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INTRODUCTION 
 
 

Contexte général de la recherche 
 
tƻǎŜǊ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǾŜƴƛǊ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ƭƻŎŀƭŜǎ ǊŜǾƛŜƴǘ Ł 

ǎΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ sur la plus-value sociale et environnementale apportée par ces infrastructures à court, 
moyen et long termeΦ vǳΩŜǎǘ-ŎŜ ǉǳƛΣ ƭƻŎŀƭŜƳŜƴǘΣ ŀǳ Ŏŀǎ ǇŀǊ ŎŀǎΣ Řǳ ƳŀƛƴǘƛŜƴ Ŝƴ ƭΩŞǘŀǘΣ ŘŜ ƭΩŀōŀƴŘƻƴ 
ou de la régénération de ces réseaux ferrés serait à préconiser ? Sur la base de quels critères ? Sur 
quel pas de temps et sur quelles hypothèses prospectives ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ ? 

¦ƴŜ ǘŜƭƭŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ ǎΩŀǇǇǳƛŜ ǎǳǊ ŘŜǳȄ ƎǊŀƴŘǎ ǘȅǇŜǎ ŘŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴǎ : sur le plan économique 
Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ ƭΩŀǾŜƴƛǊ ŘΩǳƴ réseau se pose essentiellement sur sa capacité à 
attirer une part suffisante des flux existants de personnes et de marchandises (c'est-à-dire sa 
capacité à correspondre aux besoins des voyageurs et des acteurs économiques), et à permettre leur 
entretien à un niveau qui sera jugé économiquement acceptable. Sur le plan environnemental, sont 
pris en compte les effets induits par ƭΩentretien (et-ou lŀ ǊŞƎŞƴŞǊŀǘƛƻƴύ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΣ 
additionnés de ceux dǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǇǇƻǊǘŞΣ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜ et de nuisances 
directes subies par les écosystèmes. [ΩŜƴǎŜƳōƭŜ ǎŜǊŀ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴƴŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ 
afférentes (réglementation technique, commerciale, environnementale, aménagement du territoire, 
fiscalité, outils incitatifsΧ). 

Cette double quesǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŜǊǘƛƴŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǘ ŘŜ la performance écologique 
du train sur les réseaux secondaires ne peut être pensée isolément mais intégrée dans une réflexion 
globale ƭŀ ǊŜǎƛǘǳŀƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ ƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƎƭƻōŀƭŜΦ /Ŝ ǉǳƛ ǊŜvient, ǇƻǳǊ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ, à 
mettre en regard ses performances avec celles du mode de transport terrestre dominant : la route. 

Or, Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜΣ sur les 40 dernières années, il faut remarquer deux tendances 
continues Υ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ des biens et des personnes, correspondant à la 
ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŞŎƘŀƴƎŜǎ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭŜ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻƴŘƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŞŎƭŀǘŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ 
ƴƻǘƛƻƴ ŘŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ǳƴ ƎǊŀƴŘ ŘȅƴŀƳƛǎƳŜ Ŝǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ 
routier comparé à un secteur ferroviaire relativement atone voire en déclin selon les secteurs 
considérés. 

De 1974 à 2010, le trafic de marchandises par voie terrestre en France a doublé, 
essentiellement au bénéfice de la route (hausse supérieure à 220 %). Dans le même temps, le fret 
ferroviaire reculait de plus de 60% (comme le transport fluvial), voyant sa part de marché divisée par 
5. [Ŝǎ ǇǊŞǾƛǎƛƻƴǎ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнл ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ ƻǎŎƛƭƭŜƴǘ ŜƴǘǊŜ 1,6 % et 3,1 
% par an : bénéficiera-t-elle uniquement à la route ? 

Les données les plus récentes confirment Ŝǘ ƳşƳŜ ǘŞƳƻƛƎƴŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀŎŎŞƭŞǊŀǘƛƻƴ Řǳ 
décrochage du fret ferroviaire ǉǳƛ ǎΩŜǎǘ même brutalement contracté en 2009 (-20,5% de tonnes-
kilomètres pour le rail1) dans un contexte de crise économique qui accentue les difficultés 
structurelles du secteur:  

 

 1974 1983 1993 1999 2008 2010 

Transport routier 94,8 123,9 201,1 260,3 334,2 305,1 

Rail 77,1 55,1 43,6 52,1 40,4 30,1 

Figure 1 - Transport de marchandises par rail et route en milliards de tonnes-kilomètres en France 
(Sources : SOeS, Mémento de statistiques des transports, Compte des transports 2010) 

 
!ƭƻǊǎ ǉǳΩŜƴ мфтпΣ ƭŜ ǾƻƭǳƳŜ ŘŜ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŞŜǎ ǇŀǊ ǘǊŀƛƴ ŞǉǳƛǾŀƭŀƛǘ Ł ŜƴǾƛǊƻƴ ул҈ 

du volume transporté sur la route, le rapport est de 1 à 10 en 2010. 

                                                           
1
 Tonne-ƪƛƭƻƳŝǘǊŜ Υ ŎΩŜǎǘ ƭΩǳƴƛǘŞ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜ Řǳ ǾƻƭǳƳŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎΦ мл ǘΦ ƪƳ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŜƴǘ Ł ǳƴŜ 

tonne transportée sur dix kilomètres ou dix tonnes transportées sur un kilomètre. 
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Figure 2 - Transports intérieurs terrestres de marchandises (en Md t-km) 

(Source : SOeS) 
 
Concernant le trafic de voyageurs, le ministère des transports indique une multiplication par 

trois du tǊŀŦƛŎ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ Ŝǘ ǇŀǊ мл ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜǎ ŎƻƴŎŞŘŞŜǎ 
entre 1970 et 1996. Il a été également multiplié par près de 10 pour le transport aérien intérieur, 
Ƴŀƛǎ ƴΩŀ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ǉǳŜ ŘŜ 50 % sur le réseau ferroviaire (hors Ile-de-France). Jusqu'à 2020, on 
ǇǊŞǾƻƛǘ ǳƴŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ƎƭƻōŀƭŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘΩмΣт ҈ Ł нΣу ҈ ǇŀǊ ŀƴΦ 

Même si au niveau du transport de voyageurs, le secteur deǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŦŜǊǊŞǎ όŜǘ ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ 
ƎŞƴŞǊŀƭŜ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴύ ǎŜ ǇƻǊǘŜ ƳƛŜǳȄ ǉǳΩŀǳ ƴƛǾŜŀǳ du fret (Cf. figure ci-dessous) avec 
une augmentation régulière de sa part modale (notamment grâce au succès du TGV et dans une 
moindre mesure du TER), la suprématie de la voiture particulière reste irrésistible en valeur absolue 
et relative (sa part modale se tassant très légèrement entre 1996 à 2010 Ǉŀǎǎŀƴǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ уп Ł 
82%). 

 

 
Figure 3 - Transports routiers individuels et collectifs de voyageurs (en Mds voyageurs-km)  

(Source : SOeS) 
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Comment concilier cette augmentation des échanges et de la mobilité avec le développement 
durable ? Cette interrogation a donné naissance au concept de « mobilité durable » Řƻƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ Ŝǎǘ 
la maitrise des effets externes ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ attribuables aux transports. 

 
Parmi les nuisances environnementales induites par les transports, les émissions de polluants 

atmosphériques et de gaz à effet de serre figurent en bonne position. La figure 4, détaillée dans 
ƭΩAnnexe 2, montre que 60% des émissions de NOx sont attribuables aux transports. Près de 20% des 
poussières ŦƛƴŜǎΣ ŘΩǳƴŜ ǘŀƛƭƭŜ ƛƴŦŞǊƛŜǳǊŜ ŀǳ ƳƛŎǊƻƴΣ ǉǳƛ ǎŜ ǘǊƻǳǾŜƴǘ Řŀƴǎ ƭΩŀǘƳƻǎǇƘŝǊŜ ŘŞǇŜƴŘŜƴǘ 
également des transports. En particulier, les véhicules diesel, particulièrement nombreux en France, 
dégagent ces particules fines qui peuvent pénétrerΣ Ǿƛŀ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ǊŜǎǇƛǊŀǘƻƛǊŜǎΣ ƭƻƛƴ Řŀƴǎ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ ; 
leur effet délétère a été mis en évidence récemment par les épidémiologistes2.  

 
Sur le plan du changement climatique, le secteur des transports représentait en France en 

2008 plus de 28% des émissions nationales de GES (hors UTCF : utilisation des terres, leur 
changement et la forêt)3. 

 
 

 
Figure 4 - Part des émissions (%) dues aux transports dans les émissions totales françaises  

(Source : CITEPA, 2009) 
 
 

Mode de 
transport 

1990 2000 2005 2008 2009 1990/2009 

Aérien 4,2 6,2 5 4,6 4,5 + 5% 

Routier 110,8 127,1 129,7 121,6 120,4 + 9% 

Ferroviaire 1,1 0,8 0,6 0,6 0,5 -50% 

Maritime 1,8 1,7 2,5 2,8 2,8 + 62% 

Autre 0,2 0,5 0,9 0,6 0,6 x 2,8 

Total 118,1 136,2 138,7 130,2 128,8 + 9% 

Tableau 1 - Emissions de CO2 des transports en France (en Mt CO2)  
(Source : SOeS, Chiffres clés du climat : France et monde, 2012) 

 
 

 

                                                           
2
 CoƳƳŜ ƭΩƻƴǘ ƳƻƴǘǊŞ ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴ ζ Aphea Project: Air Pollution and Health: A 

European Approach » qui a débuté ses travaux en 1993. 
3
 SOeS, Chiffres clés du climat : France et monde, 2012. 
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Or, ces émissions pénalisantes sont essentiellement liées au transport routier qui émet 93% 
des émissions totales de CO2 dans le secteur des transports et environ, et 83% des émissions 
toxiques de NOx et de particules. {Ŝƭƻƴ ƭΩétude Explicit4, un poids lourd émet en moyenne, selon sa 
charge utile, de 255 à 79 g CO2/t -km, une voiture individuelle 372 g tandis que les trains entiers 
diesel 43 g et les trains entiers électriques 0 g. Le wagon isolé5 diesel, avec 79 g environ, représente 
la plus mauvaise performance attribuable au train. 

Indépendamment du changement climatique, la pollution particulaire, voire même celle 
ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜǎ ƻȄȅŘŜǎ ŘΩŀȊƻǘŜΣ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ ǊŀǇǇŜƭ Ł ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ƭΩ9ǳǊƻǇŜ ǉǳƛ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ ŘƻƛƎǘ мн 
ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ŦǊŀƴœŀƛǎŜǎ ǉǳƛ ŘŞǇŀǎǎŜƴǘ ƭŜǎ ƴƻǊƳŜǎ ǉǳŜ ƭΩ9ǘŀǘ ŦǊŀƴœŀƛǎ ǎΩŞǘŀƛǘ ŜƴƎŀƎŞ Ł ƻōǎŜǊǾŜǊΦ 
/ΩŜǎǘ ŘƻƴŎΣ Řŀƴǎ ƭΩƛƳƳŞŘƛŀǘΣ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜ santé des citadins qui est menacé par la pollution liée, pour une 
grande part, aux transports. 

 
DŜǇǳƛǎ ǳƴŜ ŘƛȊŀƛƴŜ ŘΩŀƴƴŞŜs, en France, ƭΩŜȄŞŎǳǘƛŦ ƴŀǘƛƻƴŀƭ Ŝǘ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀƭŜ 

affichent une volonté forte de promouvoir et de trouver dŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩŀǇǇlication du développement 
ŘǳǊŀōƭŜ Řŀƴǎ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞΦ 5Ŝ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ ŘŞŎƭŀǊŀǘƛƻƴǎΣ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛƻƴǎΣ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ 
Ǉƭŀƴǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ƭΩŀŦŦƛǊƳŜƴǘΥ ƭŀ {w¦ όнлллύΣ {ǘǊŀǘŞƎƛŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ǇƻǳǊ ƭŀ ōƛƻŘƛǾŜǊǎƛǘŞ όнллпύΣ Charte de 
l'environnement adossée à la Constitution en 2005, DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ όнллтύ et 
ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛŦ ǉǳƛ Ŝƴ Ŝǎǘ ƛǎǎǳΣ c'est-à-dire les lois Grenelle I (2009) et II (2010) Cette 
ǾƻƭƻƴǘŞ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ǎŜ Ŧŀƛǘ ƭΩŞŎƘƻ ŘΩǳƴŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ ǉǳƛ Ǿŀ Řŀƴǎ ƭŜ ƳşƳŜ ǎŜns6. 

/ƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ƳŜƴŀŎŜ ǉǳŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ le changement climatique, les 
engagements européens ou nationaux, quant à la maîtrise des émissions de gaz à effet de serre sont 
ŘǊŀǎǘƛǉǳŜǎΦ [Ŝǎ ŎƘŜŦǎ ŘΩ;ǘŀǘ ŘŜ ƭΩ¦ƴƛƻƴ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ ǎŜ ǎƻƴǘ ŜƴƎŀƎŞǎ, en 2007, à réduire les émissions 
ŘΩŀǳ Ƴƻƛƴǎ нл ҈ ŘΩƛŎƛ Ł нлнлΦ !ǳ ƴƛǾŜŀǳ ƴŀǘƛƻƴŀƭΣ ƭŀ CǊŀƴŎŜ ŀ ŀŦŦƛŎƘŞ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŀƳōƛǘƛŜǳȄΣ ƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ 
la loi du 13 juillet 2005, de diviser par quatre ses émissions de CO2 en 2050 par rapport à 1990. 

Dans le domaine deǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ ŎŜŎƛ ƛƳǇƭƛǉǳŜ ƭŀ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŜƴŎƻǳǊŀƎŜƳŜƴǘ ŀǳ 
ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛŦǎ Ŝǘ ŘƻǳȄΣ ǎǳǊǘƻǳǘ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴ ŘŜ ƎŀȊ Ł 
effet de serre que ce soit au niveau des particuliers ou au niveau du transport de marchandises grâce 
Ł ǘƻǳǘŜ ǳƴŜ ǇŀƴƻǇƭƛŜ ŘŜ ƭƻƛǎ ŘΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴΣ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎΣ ǘŀȄŜǎΣ ƻǳǘƛƭǎ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŀǳǘǊŜǎ 
plans, sur lesquels nous reviendrons.  

¢ƻǳǎ ƭŜǎ ƻǳǘƛƭǎ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǎΩŀŎŎƻǊŘŜƴǘ ǇƻǳǊ ŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ŎŜ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ ǘŀƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 
voyageurs que pour les marchandises. Le volet « transport » dans le Grenelle avec la mise en place 
ŘΩǳƴŜ ǘŀȄŜ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎΣ ƭΩŞŎƻǘŀȄŜ ǎǳǊ ƭΩŀŎƘŀǘ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ƴŜǳŦǎΣ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ 
prioritaires du SNIT (schéma national des infrastructures de transport), le Schéma européen de lutte 
ŎƻƴǘǊŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ Ǿƻƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ƳşƳŜ ǎŜƴǎ Ŝǘ ǎƻƭƭƛŎƛǘŜƴǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΦ /Ŝ 
ŘŜǊƴƛŜǊ ƭŜǾƛŜǊ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǎŜ ŎƻƴŎǊŞǘƛǎŜ ǇŀǊ ƭŜ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ŎƻƴǘŜƴǳŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ {/h¢Σ 
les schémas régionaux d'aménagement et de développement durable du territoire (SRADDT), les 
SRAEC, et les Plans climats territoriaux pour développer le trafic ferroviaire. 

CŜƭŀ ƴΩŀ Ǉŀǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŞǘŞ ƭŜ Ŏŀǎ Ŝǘ, dans les faits, les pouvoirs publics ont largement favorisé le 
transport routier depuis la fin de la Deuxième Guerre mondiale, ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ 
routier puis autoroutier relativement denses (ce dernier est passé de 1500 kms en 1970 à 11000 
aujourd'hui) accompagnant la démocratisation de la voiture individuelle (83% des ménages 
motorisés aujourd'hui contre 71% en 1980) et le développement du transport routier de 
ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎΣ ǉǳƛ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŀ ǇǊƻŦƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ 
sa capacité de chargement (arrivée aujourd'hui des 44 tonnes).  

