
Sincérité des chiffres. 
 

Sur la saturation des voies :  

 

                                                                                                      
 

 

 

 

 

Explications du schéma : 

Ce schéma est extrait de l’étude indépendante commandée 

par le président du débat public en 2006 au bureau d’étude 

Suisse SMA Pro TRans . 

 

La diapo ci contre donne la demande de sillons nécessaires 

selon RFF en 2020 (tous les nombres représentent le 

nombre de trains par sens). La même étude concluera 

d’ailleurs, répondant à le première question du président du 

débat public concernant les estimations 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. » 
    » 

Cela signifie donc que ces chiffres sont volontairement 

exagérés et nous le prouverons plus loin. 

 

La même diapo donne dans la deuxième colonne, les sillons 

disponibles (en 2006). Toutefois il faut préciser que ces 

chiffres tiennent compte de ce que RFF appelle « la 

robustesse », « la qualité » ou « le confort », c'est-à-dire 

qu’ils représentent la capacité réelle de la voie moins une 

réserve pour faire face aux aléas de l’exploitation.  



                                                                                               
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La même étude  reprend les sillons disponibles après un 

aménagement de la ligne existante avec:  

signalisation en Bloc Automatiques Lumineux (BAL)au lieu 

des Blocs Automatiques à Permissivité Restreinte (BAPR) 

entre Dax et Bayonne. Avec les BAPR les trains doivent se 

suivre avec une distance de sécurité de 11 km contre 2,3 

pour les Bal. (les BAL existent depuis 1946) 

 

On remarque l’évolution significative des capacités de 

« confort » et on peut donc imaginer une augmentation 

proportionnelle des capacités réelles. 



                                                                                               
 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

La même étude  reprend les sillons disponibles après un 

aménagement de la ligne existante avec:  

Des évitements entre Dax et Lamothe, à Morcenx. Ces 

évitements permettent aux trains rapides de doubler des 

trains lents en garage dans la voie d’évitement, les trains de 

fret par exemple. 

Egalement les Installations Permanentes de Contre Sens 

permettant aux trains rapides d’utiliser la voie opposée pour 

doubler si aucun train n’occupe la voie opposée. 

Egalement des renforcements électriques 

 

On remarque encore l’évolution significative des capacités 

de « confort » et on peut donc imaginer une augmentation 

proportionnelle des capacités réelles. 

C’est ce qui explique que même dans les cas où la nouvelle 

capacité n’atteint pas la demande exagérée de RFF, les 

experts Suisses déclarent répondant à la deuxième question 

du président du débat public sur la capacité de la ligne 

existante: 

« La capacité rendue disponible grâce à des 

aménagements mineurs de la ligne existante permet de 

répondre à la demande globale retenue par RFF à 

l’horizon 2020 dans des conditions qualitatives 

acceptables. » 

Et ceci avec des aménagements mineurs. 

Pour ne pas surcharger le dossier nous n’avons pas évoqué 

les possibilités de signalisation ERTMS, le stationnement 

latéral en gare de Bayonne, les travaux sur la bifurcation de 

Mousseroles etc… créateurs de capacités. 



Réalisations de ces travaux :Ces aménagements mineurs sont en voie d’achèvement en 2016. Ils nous ont été présentés en sous préfecture de Bayonne de 22 

février 2010. Dans son désir d’occulter les augmentations capacitaires, RFF a répondu à notre de mande de chiffrer cette augmentation en disant qu’il n’y avait 

pas d’augmentation de capacité mais augmentation du confort. Ces déclarations ont été réitérées par écrit à notre nouvelle demande par mail auprès du garant 

du débat M Etchelecou, copie de l’échange ci-dessous : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

----- Mail original ----- 

De: "Andre Etchelecou" <andre.etchelecou@gmail.com> 

À: "victor pachon" <victor.pachon@free.fr> 

Envoyé: Lundi 5 Mars 2012 18:54:30 

Objet: Fwd: Pour info : Fwd: 4ème consult 

 

Monsieur Pachon,  

Je vous transmets la réponse faite par RFF à votre dernier envoi.  

Avec mes meilleures salutations  

André Etchelecou  

Garant de la concertation GPSO Dax-frontière espagnole  

 

---------- Message transféré ----------  

De : LACROIX Philippe < Philippe.LACROIX@rff.fr >  

Date : 5 mars 2012 18:15  

Objet : RE: Pour info : Fwd: 4ème consult  

À : Andre Etchelecou < andre.etchelecou@gmail.com >  

Cc : PERRIERE Frédéric < Frederic.PERRIERE@rff.fr >, ROSSET Laurence < Laurence.ROSSET@rff.fr >, MAUDET Christian < 

christian.maudet@rff.fr >  

 

Bonjour ,  

 

On a bien pris note des remarques de M.Pachon pour les points 1 et 2 qui transparaitront dans le compte rendu du GT 10 qui sera prochainement diffusé.  

 

Le sous préfet de Bayonne a répondu à M.Pachon sur le premier point en précisant qu’il n’y a pas  de lien calendaire entre le Copil du 9/1/2012 qui traite 

de la ligne nouvelle et le GT10 qui traite de la ligne existante.  

