans l’hypothèse la plus 
volontariste le triplement du fret (x10 ici) et surtout des trains à 700 t de marchandises 
et 940 t en 2020 avec la mise en route des trains doubles de 1000m) 
 

 
 
chargements moyens aujourd’hui et 2020 de l’étude technique fret. A rapporter des 
indications tirées de la synthèse de l’étude « Franchissement des Pyrénées – Mission Becker 
par la DRF Bordeaux ci dessous en particulier pour les céréales. 
La massification qui devrait constituer le principal argument du rail devient ici un handicap 
suicidaire. 
 



 
 
 
Nous souhaitons évidemment que l’entretien, l’amélioration et la modernisation de ces lignes 
soient menés, mais nous considérons que les études ont artificiellement saturé ces lignes. 
 
D’autre part il est d’ores et déjà prévu des modernisations qui vont augmenter les capacités de 
ces voies : Blocs automatiques lumineux sur Dax-Bayonne (100 sillons de plus), une voie de 
plus de la gare de Bayonne à Mousseroles avec un doublement du tunnel sous Maubec, un 
nouveau viaduc au dessus de l’Adour avec modification du tunnel et suppression du 
cisaillement vers Pau permettant de passer le pont sur l’Adour à 70km/h au lieu de 40 
(envisagé dans le scénario 3B dit de mixité courte fournit en annexe mais envisageable aussi 
dans le cadre de l ‘aménagement des lignes existantes). 
 
Nous sommes évidemment, également prêts à étudier d’éventuels doublements de voies en 
certains endroits de la  ligne. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 

 
 
Documents tirés d’une étude complémentaire sur le report modal du débat public sur les 
transports sur l’arc languedocien et la vallée du Rhône. 
Consultable sur internet. 
 
Si nous reprenons chez nous les estimations du Languedoc (triplement du fret en 2020) et 
trains de 700t de marchandises avec option 940 en 2020 nous obtenons les besoins suivants : 
 
17 trains de fret de plus qu’aujourd’hui par sens à 700 tonnes en moyenne. 
12 trains de fret de plus qu’aujourd’hui par sens à 940 tonnes de moyenne. 
 
( en surestimant (x10) le tonnage de fret et en baissant la charge moyenne à 418 t RFF prévoit 
84 trains de fret de plus par sens en 2020) 
 
 



scénario d’aménagement d’infrastructures 
 

 
 
 

 
 
 
pages 34 et 35 du document technique n°7 scénarios d’aménagement d’infrastructure proposé 
pour 2020. 
 