 

                                                           
4
 EXPLICIT-ADEME, (2002), Actualisation des efficacités énergétiques et environnementales des modes de 

transportsΣ ;ǘǳŘŜ Řǳ ŎŀōƛƴŜǘ 9·t[L/L¢ ǇƻǳǊ ƭΩ!59a9 ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜ tƛŎŀǊŘƛŜΦ 
5
 Le terme générique de « wagon isolé », encore appelé « transport du lotissement ηΣ ǎΩƻǇǇƻǎŜ ŀǳ ζ train 

complet » et désigne l'ensemble des transports qui permettent de réunir plusieurs wagons de clients et/ou de 
contenu différents pour former des trains dans les gares de triage. 
6
 Savy M. (dir.), (2009), Questions clés pour le transport en Europe, La documentation Française. 
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Aujourd'hui que les pouvoirs publics ont accompli leur conversion écologique, au moins sur le 
mode rhétorique, ils préconisent dans le domaine des transports, la promotion et le développement 
des modes de transport alternatifs et doux, au niveau des voyageurs comme au niveau du transport 
de marchandises. LΩŜƴŎƻǳǊŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ ǾŜǊǎ ƭŜ Ǌŀƛƭ Ŝǎǘ ǳƴ ŘŜǎ ƭŜǾƛŜǊǎ 
principaux de cette politique. Selon un rapport du Centre d'analyse stratégique7, lŜ ǊŜǇƻǊǘ ŘΩǳƴŜ 
tonne-kilomètre du mode routier poids lourds au mode ferroviaire permettrait ŘΩŞŎƻƴƻƳƛǎŜǊ en 
moyenne 119,64 g de CO2 par t-km, soit une 1 tonne de CO2 économisée par tranche de 8000 t-km 
reportées. !Ŧƛƴ ŘŜ ǎŜ ŘƻƴƴŜǊ ǳƴ ƻǊŘǊŜ ŘΩƛŘŞŜΣ ǎŀŎƘŀƴǘ ǉǳΩŜƴ CǊŀƴŎŜΣ le mode routier assurait le 
transport de 175 milliards de t-km en 2010 et le mode ferroviaire 30 milliards, un report modal de 10 
҈ Řǳ ƳƻŘŜ ǊƻǳǘƛŜǊ ŀǳ ƳƻŘŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭΣ représentant une 
augmentation de plus de 50% du trafic de marchandises sur le rail, permettrŀƛǘ ŘΩŞŎƻƴƻƳƛǎŜǊ ŜƴǾƛǊƻƴ 
2,2 millions de tonnes de CO2, ǎƻƛǘ Ƴƻƛƴǎ ŘΩǳƴ м҈ Řǳ ǘƻǘŀƭ ŘŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ /hн Ŝƴ CǊŀƴŎŜΣ Ŝǘ ǳƴŜ 
part modeste, il faut le constater, même si les enjeux relèvent aussi localement de la décongestion et 
de la sécurité routière. 

En outre, la crise énergétique se traduit par un renchérissement des énergies fossiles. Elle 
vient ainsi renforcer la nécessité des politiques de réduction des émissions de GES. La hausse des prix 
ǉǳΩŜƭƭe génère rend encore plus urgente la question du report modal du routier vers le réseau ferré. 
La dépendance du secteur routier vis-à-Ǿƛǎ Řǳ ǇŞǘǊƻƭŜ ŜǎǘΣ ǇƻǳǊ ƭΩƛƴǎǘŀƴǘΣ ǳƴŜ ǊŞŀƭƛǘŞ ƛƴŎƻƴǘƻǳǊƴŀōƭŜΣ 
au vu du faible niveau général de développement et de performance des carburants et des moteurs 
alternatifs. 

 
 

Terrains étudiés et questions de recherche 
 
Dans notre étude, nous nous intéressons plus spécifiquement à la situation du transport 

ferroviaire sur réseau secondaire dans un cadre rural, essentiellement agricole et au tissu résidentiel 
diffus et à la densité démographique faible. Nous nous penchons sur les choix opérés par les acteurs 
investis en matière de développement des infrastructures de transport et ses implications en termes 
ŘŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘŜ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭΣ ŘŜ ǊŜǎǎŜƴǘƛ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǊƛǾŜǊŀƛƴŜΣ Ŝǘ ŘΩŀŘŞǉǳation avec les 
stratégies nationales de développement durable et de protection de la biodiversité.  

bƻǘǊŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǊŜǇƻǎŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ŘŜǳȄ ŜȄŜƳǇƭŜǎ pris en région Centre. Les 
deux projets retenus, bien que ne relevant pas de la même initiative, se retrouvent dans leur finalité 
de réactivation du trafic sur le réseau secondaire. Le premier est celui du ǇǊƻƧŜǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ 
ferroviaire de proximité Proxirail et concerne principalement le fret ferroviaire à ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ 
région.  

[ΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ferroviaire de proximité est une entreprise logisticienne, implantée localement, 
censée offrir une offre de transport sur le réseau ferré régional en phase avec les besoins du tissu 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ŝǘ ƻǊƎŀƴƛǎŞŜ ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ǇǊƻŘǳŎǘƛǾŜ ǇƻǳǊ ŦŀƛǊŜ ŦŀŎŜ ŀǳȄ Ŏƻǳǘǎ fixes élevés de son 
ŀŎǘƛǾƛǘŞΦ /ϥŜǎǘ ǳƴ ŀŎǘŜǳǊ ƴƻǳǾŜŀǳ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ Ŝǘ Ł ƭΩŞǘŀǘ ŘΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Ǉƭǳǎ ƻǳ Ƴƻƛƴǎ 
achevée dans plusieurs régions françaises pionnières. Le développement des OFP est soutenu au 
niveau national depuis les conclusions en 2005 du rapport de mission de Jacques Chauvineau 
ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ŦǊŜǘ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭΦ /Ŝ ǎƻǳǘƛŜƴ ǎΩŜǎǘ ŜȄǇǊƛƳŞ 
ǇŀǊ ƭŀ ǎǳƛǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ όнллтύ ŀƴƴƻƴœŀƴǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ 
CellulŜ ŘΩŀǇǇǳƛ Ł ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜǎ hCt όнллуύ ǇǊŞǎƛŘŞŜ ǇŀǊ aΦ /ƘŀǳǾƛƴŜŀǳΣ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ 
ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řƛǘ ζ9ƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ǇƻǳǊ ƭŜ ŦǊŜǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ » (2009). Le projet 
Proxirail a été la première tentative en France de mettre en place un tel opérateur. Il est aujourd'hui 
Ł ƭΩŀǊǊşǘΣ situation qui ƴΩŞǘŀƛǘ Ǉŀǎ ŎƻƴƴǳŜ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ Řǳ ŘŞƳŀǊǊŀƎŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ, et qui a limité la 
ǇƻǊǘŞŜ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ Ł ǎƻƴ ǎǳƧŜǘΦ bƻǳǎ ǊŜǾƛŜƴŘǊƻƴǎ ǎǳǊ ƭŜǎ Ǌŀƛǎƻƴǎ ŘŜ ŎŜǘ ŜƴƭƛǎŜƳŜƴǘΦ 

                                                           
7
 Centre d'analyse stratégique, (2010), Le fret mondial et le changement climatique, Rapport du Centre 

d'analyse stratégique n°30. 
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[ΩŀǳǘǊŜ ŜȄŜƳǇƭŜ ŞǘǳŘƛŞ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ŘƻƴŎ ǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΨƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜΣ 
Ŝƴ ƭΩƻŎŎǳǊǊŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜ /ƘŀǊǘǊŜǎ-Voves-Orléans, en vue de sa réouverture au trafic de 
voyageurs. Le projet interroge le devenir à la fois du fret ferroviaire et des TER. Nous insisterons plus 
particulièrement sur ce second projet Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳΩƛƭ est en cours de réalisationΣ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ǳƴŜ 
portion précise du réseau et que les effets attendus peuvent être évalués et ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ ŀǳǎǎƛ ƭΩƻōƧŜǘ 
ŘΩŀƴǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ ǇŀǊ la population locale (en mesure ŀƛƴǎƛ ŘΩŜȄǇǊƛƳŜǊ ǳƴŜ ƻǇƛƴƛƻƴ ƻǳ ŘŜǎ ŀǘǘŜƴǘŜǎ Ł ǎƻƴ 
sujet).  

 
A travers ces deux exemples, nƻǳǎ ŜȄŀƳƛƴŜǊƻƴǎ ŎƻƳƳŜƴǘ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜnt des initiatives de 

promotion du fer à travers la réactivation du trafic sur les lignes secondaires. Notre étude portera sur 
les choix opérés par les acteurs investis dans le développement et dans ƭΩexploitation des 
infrastructures de transport, et sur les effets attendus de la réactivation de ces voies sur le plan 
carbone, les écosystèmes locaux et le ressenti de la population riveraine.  

LΩŞǘǳŘŜ adresse, Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘΩŜȄŜƳǇƭŜǎ ŎƻƴŎǊŜǘǎΣ ǳƴŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ ǎǳǊ ƭŀ 
question environnementale dans ses dimensions fractale et holistique. Nous nous intéressons à la 
déclinaison spatiale, à des échelles différentes de la notion ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜΦ 5Ωǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ 
ǾǳŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜΣ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ŜȄŜƳǇƭŜǎ ƭƻŎŀǳȄ ǊŜǘŜƴǳǎ ƻƴǘ ǇƻǳǊ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ŘƛǎǘƻǊǎƛƻƴǎ 
scalaires présentées par les politiques environnementales. Entre les grandes injonctions nationales, 
nécessaires pour réǇƻƴŘǊŜ Ł ŘŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ƎŞƴŞǊŀǳȄ Ŝǘ ƭŜǳǊ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ au niveau local, les 
ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ǎƻƴǘ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ Ŝǘ ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ ƛƴƘŞǊŜƴǘŜǎ Ł ƭŀ ƴƻǘƛƻƴ ƳşƳŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ 
fondamentalement multiscalaire.  

En effet, selon L. Charles (2011) : « [ΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ƴΩŜǎǘ Ǉŀs une réalité indépendante, 
ŀǳǘƻƴƻƳŜΣ Ƴŀƛǎ ŀǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜƳŜƴǘ ǊŜƭŀǘƛǾŜΣ ǊŞŦƭŜȄƛǾŜΣ ŦǊǳƛǘ ŘŜ ƭΩŀǇǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴ 
différenciée que les individus ont des multiples éléments externes qui constituent le support de leur 
ŜȄƛǎǘŜƴŎŜΣ ǇƻǳǊ ƴŜ ƭΩŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ǉǳŜ Řŀƴǎ ǳƴ ŎŀŘǊŜ ŀƴǘƘǊƻǇƛǉǳŜΦ [ΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ǳƴŜ ƘŜǳǊƛǎǘƛǉǳŜ 
permanente et spontanée des conditions qui permettent aux individus humains de se situer et 
ŘΩŜȄƛǎǘŜǊ Řŀƴǎ ƭŜ ƳƻƴŘŜΦη [ΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎ ǉǳƛ 
constituent des ressources vitales et, en même temps, des contraintes voire des risques exerçant des 
pressions exogènes sur les individus. Dans cette perspective, il peut déployer sa phénoménalité à des 
ŞŎƘŜƭƭŜǎ ǘǊŝǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎΣ Ŧŀƛǎŀƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ Ł ŎƘŀŎǳƴ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŎƻƴŎŜǊƴŞǎΣ ŘΩŀǇǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ 
Řŀƴǎ ƭŀ ƳŜǎǳǊŜ ƻǴ ƛƭ ǊŜƭŝǾŜ ŘŜ ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜǎ Ŝǘ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎΣ ǎƻǳƭŜǾŀƴǘ ƭŜ ǇǊƻōƭŝƳŜ ŘŜ 
leur intégration entre elles, de leur coordination. Cet ensemble flou pose la question de la cohérence 
des politiques qui, pertinentes à un niveau, pour définir un objectif, peut générer, à un autre niveau 
ou dans un champ voisin des effets pervers.  

Cette recherche essaie de ǎΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǎǳǊ la dimension holistique de 
ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Řƻƴǘ ƭΩ;ǘŀǘ ŀ ōƛŜƴ ŎƻƴǎŎƛŜƴŎŜ ǇǳƛǎǉǳΩƛƭ ǎΩŜǎǘ doté en 2007 Řǳ aƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩ;ŎƻƭƻƎƛŜΣ 
Řǳ 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩ!ƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ όa95!5ύΣ dont la concentration des compétences 
depuis lors ǎŜƳōƭŜ ǘŞƳƻƛƎƴŜǊ ŘΩǳƴŜ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǘǊŀƴǎǾŜǊǎŀƭŜ propre au développement 
durable : Ministère de l'Écologie, de l'Énergie, du Développement durable et de l'Aménagement du 
territoire (MEEDDAT), puis Ministère de l'Écologie, de l'Énergie, du Développement durable et de la 
Mer (MEEDDM), puis, en 2010, aƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩ;ŎƻƭƻƎƛŜΣ Řǳ 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ durable, des Transports 
et du Logement (MEDDTL). Regroupement qui, pourtant, laisse relativement de côté la santé et pose 
ƭŜ ǊƛǎǉǳŜ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǉǳƛ ƴŜ ǇǊŜƴŘǊŀƛǘ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŀ ƳŀƞǘǊƛǎŜ ŘŜ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜ 
mais insuffisamment les émissions de gaz toxiques. 

/ƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ 
structures mises en place, comment ne pas segmenter une question qui, par essence, se veut 
globale ? Comment ces institutions qui structurent le champ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƴŀǘƛƻƴŀƭΣ 
ǎΩŀǊǘƛŎǳƭŜƴǘ-elles avec les autres niveaux territoriaux ? Le regroupement au sein des DREAL (Direction 
ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ Řǳ ƭƻƎŜƳŜƴǘύ des structures déconcentrées de 
ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ Ǉarvient-ƛƭ Ł ŘŞŎƭƻƛǎƻƴƴŜǊ ŘŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ƧǳǎǉǳΩƛŎƛ ŦǊŀƎƳŜƴǘŞǎ Ŝǘ ŞǘŀƴŎƘŜǎ ? Les 
ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ƭƻŎŀƭŜǎ ƻƴǘΣ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜΣ Řǳ Ƴŀƭ Ł ǊŜǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ Ƴŀƛƴ ǳƴŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ƻǴ ƭΩ9ǘŀǘΣ ǉǳƛ ȅ ŀ 
longtemps tenu une part hégémonique, a de grandes difficultés à se désengagerΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭ ǇŜǳǘ ŘŜ 
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moins en moins en assumer seul la charge croissante. Au nom de la subsidiarité et de la 
ŘŞŎŜƴǘǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴΣ ƭŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ǎƻƴǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ǊŜƴǾƻȅŞǎ ŘΩǳƴŜ ŞŎƘŜƭƭŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ Ł ǳƴŜ ŀǳǘǊŜΣ 
ƭŀƛǎǎŀƴǘ ŘŜ ŎƾǘŞ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩƻƳōǊŜ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ conflictuelles qui aboutissent à une impression 
de « millefeuille » ou de « patchwork » contraire à la cohérence souhaitée. 

 5ŀƴǎ ƭŜǎ ŦŀƛǘǎΣ ƭΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ƭƛŞǎ ŀǳȄ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 
effectivement menés dans les régions montre un déficit de cohérence entre le développement local 
ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǘ ƭŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ŝǘ ƭŜ 
développement durable. Cette incohérence se situe entre les différentes composantes de 
ƭΩŜƴǾƛǊonnement : maîtrise des GES, toxicité des émissions automobiles, impacts sur le milieu naturel 
sans oublier les effets des transports sur le développement de la périurbanisation.  