 
Dans le compte rendu du GT 10, RFF fait remarquer que les aménagements envisagés sur la ligne existante vont fiabiliser les circulations sans pour autant 

changer la capacité de la ligne.  

Cordialement  

 
Philippe LACROIX  

Chargé d'études et de concertation  

Tél: 05 56 93 54 09 - Fax: 05 56 93 54 27 - philippe.lacroix@rff.fr  

Réseau ferré de France  

Mission des Grands Projets du Sud-Ouest  

88/89 quai des Chartrons - CS 80004  

33070 BORDEAUX Cedex  

www.gpso.fr  

 



Pourtant : 

Pourtant, il se trouve que par le plus grand des hasards, des documents RFF confidentiels destinés à la médiatrice nous parviennent. L’un de ceux-ci décrit les 

travaux en question mais aussi les apports capacitaires où l’on retrouve les 118 trains par sens entre Dax et Bayonne.: 

 
 



Et maintenant la cruelle révision de la demande de trafic RFF : 

 

La première page de ce document indique la demande RFF  jugée « trop optimiste » par les experts Suisses. En effet lors du débat public RFF envisageait 282 

trains (141 par sens) quotidiens par jour au Pays Basque et 345 sur le tronçon Bordeaux  Lamothe au sud de Bordeaux  en 2020 (Document technique Analyse 

de la capacité de la ligne existante Bordeaux-Irun nov 2006).  Ces chiffres exagérés visaient à obtenir une issue favorable du débat public. Sitôt le débat terminé 

d’autres chiffres apparaissent. Le document ci-dessous nous est également arrivé par le plus grand des hasards. Il s’agit de documents fournis à la médiatrice. 

 
 

Mission de médiation au Pays Basque 
Fiche projet : 

CPER ETAT – AQUITAINE 2007/2013 
Aménagements capacitaires de la ligne Bordeaux / Espagne 

 

Trafics pris en compte pour établir le programme d’aménagement capacitaire de l’axe avant réalisation de la ligne nouvelle Bordeaux-Espagne 
 

 
2007 2013 2016 2020

TER GL Fret Total TER GL Fret Total TER GL Fret Total TER GL Fret Total

Bordeaux St-Jean 

Bifurcation de la Médoquine

Lamothe

Morcenx

Dax

Bayonne

Hendaye

22

22

88 16 68 172

68 16 58 142

24 14 56 94

10 14 50 74

106 20 202

82 20 168

30 18 112

14 18 92

36 18 112

56 18 124

22

22

20

20

20

20

130 96 248 136

86 210 104

84 138 36

80 116 18

78 142 52

64 156 8050

130 290

120 248

118 176

58

114 154

112 186

60

94 196

16

44

72

64

20 14 48 82

66 102

34

24

24

22

76

22

38 14 32 84

 

On s’aperçoit qu’il ne s’agit plus de 282 trains 

mais de 196 en 2020 pour le Pays Basque et 248 à 

Lamothe. 

C’est principalement au niveau du fret que c’est 

fait l’écrémage. 

Et aussitôt les nouveaux chiffres s’adaptent pour 

revaloriser les trains de  voyageurs dont les 

prévisions font  un bon en avant. 

Mais ce qui est intéressant d’observer sur cette 

diapo c’est Dax-Bayonne. Nous sommes, au 

moment où ces lignes sont écrites, en fév 2016. Et 

nous avons donc l’occasion d’observer le trafic sur 

ce tronçon Bayonne-Dax. Sur la diapo il passerait 

142 trains par jour (soit 71 par sens). Mais en 

2014 s’est tenu l’enquête publique pour le projet 

d’autoroute ferroviaire entre Tarnos (Nord de 

Bayonne) et Dourges (près de Lille). Avis favorable 

mais contre expetise assassine et abandon du 

projet. Mais c’est RFF qui a fourni les données de 

l’enquête et une page attire plus particulièrement 

l’attention 



 

 

 

 

notre attention. Il s’agit de la page 295. On explique que 52 trains par jour passent sur l’axe et il s’agit bien de 52 en comptant les 2 sens car l’objet 

du passage répond à une inquiétude sur le nombre de fermeture des passages à niveau. Et sur le tableau précédent nous aurions du être à 142. 



Ainsi donc nous pouvons affirmer que RFF (SNCF Réseau désormais) a présenté des chiffres « à la demande » 

selon le calendrier et étapes à franchir sans aucune sincérité. 
 

Pour en finir : 

 

Sur le fret : 

 

Le graphique que nous présentons ci-dessous est tiré des estimations RFF de 2006. Nous y avons ajouté la réalité jusqu’en 2009 (au-delà l’ouverture à la 

concurrence a introduit le privé (Euro cargo Rail) dont l’observatoire des trafics mis en place par le préfet de région n’a jamais pu obtenir une seule indication 

de trafic). Nous rappelerons simplement puisqu’il s’agit de la seule SNCF qu’en 1999 il y avait 10 trains de fret quatidien par sens et moins de 6 désormais. 