[ΩŜƴƧŜǳ ŎƭƛƳŀǘƛǉǳŜ Ŝǎǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ŀǾŀƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ Ǉƻƭƛǘiques publiques de 
promotion du transport durable mais cette politique affichée est-ŜƭƭŜ ŎƻƘŞǊŜƴǘŜ ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŜƴƧŜǳȄ 
environnementaux : ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōain et de la mobilité motorisée ? On observe parfois 
un brouillage des attentes et des stratégies des acteurs impliqués dans les ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 
du territoire dont les intérêts peuvent diverger à tous les niveaux. Ce flou est encore amplifié par les 
ŎƻƴǘǊŀŘƛŎǘƛƻƴǎ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǘƘŞƻǊƛŜǎ Ŝǘ les 
discours des acteurs locaux et les aspirations de la population. 

 
Dans ce contexte, où aménagement et préoccupations environnementales sont de plus en plus 

liés, nous nous demanderons également quel rôle peuvent jouer les lignes secondaires ? Dans quelle 
mesure le train est véritablement une solution écologiquement plus pertinente que la route lorsque 
son usage est conscrit à une zone géographiquement réduite et en milieu rural ? 

Les lignes secondaires peuvent-elles devenir une offre alternative crédible au transport routier 
Řŀƴǎ ƭŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ ǊǳǊŀǳȄ Ŝǘ ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴǎΣ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ Κ [ΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 
peut-ƛƭ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ǎƻƴ ƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ŝǘ ƭŀ ŎƻƘŞǊŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ ƭŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Κ 
/ŜǘǘŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ƴΩŀ ƧǳǎǉǳΩŁ ǇǊŞǎŜƴǘ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ǉǳŜ ŘŜ ǇŜǳ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ǇǊŞŀƭŀōƭŜǎ ŘŜ 
calcul du bénéfice socio économique, obligatoires pour la construction de LGV, ne le sont pas, 
actuellement, pour la réouverture ou la fermeture de ces lignes préexistantes8.  

 
Cette mise eƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŀōƻǳǘƛǘ Ł ƭŀ ŦƻǊƳǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ǎǳƛǾŀƴǘŜ : la pertinence de la 

réactivation ou de ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ réseau ferré secondaire comme levier pour répondre 
aux enjeux de report modal, de respect de la biodiversité Ŝǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
zones de moyennes et faibles densités est déterminée par plusieurs facteurs inscrits dans différentes 
échelles spatiales et temporelles. Certains de ces facteurs (fiscalité écologique et augmentation du 
cout de transport, évolution des pratiques de mobilité et du marché du travail, disponibilité des 
ŞƴŜǊƎƛŜǎ ŦƻǎǎƛƭŜǎΣ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎύ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩŞǾƻƭǳŜǊ Ł ƭΩŀǾŜƴƛǊ sot les plus 
ŘƛŦŦƛŎƛƭŜǎ Ł ŜƴǾƛǎŀƎŜǊ Ŝǘ ŘŜǾǊŀƛŜƴǘ ŦŀƛǊŜ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ ǇǊƻǎǇŜŎǘƛǾŜ Řƻƴǘ ƛƭ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ƛŎƛΦ 
Nous nous intéressons Řŀƴǎ ŎŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŀǳȄ ƧŜǳȄ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ƛƳǇƭƛǉǳŞǎ ƭƻŎŀƭŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ 
ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŞǘǳŘƛŞǎΣ ŀǳȄ ƛƳǇŀŎǘǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŞŎƻǎȅǎǘŝƳŜǎ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ ǊŀǇǇƻǊǘŞǎ ŀǳȄ ŀǳǘǊŜǎ 
ǇǊŜǎǎƛƻƴǎ ŜȄŜǊŎŞǎ ǎǳǊ ƭΩŜnvironnement dans une région comme la région Centre, à la performance 
environnementale du transport ferroviaire sur la courte distance et dans un cadre rural à faible 
densité résidentielle et industrielle et à la cohérence de la planification territoriale entre urbanisation 
et offres de transport. 

 
 

Démarche méthodologique  
 
Entretiens semi-directifs avec les acteurs des projets ferroviaires 

 

                                                           
8
 Cour des Comptes, (2008), Le réseau ferroviaire, une réforme inachevée, une stratégie incertaine, Rapport 

public thématique, La Documentation française, Paris. 
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 [Ωun des objectifs principaux ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŜƴǉǳşǘŜ Ŝǎǘ ŘŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ, Ŝǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ 
les représentations des projets ferroviaires étudiés ǉǳΩƻƴǘ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ économiques et de 
ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ, ƭŜǎ ƳŀƛǘǊŜǎ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜΣ les élus, des experts, les associatifs, etc. qui y 
sont liés ƻǳ ǉǳƛ ȅ ǎΩȅ ǎƻƴǘ ƛƴǘŞǊŜǎǎŞǎΦ Lƭ ǎΩŀƎƛssait pour nous de mieux identifier les motivations à 
ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎΣ les acteurs impliqués dans leur mise en ǆǳǾǊŜ, les modalités de leur implication, 
leurs attentes ; également savoir comment ŎƘŀǉǳŜ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ se positionne face aux enjeux 
ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀǳȄ Ŝǘ ŘΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ au territoire portés par les infrastructures. 

Nous avons donc rencontré ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ pour les interroger. Lƭ ǎΩŀƎƛssait 
ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴǎ ǇŜǊǎƻƴƴŀƭƛǎŞǎ ǇǳƛǎǉǳŜ ƴƻǳǎ ŎƘŜǊŎƘƻƴǎ ǎǳǊǘƻǳǘ Ł ƻōǘŜƴƛǊ ǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜΦ !Ŧƛƴ ŘŜ ŎƻǳǾǊƛǊ 
le plus possible lΩŞǘŜƴŘǳŜ ŘŜǎ ƛƴǘŞǊşǘǎ et des ressources argumentatives en prise avec notre sujet, 
nous avons cherché à interroger un nombre suffisant ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ dans chacune des catégories de la 
typologie suivante :  

- la Région : autorité organisatrice des services ferroviaires régionaux de voyageurs, à 
ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ ǊŞƎŞƴŞǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ /t9wΦ 

- ƭΩ9ǘŀǘ (et ses services déconcentrés) : ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǎǘ signataire du CPER ; ils ont un périmètre 
ŘΩŀŎǘƛƻƴ ŞǘŜƴŘǳ et doivent donc arbitrer entre différents investissements.  

- RFF : signataire du CPER, ǇǊƻǇǊƛŞǘŀƛǊŜ Ŝǘ ƎŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳΣ ƳŀƛǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ ŘŜǎ 
projets de rénovation des infrastructures.  

- Les acteurs économiques : les chargeurs (silos) et les entreprises situées à proximité 
des lignes (carriers) pouvant être intéressés par leur rénovation. Parties prenantes 
parfois du projet Proxirail (OFP). 

- Les collectivités territoriales locales. Elles ont un rôle majeur à jouer, via les documents 
ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴΣ Řŀƴǎ ƭΩŀŘŞǉǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ƻŦŦre de transport avec 
les besoins locaux.  

- La société civile : associations environnementales, de défense du cadre de vie, et 
associations en lien avec les transports (FNAUT, association de cheminots).  

- des experts : universitaire, chargé de mission.  
Pour ƭŀ ƭƛǎǘŜ ŘŞǘŀƛƭƭŞŜ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴǎΣ ŎƻƴǎǳƭǘŜǊ ƭΩ!ƴƴŜȄŜ 1. 
 
Afin de pouvoir facilement et systématiquement comparer les réponses, les entretiens ont été, 

tant que cela restait pertinent, bâtis sur une trame similaire, abordant les thèmes suivants : 
présentatƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ et des missions de la personne interviewée dans le cadre de structure 
ŘΩŀǇǇŀǊǘŜƴŀƴŎŜ, situation du réseau secondaire, les enjeux environnementaux et les effets des 
projets ferroviaires discutés, implication dans le projet, et les relations avec les autres acteurs 
ƛƳǇƭƛǉǳŞǎΦ /ŜŎƛ ƴΩŜǎǘ ǉǳΩindicatif bien entendu et de fait, lŜ ƎǳƛŘŜ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŀ ŞǘŞ ǇŜǊǎƻƴƴŀƭƛǎŞ Ŝƴ 
ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ƛƴǘŜǊƭƻŎǳǘŜǳǊΣ ŘŜ ǎƻƴ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ǉǳΩƻƴ ƭǳƛ Ŏƻƴƴŀƛǎǎŀƛǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
projets. 

 

  
Enquête auprès de la population par questionnaire 

 
Dans le cas du projet de réouverture au trafic voyageur sur la ligne Chartres-Voves-Orléans, 

afin dΩŞǾŀƭǳŜǊ ƭΩƻǇƛƴƛƻƴ Ŝǘ ƭŜ ǊŜǎǎŜƴǘƛ de la population locale sur le projet et ses conséquences 
envisagées sur leur qualité de vie et pratiques de mobilité, nous avons mené une enquête par 
ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ ŀǳǇǊŝǎ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǎǎŀƛǘ Ǉƭǳǎ ǇǊŞŎƛǎŞƳŜƴǘ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ƭŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ 
ōŜǎƻƛƴǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŜȄǇǊƛƳŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝǘ de déterminer le 
poids du facteur « environnement » sur leurs choix modaux. 

tƻǳǊ ƳŜǎǳǊŜǊ ƭŜǳǊ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǘŞ Ł ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ Ł ƭŀ ǇǊŞǎŜǊǾŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŀȅǎŀƎŜǎΣ ƭŜǎ 
ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ŎƻƳǇŀǊŀǘƛŦǎ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ Ŝǘ Řǳ ǊŀƛƭΣ ƭŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ Şǘŀōƭƛssait une symétrie 
de question sur le projet ferroviaire et le projet autoroutier ŘŜ ƭΩ! мрп ǉǳƛ ŘƻǳōƭŜ ǇŀǊ ƭΩŜǎǘ la voie 
ferrée (Annexe 4). 
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[ΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ǊŜǘŜƴǳΣ Řƛǘ ζ ǎǘǊŀǘƛŦƛŞ ηΣ a été construit en fonction des lieux de résidence. Parmi 
la centaine de personnes interrogées, un quart vit dans les agglomérations de Chartres ou Orléans, 
un autre quart dans les zones périurbaines ou rurales le long de la voie ferrée (dans un périmètre de 
50 mètres), un troisième dans les bourgs qui seront desservis par la ligne Chartres ς Orléans, enfin un 
dernier quart réside dans des zones périurbaines ou rurales éloignées de la voie ferrée et des futures 
gares (au moins cinq kilomètres9). 

Nous reviendrons sur la méthodologie lors de la présentation des résultats les plus 
intéressants. 

 
 
Sources statistiques, documents de planification Ŝǘ ŞǘǳŘŜ ŘΩƛƳǇŀŎǘ : urbanisme, mobilité et 
environnement 
 
Nous nous sommes intéressés aux données statistiques concernant les flux de 

marchandises ǇƻǳǊ ŘŞǘŜǊƳƛƴŜǊ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜ ŦǊŜǘ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǊŞseau ferré régional, son évolution, 
ƭŜǎ ǾƻƭǳƳŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŞǎΣ ƭŜǎ ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴǎΣ ŜǘŎΦΣ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ǇǊŞŎƛǎŞƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ŜǎǎŀȅŜǊ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ǉǳŜƭƭŜ 
ǇƻǳǊǊŀƛǘ şǘǊŜ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ /ƘŀǊǘǊŜǎ-Orléans sur les flux de 
marchandises existants MaisΣ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ƴΩŀ Ǉǳ şǘǊŜ ŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛŜ ŎŀǊ ƴƻƴ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜǎ 
ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ όōŀǎŜ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ {ƛǘǊŀaύ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ Ŝǘ ƴƻƴ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ǇŀǊ 
ligne, de plus elles ne couvrent que la courte période allant de 2003 à 2006.  

Comme indiqué sur le site du Ministère chargé des transports : depuis l'ouverture du fret 
ferroviaire à la concurrence, les données propres à la SNCF ne peuvent plus être diffusées 
qu'agrégées aux résultats des nouveaux opérateurs. Or, en l'absence de statistiques relatives à 
l'ensemble des opérateurs ferroviaires, les données ne sont plus communiquées.  

Le SOeS réalise une enquête auprès de ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ des opérateurs ayant une activité en 
France, permettant de recueillir annuellement et trimestriellement les tonnages transportés, les 
tonnes-kilomètres réalisées sur le territoire français (tonnes-kilomètres intérieures) et les trains-
kilomètres, mais ne produit aucune information infranationale passé 2006. 

Nous avons donc complété notre analyse des flux de marchandises par des recherches 
bibliographiques, comme deux rapports concernant le fret en région Centre : Les flux de 
marchandises en région Centre, publié par le Service Aménagement Transport Centre du Conseil 
Régional en 2006 et Les grandes caractéristiques des flux de fret ferroviaire en région Centre, publié 
ǇŀǊ ƭŀ 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘ /ŜƴǘǊŜ Ŝƴ нллпΦ Nous avons également complété nos 
sources par des entretiens auprès de chargeurs ƛƳǇƭƛǉǳŞǎ Řŀƴǎ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘΩhCt ƻǳ situés le long de la 
ligne Chartres-Voves-Orléans. 

bƻǘǊŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǎŜ ƭƛƳƛǘŜ ŘƻƴŎ Ł ƭŀ ŦƻǊƳǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘŜǎ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ 
ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ Ŝǘ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ƻōǘŜƴǳŜǎ ƭƻǊǎ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴǎΦ  

Nous avons consulté également des données statistiques sur la mobilité des habitants. Il était 
ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭ ŘŜ ŎƻƴƴŀƞǘǊŜ ƭΩŀƳǇƭŜǳǊ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘƻƳƛŎƛƭŜ ς travail entre les 
ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ŎƘŀǊǘǊŀƛƴŜǎ Ŝǘ ƻǊƭŞŀƴŀƛǎŜǎΦ /Ŝǎ ŘƻƴƴŞŜǎΣ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ǎƛǘŜ ŘŜ ƭΩLb{99 ǎƻƴǘ 
ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǊŜǇǊƛǎŜǎ ǇŀǊ ŘƛǾŜǊǎ ŘƻŎǳƳŜƴǘǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭŜ {/h¢ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊŎƻƳƳǳƴŀƭƛǘŞ 
ŎƘŀǊǘǊŀƛƴŜΦ [ΩƻōƧŜŎǘƛŦΣ Ŝƴ ŞǘǳŘƛŀƴǘ ŎŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎΣ ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ł ǎŜ ŘŜƳŀƴŘŜǊ ǎƛ Řǳ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ 
ŀŎǘǳŜƭǎ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƭƛƎƴŜ ŀǳ ǘǊŀfic de voyageurs est pertinente en cherchant à évaluer les 
potentialités de report modal de la rénovation et de la réouverture au trafic de voyageurs de la ligne 
Chartres ς Orléans. 

/ŜǘǘŜ ǇƘŀǎŜ ǎΩŜǎǘ ŜŦŦŜŎǘǳŞŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜǎ ŦƭǳȄ 
ǎǳǊ ƴƻǘǊŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜΦ 9ƴ ŎŜ ǉǳƛ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ƭŜ ǘǊafic de voyageurs, nous avons étudié les flux 
domicile ς ǘǊŀǾŀƛƭ όǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜǎ Lb{99ύ ŜƴǘǊŜ /ƘŀǊǘǊŜǎΣ hǊƭŞŀƴǎ Ŝǘ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ 

                                                           
9
 {ƻƛǘ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴŜ ƘŜǳǊŜ Ł ǇƛŜŘ Ŝǘ нл ƳƛƴǳǘŜǎ Ł ǾŞƭƻΣ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ƭƛƳƛǘŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ 

sera probablement préféré. 
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corridor que forment les axes de circulation reliant ces deux agglomérations. La méthodologie est 
détaillée plus précisément dans la suite du rapport.  

 
Les données statistiques doivent être analysées à la lumière des documents stratégiques qui 

ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘΩŀƴǘƛŎƛǇŜǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŦƭǳȄΦ /Ŝǎ ŘƻŎǳƳŜƴǘǎΣ ŞƭŀōƻǊŞǎ Ł ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƴƛǾŜŀǳȄΣ 
ŘŜǇǳƛǎ ƭΩ9ǳǊƻǇŜΣ ƧǳǎǉǳΩŀǳȄ ǊŞƎƛƻƴǎΣ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭŜǎ 
ŘƻŎǳƳŜƴǘǎ ƭƻŎŀǳȄΣ {/h¢ Ŝǘ t[¦Σ ŜƴǾƛǎŀƎŜƴǘ Ǉƭǳǎ ǇǊŞŎƛǎŞƳŜƴǘ ƭΩƛƴǎŎǊƛǇǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ Ŝǘ 
ǎǇŞŎƛŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǘŀŎƘŜ ǳǊōŀƛƴŜ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜΦ 

/ΩŜǎǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǇƻǳǊ ŎƻƳǇƭŞǘŜǊ ƭŜǎ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴǎ ŀǾŜŎ ƭŜǎ Şƭǳǎ ƭƻŎŀǳȄΣ ƛƭ ŀ ŞǘŞ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŘΩŞǘǳŘƛŜǊ 
Ŝǘ ŘŜ ŎƻƳǇŀǊŜǊ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŘƻŎǳƳŜƴǘǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŜȄƛǎǘŀƴǘǎΦ Lƭ Ŝǎǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ƛƴǎǘǊǳŎǘƛŦ ŘŜ 
ŎƻƳǇŀǊŜǊ ƭŜǎ t[¦ ŘŜǎ ōƻǳǊƎǎ ǘǊŀǾŜǊǎŞǎ ǇŀǊ ƭŀ ƭƛƎƴŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŎŜǳȄ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ƻǴ ǎΩƻǳǾǊƛǊŀ ƭΩune 
de ses futures gares. Ensuite, pour replacer cette ligne dans son contexte plus large, nous nous 
sommes intéressés aux SCOT des agglomérations chartraine et orléanaise (le premier est en cours 
ŘΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴύ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǳ {w!55¢ ǉǳƛ ƭǳƛ ŀǳǎǎƛ Ŝǎǘ Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴΦ  

9ƴ ŞǘǳŘƛŀƴǘ ŎŜǎ ŘƻŎǳƳŜƴǘǎΣ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ ŘŜ ǎŜ ŘŜƳŀƴŘŜǊ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ 
ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ǇŜǳǘ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƻǳ ŀǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜ ƴǳƛǊŜ Ł ƭŀ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƭƛƎƴŜ Ŝǘ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ 
ǘŜƭ ƻǳ ǘŜƭ ǘȅǇŜ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ŎŜǎ ŘƻŎǳƳŜƴǘǎ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜǎ 
ǇǊŞŎƻƴƛǎŀǘƛƻƴǎ ƛƴǎŎǊƛǘŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ς Ƙŀōƛǘŀǘ Ŝǘ ȊƻƴŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ς autour de 
la desserte ferroviaire, dans la perspective de lutter contre le mitage périurbain, comme le stipule un 
certain nombre de lois depuis le début des années 2000 (loi SRU, 2000, lois dites Grenelle 1 et 2 en 
2009 et 2011). Ces documents « territoriaux », sont censés décliner Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƭƻŎŀƭŜ ƭŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ 
Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ ŜȄǇǊƛƳŞǎΣ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ Řŀƴǎ ƭes PRQA, les SRAEC, 
les TVB10, etc. bŞŀƴƳƻƛƴǎΣ ƭŜ ǊŜŎƻǳǊǎ Ł ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ŎŜǎ ŘƻŎǳƳŜƴǘǎ ǇŜǳǘ ǎΩŀǾŞǊŜǊ ǇǊŞŎƛŜǳȄ ǇƻǳǊ 
évaluer non seulement la compatibilité officiellement demandée mais aussi la cohérence avec 
ƭŀǉǳŜƭƭŜ ŎŜǎ ŘƻŎǳƳŜƴǘǎ ǎΩemboîtent.  

 
9ƴ ǾŜǊǘǳ ŘŜǎ ǇǊŜǎŎǊƛǇǘƛƻƴǎ Řǳ ŎƻŘŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ le projet de rénovation de la voie 

ferrée Chartres-Voves-Orléans ŀ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ première ŞǘǳŘŜ ŘΩƛƳǇŀŎǘ ƳŜƴŞŜ ǇŀǊ ǳƴ ŎŀōƛƴŜǘ 
ŘΩŞǘǳŘŜǎ ƳŀƴŘŀǘŞ ǇŀǊ wCC, Réseau ferré de France, maitre ŘΩƻǳǾǊŀƎŜΦ [ΩŞǘǳŘŜ ǇƻǊǘŜ ǎǳǊ ƭŜ ǘǊƻƴœƻƴ 
Chartres-Voves, les travaux sur la partie Voves-hǊƭŞŀƴǎ ƴΩŀȅŀƴǘ Ǉŀǎ ŜƴŎƻǊŜ ŞǘŞ lancés. Les travaux sur 
la portion de ligne Chartres-Voves dépassant мΣф a ŘΩŜǳǊƻǎΣ ƛƭǎ ǘƻƳōent ǎƻǳǎ ƭŜ ŎƻǳǇ ŘŜ ƭΩŀǊǘƛŎƭŜ нол 
de la loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 (Grenelle 2) qui prévoit une modification du contenu et du 
champ d'application des études d'impact sur l'environnement des projets de travaux, d'ouvrages et 
ŘϥŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎΦ [ΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ƴƻǘǊŜ ǇǊƻƧŜǘ Ŝǎǘ ǉǳŜ ƭŀ ŘƛǘŜ ŞǘǳŘŜ est donc en cours de mise à 
jour pour se conformer à ces nouvelles obligations légales.  

wCCΣ ǇŀǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘΣ ƴΩŀ Ǉǳ ƴƻǳǎ ŎƻƳƳǳƴƛǉǳŜǊ ǉǳΩǳƴ ŘƻŎǳƳŜƴǘ ŘŜ ǘǊŀǾŀƛƭ, non encore 
complètement ŀōƻǳǘƛ Ŝǘ ǉǳƛ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ Ł ƭŀ ƳƛǎŜ Ł ƧƻǳǊ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘΩƛƳǇŀŎǘΦ {es conclusions ne 
peuvent être tenues pour définitives, et ne peuvent en aucun cas engager ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ. C'est 
pourquoi tout en demandant au lecteur de garder Ł ƭΩŜǎǇǊƛǘ ŎŜǎ ǇǊŞŎƛǎƛƻƴǎΣ ƴƻǳǎ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊƻƴǎ ŘŜ 
nous référer au document quant à la description de lΩŞǘŀǘ ƛƴƛǘƛŀƭ de la zone pour mieux appréhender 
ses enjeux environnementaux et de biodiversité, ŀƛƴǎƛ ǉǳΩà ses principales observations. Ses 
conclusions provisoires tendent à confirmer la très marginale incidence sur le paysage, la faune et la 
ŦƭƻǊŜ ŘΩǳƴ Ǉrojet de régénération portant sur une infrastructure ferroviaire préexistante, à voie 
unique, ǎŀƴǎ ƻǳǾǊŀƎŜ ŘΩŀǊǘ ƻǳ ƳǳǊ ŘŜ ǎƻǳǘŝƴŜƳŜƴǘΣ ƴƛ ŎŀǘŞƴŀƛǊŜ όǾƻƛŜ ƴƻƴ ŞƭŜŎǘǊƛŦƛŞŜύ et avec une 
ǇǊŞǾƛǎƛƻƴ ƳƻŘŜǎǘŜ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ. 
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 Plan régional de la qualité de l'air, Schéma régional Air-Énergie-Climat et Trame Verte et Bleue. 
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Présentation du plan  

 
Nous présenterons les résultats de nos recherches en trois temps. Le premier servira à camper 

le cadre institutionnel (fondé sur le paradigme du transport durable), le contexte industriel (état de 
ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ Ŝǘ conséquences des choix de développement inŘǳǎǘǊƛŜƭ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜύ Ŝǘ 
ǳƴ ǊŀǇƛŘŜ ǇƻǊǘǊŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ Ŝƴ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǘǊŀƛƴ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ 
et les voyageurs. 

Dans un second temps, nous présenterons deux projets que nous avons spécifiquement suivi 
dans le cadre de cette étude, et qui, malgré des contextes difficiles, témoignent tous les deux des 
efforts déployés par des acteurs locaux, entreprises ou collectivité territoriale, ŘŜ ǎΩŜƴƎŀƎŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ 
revitalisation des infrastructures ferroviaires locales afin de redynamiser le rail face à la route, que 
ƭΩŜƴƧŜǳ premier soit économico-logistique ou plutôt politique. Nous verrons ainsi comment la portée 
environnementale du report modal ne constitue dans aucun des deux cas lΩƻōƧŜŎǘƛŦ principal mais 
accompagne des motivations pragmatiques liés aux intérêts des acteurs en présence. 

Enfin, nous verrons, avec lΩŜȄŜƳǇƭŜ ŘŜ ƭŀ rénovation de la ligne Chartres-Voves-Orléans, 
quelles sont les difficultés qui se posent pour atteindre un niveau de report modal satisfaisant sur un 
plan environnemental à court et moyen terme, du fait de la faible performance énergétique et 
carbone du transport ferroviaire de proximité, de la concurrence de la route, de la faible densité 
résidentielle (concernant les voyageurs), et du manque de connectivité du réseau (lié à son état de 
ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ƻǳ ŘΩŀōŀƴŘƻƴ ǇŀǊǘƛŜƭύ ǇƻǳǊ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ƛƴǘŜǊǊŞƎƛƻƴŀǳȄ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘǎ όƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŝƴ 
ce qui concerne le fret). Nous essaierons cependant de ne pas en tirer de conclusions hâtives et de 
poser la question du devenir des réseaux ferrés secondaires sur le plus long terme.  
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1. Le paradigme du transport durable aux prises avec les contraintes du 

réseau ferroviaire secondaire : cadre national et situation en région 

Centre 
 
 

1.1 Un réseau ferroviaire secondaire vétuste dans un contexte économique difficile : 
perspective nationale 

 
Lƭ Ŝǎǘ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ ŘŜ ŘŞŦƛƴƛǊ ǎǘǊƛŎǘŜƳŜƴǘ ŎŜ ǉǳΩŜǎǘ un réseau ferroviaire secondaire car il ne fait pas 

ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ŀǊǊşǘŞŜ ǉǳŜ ŎŜ ǎƻƛǘ Řŀƴǎ ƭŀ ƭƛǘǘérature ou la législation. Réseau Ferré de France 
(RFF), propriétaire du réseau, ne propose pas de hiérarchisation de son réseau dissociant clairement 
ƭƛƎƴŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ Ŝǘ ƭƛƎƴŜǎ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜǎΦ /ΩŜǎǘ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ζ ƴƻǘƛƻƴ ǎǳōƧŜŎǘƛǾŜ η11

 même si la plupart des 
critères fréquemment évƻǉǳŞǎ ǎŜ ǊŜŎƻǳǇŜƴǘ Ŝǘ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ƭŜ ǘȅǇŜ ŘŜ ƭƛƎƴŜǎ ǇƻǳǾŀƴǘ şǘǊŜ 
considérées comme constitutives de ce réseau12.  

DΩǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜΣ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞŜǎ ŎƻƳƳŜ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎƻƴǘ 
généralement celles qui ont été construites Ł ƭΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ ŘŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ƭƻŎŀƭŜǎ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ мусрΦ 
/ΩŜǎǘ Ł ŎŜǘǘŜ ŘŀǘŜ ǉǳe ces dernières ont obtenu le droit de confier par voie de concession la 
ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭƛƎƴŜǎ ŘƛǘŜǎ ζ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƭƻŎŀƭ η13. Ces lignes ne bénéficiant pas des 
investissements des grands industriels - contrairement au réseau principal - relativement peu de 
moyens, comparativement, ont été alloués à leur construction. Il en a découlé certaines spécificités 
techniques : la grande majorité de ces lignes sont à voies uniques et dites « métriques » c'est-à-dire 
Ǉƭǳǎ ŞǘǊƻƛǘŜǎ ǉǳŜ ŎŜƭƭŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭΦ !ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŜƴŎƻǊŜ ǇŜǳ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ ǎƻƴǘ ŎŜƭƭŜǎ ǉǳƛ ƻƴǘ 
ŞǘŞ ŘƻǳōƭŞŜǎΣ Ŝǘ ǎƛ ƭΩŞŎŀǊǘŜƳŜƴǘ ŘŜǎ Ǌŀƛƭǎ ŀ ŞǘŞ ǎǘŀƴŘŀǊŘƛǎŞ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳΣ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ 
secondaires appartiennent pratiquement toutes aux catégories 7 à 9 du classement UIC : ce sont 
donc celles qui supportent le moins de trafic et ont la moins grande performance technique.  

Précisions que le diagnostic ŘŜ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŦŜǊǊŞŜǎ Ŝǎǘ ōŀǎŞ ǎǳǊ ƭŜ ŎƭŀǎǎŜƳŜnt de l'Union 
internationale des chemins de fer (UIC) qui divise les réseaux en neuf catégories en fonction des 
ŎƘŀǊƎŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǇǇƻǊǘŞŜǎ ǇŀǊ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ Řǳ ǘȅǇŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ Ŝǘ ŘŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ŀǳǘƻǊƛǎŞŜǎΦ 
Le groupe UIC 1 correspond à des ligneǎ ǘǊŝǎ ŎƘŀǊƎŞŜǎ ŜǘΣ Ł ƭΩƻǇǇƻǎŞΣ ƭŜ ƎǊƻǳǇŜ ¦L/ ф ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ Ł 
des lignes très faiblement chargées.  

[ΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘŞŎƻǳƭŀƴǘ ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ǎƻƴ ǳǎŀƎŜ Ŝǘ ŘŜǎ ŜȄƛƎŜƴŎŜǎ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜǎ 
de sécurité fait que le classement UIC constitue, de fait, un indicateur assez précis du vieillissement 
Ŝǘ ŘŜ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ όǊŀƛƭǎΣ ōŀƭƭŀǎǘ Ŝǘ ǘǊŀǾŜǊǎŜǎύΦ Lƭ ǊŜǎǎƻǊǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ¦L/ м Ł п ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŜƴǘ ǳƴ 
état bon à moyen, les lignes UIC 5 à 6 : moyen à faible, et les lignes UIC 7 à 9 : faible à très faible14. 

 Avec presque 30 000 kilomètres de long, le réseau ferré français est le deuxième réseau 
européen, or si les six premières catégories, régulièrement entretenues et modernisées, regroupent 
environ 90% du trafic, elles représentent à peine plus de la moitié de ce réseau (54%). Les 13 600 km 
restants de lignes faiblement chargées, classées UIC 7 à 9 (dont 4300 km ne sont utilisés que pour le 
ŦǊŜǘύ ǎƻƴǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ǘǊŝǎ Ƴŀƭ ŜƴǘǊŜǘŜƴǳŜǎΦ /Ŝ ŘŞǎŞǉǳƛƭƛōǊŜ Řŀƴǎ ƭΩŞǘŀǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ Ŝǎǘ ǳƴŜ ǎǇŞŎƛŦƛŎƛǘŞ 
française au regard de la situation de ses voisins européens. 

                                                           
11

 SŜƭƻƴ ƭŜǎ ǘŜǊƳŜǎ ƳşƳŜǎ ŘΩǳƴ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƭŜ du département Etudes, Développement et Modernisation du 
réseau à RFF Centre - Limousin. 
12

 [Ŝ ǘƛǘǊŜ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ ƻǳǾǊŀƎŜ ǉǳƛ ƭŜǳǊ Ŝǎǘ ŎƻƴǎŀŎǊŞ ǊŀǇǇŜƭƭŜ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǉǳŜ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎ ς critères 
hƛǎǘƻǊƛǉǳŜǎΣ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ς sont nécessaires pour identifier les lignes secondaires : Sampité A., 
(1888), Les chemins de fer à faible trafic en France : lignes secondaires des grands réseaux, chemins de fer 
ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƭƻŎŀƭ Ŝǘ ǘǊŀƳǿŀȅ Ł ǾŀǇŜǳǊΣ établissement et exploitation, Paris : Baudry. 
13

 Wolkowitsch M. (dir.), 2004, Le siècle des chemins de fer secondaires en France, 1865-1963, n°30. 
14

 Pour la définition du classement UIC, on peut se reporter aussi au rapport de la Cour des Comptes, (2009), Le 
transfert aux régions du transport express régional (TER) : un bilan mitigé et des évolutions à poursuivre, 
Rapport public thématique, La Documentation française, Paris. 