Que le tonnage était alors en dessus de 2 million de tonnes et qu’il est désormais en dessous. 
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Sur les voyageurs : 

 

Durant le débat public, on nous a expliqué que sur Bayonne-Hendaye tronçon où nous avons opéré des vérifications il passait 108 trains de voyageurs par jour. 

Nous avons alors réalisé un pointage de simple usager en consultant SNCF.com le mardi 5 décembre jour où nous avions rendez vous avec le président du 

débat public. Nous avons obtenu 30 trains de voyageurs entre Hendaye et Bayonne (15 par sens), puis 8 TER entre Bayonne et St Jean Pied de Port (soit 4 par 

sens) et 8 trains supplémentaires dus aux rebroussement au sud de Bayonne des train entre Hendaye et Pau. Cela faisait 46 trains au lieu de 108. Le président du 

débat public au cours de la réunion du 5 déc à Dax a sommé RFF de s’expliquer. Et l’explication a été lumineuse : 

Répondant aux 30 trains Bayonne-Hendaye, RFF nous explique que sur le 64 trains quotidiens, 42 desservent une partie ou la totalité des gares basques. Mais 

alors d’où partent et où s’arrêtent les 23 autres. Jusqu’en 2014 nous n’avons jamais eu de réponse. Certes si des trains traversant le Pays Basque sans s’arrêter 

filaient en Espagne cela serait peut être possible mais comme il faut encore un changement d’essieu à Hendaye cela est impossible. RFF s’empêtrant dans son 

manque de sincérité visant à accentuer une saturation inexistante réinventait les trains fantômes.  

 

 
 

 



Juillet 2014 la révélation : 

 

Ce jour là se tient le dernier obsvatoire des trafics (en sommeil depuis tant la saturation s’est éloignée). Ce jour là le CADE soulève un problème de taille après 

étude des rapports. La comparaison de trafic entre la gare de Bayonne et celle d’Hendaye est telle qu’il ne peut s’agir que de trains comptés plusieurs fois à 

Bayonne. Et là, surprise, la DREAL maître d’œuvre de la réunion reconnait que des trains de voyageurs s’arrêtant en gare de Dax et de Bayonne, et redémarrant 

ensuite sont comptés comme 2 trains. Et voici donc le début de l’explication, car dans leur volonté de minimiser l’incident les responsables vont avouer que ces 

trains sont comptés ainsi depuis 2006. Ce qui est un début d’explication des trains fantômes. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Extrait du compte rendu page 3:  

 

 

Page 8 : Pour que les tendances soient justes il faut que les erreurs aient été commises du début à la fin des 

comparaisons soit ici de 2006 à 2012pour les chiffres présentés : 

 

 
 



Et maintenant, comme nous sommes en 2023, épilogue sur les chiffres: 

 
Les syndicats cheminots ont interrogé leur direction sur une éventuelle saturation. Voici sur la réponse prise sur l'écran pendant cette viseo conférence ce sont 

les résultats 2019 donc très proches de 2020: 

 

 
 

 

Mise au propre:  

 
Entre Bordeaux et Facture: 14,70 TGV;  62,45 TER et 13,19 Fret  : Total: 80 soit 40 par sens  et pour les TGV ce serait plutôt 10 car 4 fois par jour il ya deux TGV accolés jusqu'à Dax où on 

les sépare. 

Entre Facture et Morcenx 13,34 TGV, 22,98 TER et 13,04 Fret  Total: 49 trains 

Entre Morcenx et Dax 13,34 TGV, 11,45 TER et 13,21 Fret       Total: 38 trains     

Entre Dax et Bayonne: 10,15 TGV, 23,57 TER et 12,68 TER.    Total: 36 trains 

Entre Bayonne et Hendaye: 10,08 TGV, 20,28 TER et 8,15 Fret   Total: 38 trains 

 

 



Mise en comparaison: 

 

 
Mission de médiation au Pays Basque 

Fiche projet : 
CPER ETAT – AQUITAINE 2007/2013 

Aménagements capacitaires de la ligne Bordeaux / Espagne 
 

Trafics pris en compte pour établir le programme d’aménagement capacitaire de l’axe avant réalisation de la ligne nouvelle Bordeaux-Espagne 
 

2007 2013 2016 2020

TER GL Fret Total TER GL Fret Total TER GL Fret Total TER GL Fret Total

Bordeaux St-Jean 

Bifurcation de la Médoquine

Lamothe

Morcenx

Dax

Bayonne

Hendaye

22

22

88 16 68 172

68 16 58 142

24 14 56 94

10 14 50 74

106 20 202

82 20 168

30 18 112

14 18 92

36 18 112

56 18 124

22

22

20

20

20

20

130 96 248 136

86 210 104

84 138 36

80 116 18

78 142 52

64 156 8050

130 290

120 248

118 176

58

114 154

112 186

60

94 196

16

44

72

64

20 14 48 82

66 102

34

24

24

22

76

22

38 14 32 84

 
 

 

 

 

 

 

Réalité 2019: 

 

80 trains 

 

 

 

49 trains 

 

 

 

 

38 trains 

 

 

36 trains 

 

 

 

38 trains 