16 
 

Le réseau secondaire, techniquement moins efficace que le réseau principal, se caractérise 
donc ǇŀǊ ǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ Υ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜǎ пс҈ ŘŜ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜ т Ł ф ƴŜ 
supportent que 10% du trafic total15. Beaucoup sont des lignes dites « dédiées », c'est-à-ŘƛǊŜ ǉǳŜ ƴΩȅ 
ŎƛǊŎǳƭŜ ǉǳΩǳƴ ǘȅǇŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎΣ ŦǊŜǘ ƻǳ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎΦ 9ƴ ƻǳǘǊŜΣ ŀȅŀƴǘ ǇŜǳ ōŞƴŞŦƛŎƛŞ Řǳ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ 
ŘΩŞƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ŀ ǎǳƛǾƛ ƭŀ {ŜŎƻƴŘŜ DǳŜǊǊŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ƭŀ ƎǊŀƴŘŜ ƳŀƧƻǊƛǘŞ ǎǳǇǇƻǊǘŜ ŜƴŎƻǊŜ 
ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴ ǘǊŀŦƛŎ Ł ǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘƛŜǎŜƭ16.  

 

 
Figure 5 - Le réseau ferré français en 2001 

(Source : Auphan E., in [Ŝ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ Ł ƭŀ ŎƻƴǉǳşǘŜ ŘŜǎ ŎŀƳǇŀƎƴŜǎ Υ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ 
par les réseaux dits « secondaires » en France, histoire et patrimoine, 1865-2001Σ wŜǾǳŜ ŘΩIƛǎǘƻire 

des Chemins de Fer, n°24-25) 
 

                                                           
15 Cour des Comptes, (2009), Le transfert aux régions du transport express régional (TER) : un bilan mitigé et 

des évolutions à poursuivre, Rapport public thématique, La Documentation française, Paris. 
16

 Emangard P.-H., (2002), Des omnibus aux TER, Vie du Rail, Paris. 
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Ainsi défini, on constate que ce réseau aux multiples particularismes est très étendu et maille 
finement le territoire : il représente 13000 km de lignes sur les 29 500 kms qui constituent le réseau 
français17. 

Maurice Wolkowitsch désigne comme « le siècle des chemins de fer secondaires »18 la période 
allant de la moitié du dix- neuvième siècle à la moitié du siècle suivant. Dès 1865, en réaction à la 
tendance très centralisatrice du réseau et de son exploitation, la loi autorise les départements et les 
communes à construire et exploiter soit eux-mêmes, soit par voie de concession, des voies ferrées 
ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƭƻŎŀƭΦ /Ƙƻƛǎƛǎǎŀƴǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘŜ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ ŜƭƭŜǎ ŀŎŎƻǊŘŜƴǘ des subventions aux 
nombreuses compagnies locales qui se constituent alors. Celles-ci construisent et exploitent de 
ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ Ŝǘ ǇǊŜƴƴŜƴǘ ŘΩŀōƻǊŘ ƭŜ ǎǘŀǘǳǘ ŘŜ /ƻƳǇŀƎƴƛŜǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƭƻŎŀƭ ό/CL[ύΣ ŀǾŀƴǘ 
que la loi de 1880 crée un second régime pour les Tramways voyageurs marchandises (TVM)19. Sous 
ŎŜǘǘŜ ƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ ǎΩŞǘƻŦŦŜ ǊŀǇƛŘŜƳŜƴǘΣ Ǉŀǎǎŀƴǘ ŘŜ нмут ƪƳ Ŝƴ муул Ł 
17653 km en 191320. Souvent taxées de « lignes électoralistes », cette nouvelle offre de transport a 
ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ŘŞǎŜƴŎƭŀǾŜǊ ƭŜǎ ŎŀƳǇŀƎƴŜǎ ŦǊŀƴœŀƛǎŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ζ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ŘΩǳƴŜ 
ŞǇƻǉǳŜ ƻǴ ƛƭ ƴΩȅ ŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŘΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ŀǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ η ǇƻǳǊ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ21.  

Leur impact fut donc réel, comme le montre J.-B. Robert dans son article concernant la ligne 
Saint-Etienne ς {ŜƳōŀŘŜƭ ƻǴ ƛƭ ŘŞǘŀƛƭƭŜ ƭŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ ŘŜ ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŀƎŜǎ Řǳ aŀǎǎƛŦ 
ŎŜƴǘǊŀƭ ǉǳΩŜƭƭŜ ǘǊŀǾŜǊǎŜ22. Cette « ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜ ŘŜ ƳƻƴǘŀƎƴŜ όŘƻƴŎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŎƻǶǘŜǳǎŜύ 
ώŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŞŘƛŞŜ ŀǳ ŦǊŜǘϐ ǉǳƛ ƴΩŀōƻǳǘƛǘ Ł aucune grande ville, à aucune grande voie de 
communication η ƴŜ ǎǳǇǇƻǊǘŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфол ǉǳΩмκурème ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ŦǊŜǘ 
ferroviaire du département. Cependant son impact économique et social sur les bourgs traversés est 
incontestable, offrant un nouveau débouché aux productions locales, et plus particulièrement aux 
fruits, légumes et produits de laiterie, au fourrage et au bois. La ligne joue aussi un rôle « ravitailleur 
», apportant notamment les produits lourds comme le charbon, les engrais, les matériaux de 
ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŜǎ ǾƛƴǎΣ ǇƻǳǊ ŎƘŀǉǳŜ ƎŀǊŜ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ƭŜǎ ǾƛƭƭŀƎŜǎ ŀƭŜƴǘƻǳǊǎΦ [ΩŀǳǘŜǳǊ ŎƻƴŎƭǳǘ ŘƻƴŎ ǉǳŜ 
« ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ƻǳǾŜǊǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǎŜƴǎ ŀ ƛƴŎƻƴǘŜǎǘŀōƭŜƳŜƴǘ ŘƻƴƴŞ ǳƴ ŎƻǳǇ ŘŜ ŦƻǳŜǘ Ł ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΦ tŀǊ ƭŜǎ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ ŘΩŀŎƘŀǘǎΣ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǾƛŜ ƎŞƴŞǊŀƭ ǎΩŜǎǘ ǎŜƴǎƛōƭŜƳŜƴǘ ŀŎŎǊǳ ώΧϐΦ[Ŝǎ 
engrais remplacent de plus en plus le fumier, et les rendements obtenus se justifient par les 
ŜȄǇŞŘƛǘƛƻƴǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳŀǊŎƘŞǎ ƭƻƛƴǘŀƛƴǎΦ [Ŝ ŎƻƳƳŜǊŎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ƭΩŞŘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ 
fƻǊǘǳƴŜǎ ŘŜǎ ƎǊƻǎǎƛǎǘŜǎ ώΧϐΦ ¦ƴŜ ǎƻǊǘŜ ŘΩŀƛǎŀƴŎŜΣ ǳƴ ŞǇŀƴƻǳƛǎǎŜƳŜƴǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜƴǘ ŘŜ ƴƻǎ 
ƧƻǳǊǎ ƭŜǎ ƭƻŎŀƭƛǘŞǎ ŘŜǎǎŜǊǾƛŜǎ ǇŀǊ ƭŀ ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜ Χ ». Dans cette même perspective Wolkowitsch affirme 
que « sans la politique ferroviaire dynamique des années 1880-1913, le Massif central, la Bretagne 
intérieure, les Alpes, peut-şǘǊŜ ƳşƳŜ ǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜǎ ǇƭŀƛƴŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǇƭŀǘŜŀǳȄ ŘΩ!ǉǳƛǘŀƛƴŜ ƻǳ ŘŜ ƭŀ 
CǊŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩ9ǎǘ ƴƻǳǎ ŀǳǊŀƛŜƴǘ ǊŜƴǾƻȅŞ ƭŜǎ ƛƳŀƎŜǎ ŜƴŎƻǊŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜǎ ŘŜ ƭŀ /ŀƭŀōǊŜΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƭŀ 
Sicile et de lΩ9ǎǇŀƎƴŜΣ ŘŜǎ ŎŀƳǇŀƎƴŜǎ ǊƻǳƳŀƛƴŜǎ Χ ». 

En dépit ŘŜ ƭΩŜŦŦŜǘ ōŞƴŞŦƛǉǳŜ du réseau sur les territoires, les premières difficultés se font 
rapidement sentir. Dès la fin du dix-neuvième siècle, nombreuses sont les compagnies locales à faire 
ŦŀƛƭƭƛǘŜΣ ōŜŀǳŎƻǳǇ ƴΩayant été montées que dans un but spéculatif : celui de toucher les subventions 
des collectivités avant de revendre la concession. Une partie des lignes concernées est placée en 
1883 dans le domaine des compagnies nationales ς souvent sous la pression de lΩ9ǘŀǘ ς et deviennent 
ŀƛƴǎƛ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳΩǳƴŜ ŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘƛǎǇŀǊŀƞǘΦ ! ŎŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ŦƛƴŀƴŎƛŝǊŜǎ 
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Řƻƴǘ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ Ŝǎǘ ƭƻǳǊŘΣ ǎΩŀƧƻǳǘŜ Řŝǎ ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜ ƭŀ tǊŜƳƛŝǊŜ DǳŜǊǊŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ 
la montée de la concurrence avec le transport routier que les améliorations techniques rendent de 
Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΦ [Ŝ ǊŜǇƻǊǘ ŘŜ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ǾŜǊǎ ƭŀ ǊƻǳǘŜ ǎΩŜƴǾƻƭŜ ŀǇǊŝǎ ƭŀ 
{ŜŎƻƴŘŜ DǳŜǊǊŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ǎƻǳǎ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ƭŀ ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ƳŀǎǎƛǾŜ ŘŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ Ǉƻlitique 
nationale de transport donnant la priorité aux investissements routiers23. Dans ce contexte 
particulièrement défavorable aux infrastructures secondaires en raison de leur moindre performance 
ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ ŘŜǎ ŦŀƛōƭŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǎǳǇǇƻǊǘŜƴǘ Ŝǘ ŘŜǎ ōŀǎǎŜǎ ŘŜƴǎƛǘŞǎ ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ 
traversent, le réseau se réduit comme une peau de chagrin. Entre 1944 et 1960, ce sont près de 3000 
km de lignes qui disparaissent24. Ces fermetures touchent en premier lieu les dessertes dites 
«omnibus », c'est-à-dire les lignes locales desservant les territoires ruraux. La décennie suivante est 
la plus néfaste au réseau secondaire en raison du programme Nora (1966) de restructuration qui 
ǇǊŞǾƻƛǘ ƭŀ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ŘŜ мнл ƭƛƎƴŜǎΣ ǘƻǳǘŜǎ ƻƳƴƛōǳǎΣ ǎƻƛǘ рллл ƪƳΦ .ƛŜƴ ǉǳΩŁ ǳƴ rythme ralenti, les 
ŦŜǊƳŜǘǳǊŜǎ ǎŜ ǇƻǳǊǎǳƛǾŜƴǘ ŜƴŎƻǊŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΦ  
 

Figure 6 - Un état de dégradation du réseau ferroviaire dans un cadre institutionnel pourtant 
favorable 

 (Source : Historail n°17, avril 2011) 
 
!ǳƧƻǳǊŘϥƘǳƛΣ ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ŜȄƛǎǘŀƴǘ ƴŜ ǊŜƭŝǾŜƴǘ Ǉƭǳǎ ŘŜ 

la responsabilité de la SNCF. En 1997, dans un contexte de libéralisation du transport ferroviaire 
ƳŜƴŞŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ ǇǊŞǾƻȅŀƴǘ ƭŀ ǎŞǇŀǊŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ Ŝǘ ƭϥŜȄploitation de services 
ferroviaires, est créé Réseau Ferré de France (RFF), établissement public industriel et commercial, qui 
devient propriétaire et gestionnaire de ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ferroviaire française. RFF a pour mission 
ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŜǊΣ ŘΩŜƴǘǊŜǘŜƴƛǊΣ ŘΩŀménager et de développer le réseau. Il gère également le patrimoine lié 
au réseau ferré et la dette ƭƛŞŜ Ł ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ Řƻƴǘ ƛƭ ŀ ƘŞǊƛǘŞ ŘŜ ƭŀ {b/CΣ ƭΩopérateur historique. 
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wCC Ŝǎǘ ƳŀƞǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ ŘŜǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ŜǘΣ à ce titre, doit faire les études 
techniques préalables, notamment le bilan socio-économique de ces investissements pour la 
collectivité et leur bilan financier pour lui-même.  

[Ŝ ǇŀǊǘŀƎŜ Řǳ ǇŀǘǊƛƳƻƛƴŜ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻƳǇŞǘŜƴŎŜǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ŜƴǘƛǘŞǎ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŎƭŀƛǊŜƳŜƴt établi 
Ŝǘ ŦŜǊŀ ƭΩƻōƧŜǘ de divers litiges. Initialement, il est prévu dans les statuts de RFF que ce dernier 
délègue la gestion du trafic ainsi que la réalisation de ƭΩentretien du réseau à la SNCF. En matière de 
renouvellement ƻǳ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜ réseau existantΣ wCC Ŝǎǘ ƳŀƞǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜΣ ŀǎǎƛǎǘŞ par la 
SNCF, qui assure également Řŀƴǎ ƭΩƛƳƳŜƴǎŜ ƳŀƧƻǊƛǘŞ ŘŜǎ Ŏŀǎ ƭŀ ƳŀƞǘǊƛǎŜ ŘΩǆǳǾǊŜ ŘŜs chantiers, du 
fait du manque ŘΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ Ŝǘ ǎǳǊǘƻǳǘ ŘΩŜŦŦŜŎǘƛŦǎ Ře RFF. Aucune autre entreprise extérieure ne 
peut être sollicitée puisque la loi de 1997 stipule que la SNCF est mandataire exclusif pour la maitrise 
ŘΩǆǳǾǊŜ. 

Dans ce mariage forcé, RFF, à tort ou à raison, critique fréquemment les prestations de la 
SNCF et reproche la concentration des acteurs et de leurs intérêts au sein de la SNCF assurant les 
diverses missions de ƳŀƛǘǊƛǎŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ ŘŞƭŞƎǳŞŜΣ Ƴŀitrise ŘΩǆǳǾǊŜ Ŝǘ de réalisation effective des 
travaux (cette dernière prestation étant réalisée par « SNCF entrepreneur »). Cette concentration 
ǎΩŜȄǇǊƛƳŜǊŀƛǘ Ǉar des couts jugés excessifs, alourdis par des choix de solutions techniques privilégiant 
systématiquement un haut niveau de sécurité ς donc onéreux ς que wCC ŜǎǘƛƳŜ ƴΩşǘǊŜ Ǉŀǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ 
justifiés.25 

Cependant, avant de conŎƭǳǊŜ ǘǊƻǇ ǾƛǘŜ Ł ƭΩƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴŎŜ de la SNCF, il faut remarquer avec la 
Conseil général des ponts et chaussées et ƭΩƛƴǎǇŜŎǘƛƻƴ générale des finances que les tentatives de 
ƳŀƞǘǊƛǎŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ ŘƛǊŜŎǘŜ ŘŜ wCCΣ ǎŜ ǎƻƴǘ ŀǾŞǊŞŜǎ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜǎΣ ǾƻƛǊŜ ƻƴǘ ŎƻƴŘǳƛǘ wCC ŀ ǊŜƴƻƴŎŞ, pour 
faire appel à la SNCF (exemple de la modernisation de la ligne Aix Marseille), et que les travaux 
menés sur un réseau sous circulation posent des contraintes techniques et de sécurité difficiles à 
gérer quand on ƴΩest pas soi-ƳşƳŜ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀƴǘΦ La SNCF, de son côté reproche entre autres le coût 
croissant des péages vendus par RFF pour la circulation de ses trains qui remettrait en cause son 
modèle économique. RFF justifie notamment ce coût comme une conséquence de celui de la 
ƳŀƛƴǘŜƴŀƴŎŜ ŦŀŎǘǳǊŞŜ ǇŀǊ ƭŀ {b/CΧ26 

vǳƻƛ ǉǳΩƛƭ Ŝƴ ǎƻit, la situation dŜ ƳƻƴƻǇƻƭŜ ŘŜ ƭŀ {b/C ǎǳǊ ƭΩŀǎǎƛǎǘŀƴŎŜ Ł ƭŀ ƳŀƞǘǊƛǎŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ 
et sur ƭŀ ŘŞƭŞƎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳŀƞǘǊƛǎŜ ŘΩǆǳǾǊŜ ƴŜ laissant ŀǳŎǳƴŜ ƳŀǊƎŜ ŘŜ ƳŀƴǆǳǾǊŜ Ł wCCΣ la loi du 5 
janvier 2006 a modifié la donne en autorisant désormais RFF à recourir à des contrats de partenariats 
public-privé ou aux délégations de services publics pour tout ou partie des opérations. Et de fait, 
depuis 2007, la mise en concurrence de la SNCF ς ǉǳŜ ŎŜ ǎƻƛǘ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ 
ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ƻǳ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀl ς est pratiquée par RFF de façon quasi-systématique. La seule 
exception prescrite étant le cas où la sécurité des personnes est en jeu (ce qui est une considération 
ǎǳŦŦƛǎŀƳƳŜƴǘ ŦƭƻǳŜ ǇƻǳǊ ŎǊŞŜǊ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜǎ ŘΩŀǇǇǊŞŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŀƛƴǎƛ ŘŜ ƴouvelles 
sources de tension entre les 2 établissements). 

Dans la région Centre qui nous intéresse dans cette étude, le responsable régional RFF des 
ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ƳƻŘŜǊƴƛǎŀǘƛƻƴ ŜȄǇƭƛǉǳŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǳƧƻǳǊŘϥƘǳƛ ƛƭ ŜȄƛǎǘŜ р ƳŀƴŘŀǘŀƛǊŜǎ ǇƻǎǎƛōƭŜǎ ǇƻǳǊ ƭŀ 
délégation ŘŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜΣ ŎƘƻƛǎƛǎ au cas par cas en fonction de la spécificité 
des projets. Le choix peut donc très bien se porter sur un autre prestataire que la SNCF, comme cela 
a été le cas par exemple dans le projet de rénovation de la ligne Orléans-Châteauneuf. 

Les désaccords ǎǳǊ ƭΩŀǇǇǊŞŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻǶǘǎ ŀǎǎƻŎƛŞǎ Ł ƭŀ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴŎŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ 
ƻƴǘ ŎƻƴŘǳƛǘ ƭŀ {b/C Ŝǘ wCC Ł ƳŀƴŘŀǘŜǊ Ŝƴ нллр ǳƴ ƎǊƻǳǇŜ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ƛƴŘŞǇŜƴŘŀƴǘǎ ŎƻƻǊŘƻƴƴŞ ǇŀǊ ƭŜ 
Pr. Rivier du Laboratoire ŘΩLƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ des Transports et de Planification de ƭΩ;ŎƻƭŜ Polytechnique 
Fédérale de Lausanne (EPFL), en vue de produire un point de vue objectivant sur la question.  

[ΩŀǳŘƛǘ ƴƻǳǎ ƛƴǘŞǊŜǎǎŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ ŎŀǊ ƛƭ ǎŜ ŦƻƴŘŜ ŘΩŀōƻǊŘ ǎǳǊ 
une éǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŦŜǊǊŞ ŦǊŀƴœŀƛǎΣ ŎϥŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ŎƻƳǇǊŜƴŀƴǘ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ 
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du réseau secondaire. Il propose aussi une analyse prospective en termes de résultats des tendances 
Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Ŝǘ ŘΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ Ł ƭΩŜntretien et au renouvellement de 
ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭΩƘorizon 2025. 

LΩŀǳŘƛǘ vise à évaluer en premier lieu ƭΩŞǘŀǘ actuel de ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ du réseau ferré national 
français puis les politiques de maintenance actuellement appliquées par RFF et par la SNCF ainsi que 
ƭŜǳǊ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜΦ {ǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘŜ ŎŜǎ ŀƴŀƭȅǎŜǎΣ ƭΩŀǳŘƛǘ ŦƻǳǊƴƛǘ ǳƴŜ ŀǇǇǊŞŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘŜƴŘŀƴŎŜǎ et 
perspectives ŘΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ probables, compte tenu des politiques de maintenance de ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ 
ǇǊŞŎƻƴƛǎŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ŀǳŘƛǘŜǳǊǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴe estimation des ressources  

[ΩŀǳŘƛǘ relève que si le patrimoine ferroviaire français offre un grand potentiel car très étendu, 
il est vieillissant et dégradé sur de vastes portions. !ƛƴǎƛΣ ŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ ŘŞƧŁ ƳŜƴǘƛƻƴƴŞ 
précédemment sur un peu moins de 30 000 kilomètres de réseau national, près de la moitié (c'est-à-
dire hors LGV et réseau principal) est constituée de lignes faiblement chargées (10% du trafic total), 
classées UIC 7 à 9 (dont ŜƴǾƛǊƻƴ ǳƴ ǘƛŜǊǎ ƴΩŜǎǘ ǳǘƛƭƛǎŞ ǉǳŜ pour le fret) et est souvent très mal 
entretenue. Iƭ Ŝǎǘ ŎƻƴǎǘŀǘŞ ǳƴŜ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ƎŞƻƳŞǘǊƛŜ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜ Ł ŦŀƛōƭŜ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ 
ǾƻƛŜǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǇŀƴƴŜǎ Ŝƴ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴΣ ŘΩƻǴ ƭŀ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜǎ ǊŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΦ 
[ŀ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ Ŝǎǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŎƻƴŎŜǊƴŞŜΣ ŎƻƳƳŜ ƭΩƛƭƭǳǎǘǊŜ ƭŜ ƎǊŀǇƘƛǉǳŜ ǎǳƛǾŀƴǘ (cf. 
périphérie de Tours). 

 

 
Figure 7 - Longueur du réseau concerné par les ralentissements dans certaines régions 
 (Source Υ tǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ tǊΦ wƛǾƛŜǊ ŘŜ ƭΩ!ǳŘƛǘ ŘŜ ƭΩ9tC[ ƭƻǊǎ ŘŜ ŀǎǎŜƳōƭŞŜ ŀƴƴǳŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩ9C¢w/ύ 

 
 
[ΩŀǳŘƛǘ ŘŜ ƭΩ9tC[ - ŎƻǊǊƻōƻǊŞ Ŝƴ ŎŜƭŀ ǇŀǊ ƭŜǎ ŘƛǊŜǎ ŘΩǳƴ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƭŜ ŘŜ wCC (Réseau ferré de 

France) interrogé dans le cadre de cette étude - analyse les causes de ce mauvais état généralisé : 
une diminution des investissements dans le réseau depuis les années 1980, une tendance à 
ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŜǊ ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŀǳ ŘŞpend du renouvellement, la sous-ǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǇŀǊǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ Řǳ 
réseau « justifiant » économiquement en retour un investissement encore moindre dans 
ƭΩŜƴǘǊŜǘƛen/renouvellement de ces voies et donc une aggravation de leur état de dégradation, 
rendant dans certains cas la circulation des trains quasi impossible. On voit ici le cercle vicieux. 
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Figure 8 - 9Ǿƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŃƎŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜǎ Ǌŀƛls, par groupes UIC, sur le réseau classique 

(Source : PǊΦ wƛǾƛŜǊ ŘŜ ƭΩ!ǳŘƛǘ ŘŜ ƭΩ9tC[ ƭƻǊǎ ŘŜ ŀǎǎŜƳōƭŞŜ ŀƴƴǳŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩ9C¢w/ύ 
 
 
Dans ce contexte la question du devenir des infrastructures de transport ferroviaire de 

proximité se pose avec acuité. La Cour des Comptes dans un bilan de 2008, reprenant les conclusions 
ŘŜ ƭΩŀǳŘƛǘ ŘŜ ƭΩ9ŎƻƭŜ ǇƻƭȅǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ŘŜ [ŀǳǎŀƴƴŜ, affirme ainsi ǉǳΩζ ƛƭ ȅ ŀ ƭƛŜǳ ŘŜ ǎΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ǎǳǊ ƭŀ 
ǇŜǊǘƛƴŜƴŎŜ Řǳ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ŘΩǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ŦŀƛōƭŜ ǎǳǊ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ Ŏƻƴœǳ ǇƻǳǊ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘŜ ƳŀǎǎŜ. »27. Elle 
préconise donc la fermeture des lignes supportant moins de 10 A/R par jour28. Le réseau secondaire 
est donc directement concernéΦ [ŀ {b/C Ŝǘ ǎŀ ŦƛƭƛŀƭŜ ŦǊŜǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ, ŀǳ ƴƻƳ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ 
et face aux nouvelles contraintes de gestion liées à la perte de son monopole dans le domaine du fret 
ǎǳƛǘŜ Ł ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Ł ƭŀ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ (2007), a réduit son activité dans la branche la plus 
déficitaire, à savoir le wagon isolé, à travers une série de programmes et de plans fret au cours des 
années 200029Φ hǊΣ ŎϥŜǎǘ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ ǉǳƛ ǎǳǇǇƻǊǘŜ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ǿŀƎƻƴ ƛǎƻƭŞ (au 
côté du transport régional de voyageurs quand les lignes sont mixtes)30.  

 

                                                           
27

 Rivier R., Putallaz, (2005), wŀǇǇƻǊǘ ŘΩŀǳŘƛǘ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŦŜǊǊŞ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ŦǊŀƴœŀƛǎ, Ecole polytechnique 
fédérale de Lausanne. 
28

 Cour des Comptes, (2009), Le transfert aux régions du transport express régional (TER) : un bilan mitigé et des 
évolutions à poursuivre, Rapport public thématique, La Documentation française, Paris. 
29

 ζ tƭŀƴ CǊŜǘ нллс η ƭŀƴŎŞ Ŝƴ нлло ǇŀǊ aΦ ±ŞǊƻƴ Ǉǳƛǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ŘΩhΦ aŀǊŜƳōŀǳŘ Ŝƴ нллсΣ ƭŜǎ 
directeurs successifs délégués de la SNCF chargés du Fret. 
30

 Zembri P., 2004, « Pourquoi le fret ferroviaire va-t-il si mal en France ? Autour du plan Véron (Fret 2006) », 
Flux, n°56, p. 106-111. 
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Figure 9 - CǊŜǘ ǇŀǊ ǘȅǇŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭ ŘΩŀŎƘŜƳƛƴŜƳŜƴǘ 

(Source : SOeS) 
 
Mais est-ce que la question de la fermeture des réseaux secondaires, doit se poser 

ǳƴƛǉǳŜƳŜƴǘ Ŝƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭŀ ǊŜƴǘŀōƛƭƛǘŞ Ł ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜ ŘŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ǉǳΩƛƭ ǎǳǇǇƻǊǘŜ ? Michel 
Dubromel, pilote du réseau « Transports et mobilités durables » à France Nature Environnement et, à 
ŎŜ ǘƛǘǊŜΣ ƳŜƳōǊŜ Řǳ /ƻƴǎŜƛƭ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ {b/CΣ ƴŜ ƭŜ ǇŜƴǎŜ Ǉŀǎ. Il insiste sur les enjeux 
ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ sur les perspectives de report modal à plus long terme. 
Il exprime son inquiéǘǳŘŜ ǉǳŀƴǘ ŀǳȄ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀōŀƴŘƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǊ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ, entraînant 
ƭΩabandon de leur entretien : « ǳƴŜ ƭƛƎƴŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǉǳƛ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞǘŞ ŜƴǘǊŜǘŜƴǳŜ ǇŜƴŘŀƴǘ ǳƴŜ ŘƛȊŀƛƴŜ 
ŘΩŀƴƴŞŜǎΣ ŎΩŜǎǘ ŦƛƴƛΣ ŎΩŜǎǘ ŀōŀƴŘƻƴƴŞΦ ηΦ Lƭ ȅ Ǿƻƛǘ ǳƴ ǊƛǎǉǳŜ ŘΩƘȅǇƻǘƘŞǉǳŜǊ ƛrrémédiablement le report 
modal sur ces voies, considérant le développement du trafic ferroviaire régional non pas seulement 
comme une fin en soi mais aussi un moyen de maintenir les infrastructures sur le territoire, de 
« ǊŞǎŜǊǾŜǊ ƭΩŀǾŜƴƛǊ » pour des possibilités de report modal encore plus massives. Il préconise pour 
cela, notamment, le développement du ferroutage pour le fret « comme en Allemagne », et regrette 
ƭŀ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ŦǊŀƴœŀƛǎŜΣ ǎŜƭƻƴ ƭǳƛΣ ŘΩƻǇǇƻǎŜǊ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ31. 

Michel Zonca, vice-président de la Fédération Nationale des Associations d'Usagers des 
Transports (FNAUT), et membre également du CA de la SNCF, abonde dans le même sens, et anticipe 
ǎǳǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ŎƻǶǘ ŘŜ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜ Ŝǘ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦƛǎŎŀƭƛǘŞ ŎŀǊōƻƴŜ ǉǳƛ Ǿƻƴǘ ǇŜǎŜǊ ǘƻǳƧƻǳǊs plus 
ƭƻǳǊŘǎ Ł ƭΩŀǾŜƴƛǊ ǎǳǊ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΦ Lƭ Ǿƻƛǘ ŘƻƴŎ Řŀƴǎ ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ƭŀ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭƛǘŞ ǳƴŜ 
nécessité pour le développement futur des territoires qui voudront accueillir des activités 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Řƻƴǘ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ǎŜǊƻƴǘ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŜ déterminés sur ce critère32. 

¦ƴ ŎƘŀǊƎŞ ŘŜ Ƴƛǎǎƛƻƴ ŘŜ CǊŜǘ {b/C ǉǳŜ ƴƻǳǎ ŀǾƻƴǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞ ƛƴŘƛǉǳŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǉǳΩǳƴ ŘŜǎ 
enjeux principaux du trafic de proximité, même en cas de fermeture totale de la voie ferrée, réside 
dans la conservation du linéaire, car une Ŧƻƛǎ ǉǳŜ ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ŎƻƳƳŜƴŎŜ Ł şǘǊŜ ƳƛǘŞŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ 
de faire marche à arrière, et cite en exemple les dispositions prises au Royaume-Uni pour conserver 
les corridors ferroviaires pendant plusieurs décennies33. 
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 Michel Dubromel, pilote du réseau « Transports et mobilités durables », France Nature Environnement. 
Enretien le 9 décembre 2009. 
32

 Michel Zonca, Vice-président de la FNAUT. Entretien le 11 septembre 2009. Il fait notamment référence ici 
aux travaux de lΩObservatoire énergie, environnement, transports (OEETύ Ŝƴ ŜǎǘƛƳŀƴǘ ǉǳŜ ǎƛ ƭΩŀŦŦƛŎƘŀƎŜ 
obligatoire des émissions de CO2 par les transporteurs (entrant en ǾƛƎǳŜǳǊ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ нлмоύ ƴΩŀǳǊŀ ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ 
ǉǳΩǳƴ ŜŦŦŜǘ ǇŞŘŀƎƻƎƛǉǳŜ Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜƳǇǎ Ƴŀƛǎ ǉǳΩƛƭ ǎŜǊŀ ǎǳƛǾƛ ǇŀǊ ǳƴŜ ŦƛǎŎŀƭƛǘŞ ŎŀǊōƻƴŜ ōƛŜƴ Ǉƭǳǎ 
incitative. 
33

 Entretien avec un chargé de mission de Fret SNCF, mars 2009. 
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Cependant, à plus court terme, la rénovation des réseaux secondaire si elle contribue à en 
ŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ Ŝƴ ŀƳŞƭƛƻǊŀƴǘ ƭŜǎ conditions de circulation ou la réouverture au trafic 
ǾƻȅŀƎŜǳǊΣ ŜƭƭŜ ƴŜ ǇŜǳǘ ǎǳŦŦƛǊŜΣ ǎŜǳƭŜΣ Ł ǊŜƭŀƴŎŜǊ ƭŜ ŦŜǊΦ 9ǘ ŎƻƳƳŜ ƭΩƛƴŘƛǉǳŜ [ǳŎ bŀŘŀƭΣ ŀƭƻǊǎ 5ƛǊŜŎǘŜur 
général adjoint de la branche transport et logistique de la SNCF, aucun investissement sur le réseau 
ne saurait faire apparaître « magiquement » les wagons qui rouleront dessus34. Les volumes de 
marchandises ou le nombre de passagers circulant dépendant de fait ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ 
aussi structurelles : les besoins des voyageurs et ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎΣ ƭŀ ǇŜǊǘƛƴŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ Ŝƴ 
face, le paysage économique et industriel, et bien entendu la concurrence des autres modes de 
transport, et notamment de la route. 

/ϥŜǎǘ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ŎŜǎ ǇŀǊŀƳŝǘǊŜǎ qui peuvent rendre compte de ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ trafic sur le 
réseau secondaire, et aussi la large domination du transport routier de marchandises. Il faut citer en 
particulier :  
× pour le fret : le recul des industries lourdes, grandes pourvoyeuses de trafic massifié de 

marchandises pondéreuses particulièrement adaptées au rail ; la faible densité du territoire 
en industries ŘΩŜȄǘǊŀŎǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ƭƻǳǊŘŜ dans de nombreuses régions ; une perte 
de compétitivité du rail par rapport à la route du fait des innovations techniques dont ont 
profité les poids lourds au cours de ces dernières décennies ; un désengagement de 
lΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ vis-à-vis du fret et un recentrage de ses activités sur la grande distance 
et les réseaux les plus rentables ; 

× pour le trafic voyageur Υ ǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ Řǳ ǇǊƛȄ ǊŜƭŀǘƛŦ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜ ; 
ƭΩŜȄƻŘŜ ǊǳǊŀƭ et la périurbanisation ; la complexification des schémas de déplacement des 
particuliers ; 

× et jouant dans les deux cas Υ ǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŞǘŀǘƛǉǳŜ ǾƻƭƻƴǘŀǊƛǎǘŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ƭΩŀǇǊŝǎ-guerre 
pour développer le réseau routier et autoroutier. 

 
! ƭΩƘŜǳǊŜ ŀŎǘǳŜƭƭŜΣ ƻƴ ǇŜǳǘ ŘƛǊŜ ǉǳŜ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜΣ ƭŜ ŦǊŜǘ Ŝǎǘ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ 

critique tandis que le transport régional de voyageur a vu son sort amélioré avec la création de la 
branche Transport express régional (TER) à la SNCF puis la mise en place de la décentralisation de la 
compétence du transport régional de voyageurs aux régions, expérimentée dès 1997. Depuis que les 
régions sont Autorités organisatrices du transport (AOT), le trafic TER a considérablement augmenté : 
Ǉƭǳǎ рр҈ όŜƴ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎΦƪƳύ ŜƴǘǊŜ мффт Ŝǘ нллтΣ Řƻƴǘ нт҈ ǊƛŜƴ ǉǳΩŜƴǘǊŜ нллн Ŝǘ нллт35. De 
nombreuses liaisons ont donc gagné en dynamisme et font ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ ƳŜƛƭƭŜǳǊ 
ŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ǾƻƛǊŜ ŘΩǳƴŜ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ ƻǳ ŞƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴΦ Même si le coût de production par la SNCF du 
service TER fait débat et représente une part importante et croissante des budgets des conseils 
régionaux. De plus, la situaǘƛƻƴ Ŝǎǘ ŎƻƴǘǊŀǎǘŞŜ ŘΩǳƴe ǊŞƎƛƻƴ Ł ƭΩŀǳǘǊŜΣ Ŝǘ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ¢9w 
ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎȅƴƻƴȅƳŜ ŘŜ ǊŜŎǳƭ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ Ŝǘ ŘƻƴŎ ŘΩǳƴ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ 
massif, alors même que la performance environnementale intrinsèque du transport régional de 
ǾƻȅŀƎŜǳǊ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŞǾƛŘŜƴǘe. Nous reviendrons dessus. 

 
 

1.2 Situation en région Centre : règne de la voiture et domination du fret agricole 
 
[ŀ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ ŀ ŞǘŞ ǊŜǘŜƴǳŜ ŎƻƳƳŜ ǘŜǊǊŀƛƴ ŘΩŜƴǉǳşǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŞǘǳŘŜ ǇƻǳǊ 

deux raisons essentielles. 
[ŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ Ŝǎǘ ǉǳŜ tǊƻȄƛǊŀƛƭΣ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘΩhCt Ŝƴ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜΣ ǇƻǳǾŀƛǘ şǘǊŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞ Ŝƴ нллфΣ 

au moment des premières observations sur le terrain et des premiers entretiens exploratoires pour 
ŘŞǘŜǊƳƛƴŜǊ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ Ŝǘ ƭŀ ŦŀƛǎŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŞǘǳŘŜΣ ŎƻƳƳŜ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ 
ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŦǊŀƴœŀƛǎ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŀǾŀƴŎŞ Ŝǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ Ł ƳşƳŜ ŘΩŀōƻǳǘƛǊ Ł ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜΦ !ƛƴǎƛ ƴƻǳǎ 

                                                           
34

 Luc Nadal, ex-Directeur général adjoint de la branche transport et logistique de la SNCF. Entretien avril 2009. 
35

 Zembri P., 2004, « Pourquoi le fret ferroviaire va-t-il si mal en France ? Autour du plan Véron (Fret 2006) », 
Flux, n° 56, p. 106-111. 
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pensions pouvoir suivre et analyser « en temps réel » la gouvernance du projet, le débat qui 
ƭΩŀƴƛƳŀƛǘΣ ƭŀ ǇǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ǎŜǎ ƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴǎ ŞǾŜƴǘǳŜƭƭŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜ Ŝǘ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ǘƻǳǘ 
en assistant au passage de la phase de projet à la phase de fonctionnement opérationnel.  

[ŀ ǎǳƛǘŜ ŘŜǎ ŞǾŝƴŜƳŜƴǘǎ ƴŜ ƭΩŀ Ǉŀǎ ǇŜǊƳƛǎΦ [ŀ ŎƘǊƻƴƻƭƻƎƛŜ du projet et quelques-uns des 
facteurs principaux ŘΩŜƴƭƛǎŜƳŜƴǘ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ǎŜǊƻƴǘ étudiés dans la partie suivante.  

 
La seconde raison de faire de la rŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ ŎƻƳƳŜ ǘŜǊǊŀƛƴ ŘΩétudeΣ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŘΩŀŎǘǳŀƭƛǘŞΣ 

ǊŜƭŝǾŜ ŘΩǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ƭƻŎŀƭŜǎΣ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀƳǇƭŜǳǊ Ře son réseau 
ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜΦ /ΩŜǎǘ ǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ōƛŜƴ ƳŀƛƭƭŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ Ŝƴ ƎŞƴŞǊŀƭ : la 
deuxième région la plus maillée après la région Rhône-Alpes (2660 kms de réseau). Le réseau 
exploité représentant au total 2184 kms, soit 7,4 % du réseau français, avec 995 kms de voies 
électrifiées et 1 079 kms de voies uniques. 

 

 
Figure 10 - Le réseau ferré en région Centre (Source : RFF, 2009) 
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La carte ci-ŘŜǎǎǳǎ Ŧŀƛǎŀƴǘ Şǘŀǘ ŘŜ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜǎ infrastructures classées UIC 7 à 9 dédiées au fret, et 

ŘƻƴŎ ŘŜ ƭŜǳǊ Şǘŀǘ ŘŜ ǾƛŜƛƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΦ 9ƭƭŜ ƳŜǘ ōƛŜƴ Ŝƴ ŞǾƛŘŜƴŎŜ ƭΩŞǘŀǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŘŞƎǊŀŘŞ Řǳ 
ǊŞǎŜŀǳ Ŝƴ ŞǘƻƛƭŜ ŀǳǘƻǳǊ ŘΩhǊƭŞŀƴǎ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ Ŝƴ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜΣ ŎƻƳǇŀǊŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŀǳȄ 
autres régions françaises. 

 

 
Figure 11 - 9ǘŀǘ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ т Ł ф ǎŀƴǎ ǾƻȅŀƎŜǳǊ 

 (Source : INRETS / APPA) 
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Figure 12- Vitesse maximale sur ligne 

(Source : RFF) 
 
Enfin, la région Centre est une région particulièrement concernée par les projets (ou études) 

de modernisation et-ou de régénération de lignes secondaires, la majorité dans le cadre du Contrat 
de Projet Etat-Région 2007-2013.  

 
Projets de modernisation Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ƻǳ ǾŜƴŀƴǘ ŘΩşǘǊŜ ŀŎhevés en région Centre : 
 
× Modernisation de la ligne (Paris ς Dourdan) ς Châteaudun ς Vendôme ς Tours (Financement : 
ртΣо aϵΣ CPER), 

× Modernisation de la ligne Tours ς /Ƙƛƴƻƴ ŀǾŜŎ ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŎƻƳƳŀƴŘŜ ŎŜƴǘǊŀƭƛǎŞŜ όCƛƴΦ : 
мс aϵΣ CPER), 

× Etudes périurbaines en vue de la réouverture au trafic voyageurs de la ligne Orléans ς 
Châteauneuf-sur-Loire (Fin. : пaϵΣ région Centre), 

× 9ƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǇƻǊǘƛƻƴ ŘŜ ру ƪƳǎ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ .ƻǳǊƎŜǎ ς Saincaize (Fin. Υ ттΣо aϵΣ 
CPER), 

× Modernisation de la ligne ferroviaire du Blanc-Argent entre les gares de Salbris et Valençay 
(Fin. : моΣс aϵΣ wŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜΣ wCCΣ Ŝǘ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ la Communauté de Communes du 
Romorantinais et du Monestois), 

× Réouverture au trafic voyageurs de la ligne Chartres-Voves-Orléans (Fin. Υ оу aϵ ƛƴǎŎǊƛǘǎ ŀǳ /t9w 
Etat ςRégion CentreΣ Řƻƴǘ ну aϵ ǇƻǳǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ όŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ wŞƎƛƻƴ Centre à 100%) 
et 10 Mϵ ǇƻǳǊ ƭŜ ŦǊŜǘ όŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ 9ǘŀǘ ςRégion 50/50)), 

× Poursuite de la modernisation de la ligne ParisςOrléansςLimogesςToulouse (Fin. depuis 2004 : 
нср aϵ Ҍ нт aϵ όǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘύ Ҍ уΣн aϵ ό/t9wύ : Etat, Région et RFF). 
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1.2.1 Déplacements de voyageurs en région Centre 
 

Concernant le réseau ferré, une partie du territoire régional demeure peu accessible en 
ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭŜ {ǳŘ ŘŜ ƭΩLƴŘǊŜ-et-[ƻƛǊŜ Ŝǘ ƭΩhǳŜǎǘ ŘŜ ƭΩLƴŘǊŜΦ 5Ŝ Ǉƭǳǎ ƛƭ ƳŀƴǉǳŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ 
liaisons intra-régionales entre Chartres et OrléanǎΣ Řŀƴǎ ƭŜ aƻƴǘŀǊƎŜƻƛǎ Ŝǘ ƭŜ DŃǘƛƴŀƛǎΦ 5ΩƻǴ ƭŜǎ ŘƛǾŜǊǎ 
projets qui concernent les lignes ferroviaires secondaires : rénovation et ouverture au trafic de 
voyageurs de la ligne Chartres ς Orléans, projet de réouverture de la ligne de voyageurs 
Chateauneuf-sur-Loire ς Orléans, rénovation des lignes Tours- Chinon et Tours ς Loches. 

Globalement, la voiture domine très largement dans les pratiques de déplacements des 
voyageurs en région Centre, et la tendance tend à se renforcer avec le temps.  

 

 Centre France métropolitaine 

 1999 2008 1999 2008 

Nombre total d'actifs 977 755 1 057 252 23 055 202 25 929 281 

Part des actifs utilisant uniquement les transports en 
commun pour se rendre au travail (%) 

4,6 7,0 10,6 14,2 

Part des actifs utilisant uniquement la voiture particulière 
pour se rendre au travail (%) 

70,7 76,7 65,7 69,7 

Part des actifs utilisant seulement le deux-roues ou 
seulement la marche à pied pour se rendre au travail (%) 

11,9 11,4 11,2 11,7 

Part des actifs travaillant hors de leur commune de 
résidence (%) 

60,3 66,1 60,9 65,1 

Distance moyenne pour se rendre au travail (km) 11,6 nd 9,7 nd 

Tableau 2 - Les déplacements pour se rendre au travail en 2008 
(Source : Insee, recensement de la population) 

 
On observe pourtant dans le même temps une croissance du trafic TER. Exprimé en milliers de 

voyageurs.km, il passe en région Centre, entre 2002 et 2007, de 756 772 à 857 790, soit une 
augmentation de 13%. Mais de toutes les régions françaises, c'est le plus faible taux de croissance 
relevé, le plus important étant de 46% pour la Bretagne sur la même période, soit un écart de plus de 
1 à 3 entre les deux régions. 

Il faudraiǘ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ƴǳŀƴŎŜǊ ŎŜǎ ŎƘƛŦŦǊŜǎ ǇǳƛǎǉǳΩƛƭǎ ƴŜ ǇǊŜƴƴŜƴǘ Ǉŀǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ Ŝǘ ƭŀ 
ǉǳŀƴǘƛǘŞ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŀǾŀƴǘ 2002. On peut donc les compléter par des chiffres mesurant la disparité 
ŜƴǘǊŜ ǊŞƎƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ¢9wΦ /ŜǘǘŜ ƻŦŦǊŜ Ŝǎǘ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ŜȄǇǊƛƳŞŜ ǇŀǊ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǘǊŀƛƴǎ Ȅ ƪƳ 
(TK). Elle place la région Rhône-Alpes en première place, la région Centre en seconde et le Nord-Pas-
de-Calais en troisième. Cependant cet indicateur tend à favoriser les régions assez vastes où les 
ƭƛƎƴŜǎ ǎŜǊƻƴǘ ŘƻƴŎ ŦƻǊŎŞƳŜƴǘ Ǉƭǳǎ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎΦ /ΩŜǎǘ ǇƻǳǊǉǳƻƛ il est plus pertinent de les rapporter à 
la superficie de la région, exprimée ici en longueur de lignes exploitées (L) et à sa densité de 
population (P). Cette nouvelle formule (TK/LxP) fournit en fait « ǳƴŜ ƛƴŘƛŎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩƻŦŦǊŜ 
ǘŜƭ ǉǳΩƛƭ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ǇŜǊœǳ ƎƭƻōŀƭŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŀ ŎƭƛŜƴǘŝƭŜ »36Φ 9ƭƭŜ ǊŞŘǳƛǘ ŘƻƴŎ ƭΩŞŎŀǊǘ ŘΩƻŦŦǊŜΣ ǉǳƛ ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ 
de 1 à 15 mais de 1 à 5, mais fait également évoluer le classement des régions. Ainsi la région Centre, 
qui est 2e ǇƻǳǊ ƭΩƻŦŦǊŜ ŜȄǇǊƛƳŞŜ Ŝƴ ǘǊŀƛƴ Ȅ ƪƳ ό¢YύΣ ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ фe si on le rapporte à la superficie et 
à la population (TK/LxP), de même la région Rhône-Alpes passe à la 16e place.  

5ƻƴŎΣ ƳşƳŜ Ŝƴ ǊŜƭŀǘƛǾƛǎŀƴǘ ƭŜǎ ŞŎŀǊǘǎ ŘΩƻŦŦǊŜ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭŀ ǎǳǇŜǊŦƛŎƛŜ Ŝǘ ƭŀ ŘŜƴǎƛǘŞ ŘŜǎ 
régions, ils demeurent très importants. Et ce malgré un effort global des finances publiques jugé trop 
élevés par la Cour des Comptes par rapport aux résultats obtenus, c'est-à-dire les taux de 
remplissage moyens et la performance environnementale qui leur est liée. 
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 Giraud M., « Les territoires du TER : un bilan chiffré », Transports Urbains, n°107, juillet-septembre 2005. 
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[ΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŀ voiture reste, ǉǳƻƛ ǉǳΩƛƭ Ŝƴ ǎƻƛǘ, ǘǊŝǎ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ŘƻƳƛƴŀƴǘΣ ŎŜ ǉǳƛ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ Ŝƴ 
grande partie par la multi-motorisation des ménages qui a évolué de façon spectaculaire dans les 
communes de périphérie des agglomérations. Cette évolution est fortement liée au phénomène de 
périurbanisation. 

 
 
1.2.2 Le fret ferroviaire en région Centre favorisé par la production agricole 

 
[Ŝ /ŜƴǘǊŜ Ŝǎǘ ǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ŝƴ ǘƘŞƻǊƛŜ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ǇǊƻǇƛŎŜ ŀǳ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ 

ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ ŘŞŘƛŞ ŦǊŜǘ ŀǎǎŜȊ ŘŜƴǎŜ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ŎŞǊŞŀƭƛŎǳƭǘǳǊŜ ƎŞƴŞǊŀǘŜǳǊ ŘΩǳƴ ǘǊŀŦƛŎ 
de pondéreux qui représente chaque année plus de 60% des marchandises transportées par le fer 
dans la région. 

Rappelons que les données disponibles en région sur le fret ferroviaire ne vont pas au-delà de 
нллс ŎŀǊ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞŜǎ ŎƻƳƳŜ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎ ǎŜƴǎƛōƭŜǎ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Ł ƭŀ 
concurrence du secteur en 2007. Cependant, au vu ŘŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŎƻƴǎǘŀǘŞe au niveau national, 
ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǇƻǎǘŞǊƛŜǳǊŜ ŀǳȄ années pour lesquelles nous disposons des données ne peut être 
favorable au fret ferroviaire dans le mix modal de la région. Rappelons ǉǳΩŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƴŀǘƛƻƴŀƭΣ ƭŜ ŦǊŜǘ 
ferroviaire, tous flux confondus, ǎΩŜǎǘ ŎƻƴǘǊŀŎǘŞ ŜƴǘǊŜ нллу Ŝǘ нлмл ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ нр҈Φ Toutefois, les 
chiffres ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ ƧǳǎǉǳΩŁ нллс gardent toute leur pertinence pour mettre en exergue les 
caractéristiques structurelles de la spécialisation du fret ferroviaire en région Centre. 

 
Le trafic de marchandises en région Centre, tous modes confondus, représentait 140 millions 

de tonnes (Mt) en 2004, ce qui place cette dernière au 12e rang des régions françaises. Les échanges 
internes représentent 68 Mt, tandis que les flux interrégionaux et internationaux 72 Mt, réparties de 
façon assez équilibrée entre 37 Mt de ŘΩŜȄǇŞŘƛǘƛƻƴ Ŝǘ 35 Mt de réception37. 

Les échanges internationaux ne sont censés représenter que 5% du total selon la base de 
données SITRAM. Cependant, cette statistique ne prend pas en compte les flux de pré- ou post- 
acheminement en direction ou depuis les ports maritimes, flux qui concernent en fait une grande 
partie des marchandises transportées et notamment des céréales. En somme, cette statistique ne 
prend pas en compte les flux Ł ƭΩƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ ǉǳƛǘǘŀƴǘ ƭŀ CǊŀƴŎŜ Ǿƛŀ ƭŜǎ ǇƻǊǘǎΣ Ƴŀƛǎ ǳƴƛǉǳŜƳŜƴǘ ŎŜǳȄ 
ǘǊŀǾŜǊǎŀƴǘ ƭŜǎ ŦǊƻƴǘƛŝǊŜǎ ǘŜǊǊŜǎǘǊŜǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ ŎƻƴǘƛƴŜƴǘŀƭŜ. Or, dans les faits, une grande partie des 
céréales est expédiée vers les ports du Rouen, du Havre et de la Rochelle pour être ensuite exportée. 

Les produits agricoles occupent le second rang quant au type de marchandises transportées 
(26%) après les biens manufacturés (45%). 

 
Le transport routier est largement dominant, représentant environ 90% des volumes 

ŘΩéchanges. 

Type de flux Parts modales en % Parts modales en Mt 

Flux internes à la région 100% route - 68 Mt route 

Flux entrants 
- 92,5% route 
- 7,5% fer 

- 92,5% route 
- 7,5% fer 

Flux sortants 
- 86% route 
- 14% fer 

- 86% route 
- 14% fer 

Figure 13 - Les flux interrégionaux de fret de la région Centre : parts modales de la route et du fer  
(Source : DAEI - SITRAM, 2002) 
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 DRE Centre, (2006), Les flux de marchandises en région Centre, Service Aménagement transport Centre. 
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La route accroit même son avantage. Tandis que les échanges interrégionaux routiers ont crû 
de 30% dans la région entre 1996 et 2005, les échanges ferroviaires sont passés en 2005 en dessous 
des niveaux de 1996 malgré une augmentation de 45% entre 1996 et 1999. On imagine très 
ŎƭŀƛǊŜƳŜƴǘ ǉǳŜ ƭŀ ǇŀǊǘ Řǳ ŦǊŜǘ ǎΩŜǎǘ ŜƴŎƻǊŜ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ ŎƻƴǘǊŀŎǘŞŜ Ł ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜ ƭΩŀƴƴŞŜ ŘŜ ƭŀ ŘŞŎŜƴƴƛŜ 
2000 avec la crise économique.  

 

 
Figure 14 - Flux ferroviaires de marchandises du Centre entre 1996 et 2005 (hors transit) 

(Source : DRE Centre, (2006), Les flux de marchandises en région Centre, Service 
Aménagement transport Centre) 

 
 
CƻƳƳŜ ƭΩƛƴŘƛǉǳŜnt les figures 13 et 14, Les échanges ferroviaires de la région concernent très 

majoritairement des flux entrants et sortants, donc interrégionaux ou internationaux. Les flux 
internes à la région sont négligeables (10 000 tonnes par an). Ce constat, banal en lui-même, ne fait 
que confirmer que c'est sur la longue distance que le rail trouve sa rentabilité (et justifie les ruptures 
de charges ǉǳΩƛƭ ǇŜǳǘ ŜƴǘǊŀƛƴŜǊ). 

Il révèle par contre la spécialisation du rail en région Centre dans les expéditions : les flux 
sortants représentent le double des flux rentrants όп aǘ ŎƻƴǘǊŜ н aǘύΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳΩƻƴ ŎƻƴǎǘŀǘŜ ǉǳŜ ces 
ŜȄǇŞŘƛǘƛƻƴǎ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ŞŎǊŀǎŀƴǘŜ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŀƎǊƛŎƻƭŜΣ et en particulier les céréales. 
En effet, la région Centre « exporte » 85% de sa production de céréales, marchandise pondéreuse. 
C'est donc peu dire que lŜ ŘŜƎǊŞ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ Ǌŀƛƭ ǇŀǊ ƭŀ filière agricole en région Centre constitue 
un des enjeux majeurs pour le devenir des infrastructures ferroviaires et les possibilités de report 
modal dans la région.  
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Figure 15 - Evolution des parts modales dans le transport de marchandises en région Centre entre 

2003 et 2006. 
(Source : Service Aménagement transport Centre, 2006) 

 
Alors que la part du fret ferroviaire dans le volume global des marchandises transportées en 

région Centre oscille aux alentours des 10%, elle représente environ un tiers des échanges de 
denrées agricoles.  

 

 
Figure 16 - Parts des différents types de marchandises expédiées par le fret ferroviaire entre 2003 

et 2006 en région Centre 
(Source : Base de données MTETM/SESP, SitraM) 

 
Les produits agricoles représentent environ 2,5 Mt, les denrées alimentaires 700 000 tonnes, 

les matériaux de construction 500 000 tonnes. A eux trois, ils pèsent 95% des expéditions globales. 
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La structuration des flux intrants est toute autre : matériaux de construction (1,3 Mt), engrais 
(300 000 t) et produits pétroliers (200 000 t) représentant quant à eux 85% des volumes reçus par le 
rail38. Dans tous les cas, nous avons bien affaire à un transport de pondéreux. 

 
wŜƳŀǊǉǳƻƴǎ ǉǳŜ ŎϥŜǎǘ ƭŜ ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩ9ǳǊŜ-et-Loir qui fait figure de champion des 

expéditions ferroviaires de céréales avec plus de 1 100 Mt (en 2004), soit près de 30% des 
expéditions de la région. Le chiffre est raccord avec lΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭa production céréalière du 
département (27% de la production régionale). Ceci est à lier au fait que ƭΩ9ǳǊŜ-et-Loir est le 
département qui recouvre le territoire de la Beauce, principal grenier à blé de la France. Or, c'est 
dans ce département que se trouve la plus grande partie de la ligne Chartres-Voves-Orléans que nous 
étudierons plus en détail dans cette étude.  

La plupart ŘŜǎ ŜƴǾƻƛǎ ŘŜ ŎŞǊŞŀƭŜǎ ǎƻƴǘ ŜȄǇŞŘƛŞǎ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩŜƳōǊŀƴŎƘŜƳŜƴǘǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊǎ όǇƭǳǎ 
de 80 dans la région) ŘΩƻǴ ǎƻƴǘ ŎƻƴǎǘƛǘǳŞǎ directement des trains entiers. Cette massification des 
envois pour des distances ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ǎƛƳǇƭƛŦƛŜ ƭΩorganisation logistique et offre un 
niveau de coût acceptable, qui permet au rail de capter, face à la route, un tiers du volume des 
envois de céréales hors la région. 

Sur le total de la production céréalière du Centre, environ un tiers est livrée en France (15% en 
région Centre)Σ ǳƴ ǘƛŜǊǎ Řŀƴǎ ƭΩ¦ƴƛƻƴ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ Ŝǘ ǳƴ ǘƛŜǊǎ Ŝǎǘ ŜȄǇƻǊǘŞ ǾŜǊǎ ƭŜǎ Ǉŀȅǎ ǘƛŜǊǎΦ 

 

Départements 
du Centre 

Quantité de céréales 
expédiées par rail (2004) 

Destinations principales 

Cher 540 000 t 
Expéditions plus diffuses vers le nord et le sud de la 
France + exportation via les ports de la Rochelle ou 
du sud de la France (Maghreb) 

Eure-et-Loir 
(Beauce) 

1 150 000 t 
- Porte de Rouen  
- Bretagne 

Indre 600 000 t 
Expéditions plus diffuses vers le nord et le sud de la 
France + exportation via les ports de la Rochelle ou 
du sud de la France (Maghreb) 

Indre-et-Loir 320 000 t 
- port de Nantes-Saint-Nazaire 
- Bretagne 

Loir-et-Cher 520 000 t 
- port de Nantes-Saint-Nazaire 
- Bretagne 

Loiret 720 000 t 
Expéditions surtout vers le nord (exportation et 
malteries) 

Tableau 3 - Expéditions ferroviaires de céréales en région Centre  
(Source : Service Aménagement transport Centre, 2006) 

 
[Ŝǎ ŜȄǇŞŘƛǘƛƻƴǎ ǘƻǘŀƭŜǎ ŘŜ ŎŞǊŞŀƭŜǎ ǎΩŞƭŜǾŀƛŜƴǘ ŘƻƴŎ à environ 3 850 000 tonnes, soit - sachant 

que les trains sont capables de charger 1 300 tonnes - lΩŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘ ŘŜ н фсл ǘǊŀƛƴǎ ŎƻƳǇƭŜǘǎ Ł ƭΩŀƴƴŞŜΦ 
Lƭ Ŧŀƛǘ ōƛŜƴ ŜƴǘŜƴŘǳ ƎŀǊŘŜǊ Ł ƭΩŜǎǇǊƛǘ ǉǳŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŀƎǊƛŎƻƭŜ ŦƭǳŎǘǳŜ ǎŜƭƻƴ ƭŜ ǾƻƭǳƳŜ ŘŜǎ 
récoltes et le cours du produit, et dans le cas précis selon le cout relatif du fret ferroviaire et de la 
ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊΦ 

 
Les expéditions ferroviaires de céréales sont surtout le fait des grandes coopératives agricoles 

ǘŜƭƭŜǎ ǉǳΩ!ȄŞǊŞŀƭ όƎǊƻǳǇŜ ƴŞ ŘŜ ƭŀ Ŧǳǎƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƻǇŞǊŀǘƛǾŜǎ !ƎǊŀƭȅǎ Ŝǘ 9Ǉis-Centre, et premier 
collecteur de grains en France), SCAEL, CabepΣ [ŜǇƭŀǘǊŜΧ ƻǳ ŘŜǎ ƴŞƎƻŎƛŀƴǘǎΦ Les expéditions se font 
depuis des silos de regroupement, qui pour les plus grands sont souvent directement reliés au fer39.  

 
                                                           

38
 DRE Centre, (2006), Les flux de marchandises en région Centre, Service Aménagement transport Centre. 

39
 .ŀǎŜ !ƎǊŜǎǘŜΦ aƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩŀƎǊƛŎǳƭǘǳǊŜΦ 
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Le Service aménagement transport /ŜƴǘǊŜ ƴƻǘŀƛǘ ŘŞƧŁ Ŝƴ нллс ǉǳΩ « au cours des cinq 
dernières années, des baisses de plus de 35% des échanges de produits agricoles, de plus de ¼ des 
échanges de matériaux de construction et de 10% des échanges de denrées alimentaires sont 
constatées sur le mode ferroviaire. »40 

Si pour les problèmes de données statistiques manquantes, il ne sous est pas possible de 
chiffrer cette évolution pour les années qui suivent, le constat est confirmé à la fin des années 2000 
par les chargeurs eux-mêmes. Ainsi M. BartoloΣ 5ƛǊŜŎǘŜǳǊ ƎŞƴŞǊŀƭ ŘΩ!ƎǊƻǇƛǘƘƛǾƛŜǊǎΣ ǉǳƛ ǘŞƳƻƛƎƴŜ ǉǳΩŁ 
la fin des années 90 il faisait partir environ 170 000 tonnes, soit 75% de sa collecte, sur le rail alors 
ǉǳΩŜƴ нллфΣ ŎŜ ƴΩŞǘŀƛǘ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ пр҈Φ Lƭ ǘŞƳƻƛƎƴŜ Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳΩŁ ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ флΣ ƭŀ ǾŜƴte des 
ŎŞǊŞŀƭŜǎ Ǉŀǎǎŀƛǘ ǎȅǎǘŞƳŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀƛƴΣ Ǉǳƛǎ ǉǳΩŜƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜ ƭƻƎƛǎǘƛǉǳŜΣ 
ƭΩŜȄǇŞŘƛǘƛƻƴ Şǘŀƛǘ ŀƧǳǎǘŞŜ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŎŀƳƛƻƴǎΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩζ ŀǳƧƻǳǊŘϥƘǳƛΣ ǉǳŀƴŘ ƧŜ ǾŜƴŘǎΣ ƻƴ Ŧŀƛǘ ŘΩŀōƻǊŘ Řǳ 
camion et ensuite, on commence à réfléchir au train ». Il explique ce renversement de situation 
ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŀ ōŀƛǎǎŜ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ όŜǘ ƭŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ 
ƭƻƎƛǎǘƛǉǳŜǎ ŦƻǊǘŜǎ ǉǳƛ Ŝƴ ŘŞŎƻǳƭŜƴǘύΣ ǳƴ ǎǳǊŎƻǶǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мл Ł нл҈ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭŀ ǊƻǳǘŜ qui 
ƴΩŜȄƛǎǘŀƛǘ Ǉŀǎ мр ŀƴǎ Ǉƭǳǎ ǘƾǘ όƭƛŞŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ Ł ǳƴŜ ŦŀŎǘǳǊŀǘƛƻƴ Ŝƴ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜύ 
Ŝǘ ǳƴ ƳŀǳǾŀƛǎ Şǘŀǘ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΦ 

 
Ainsi alors que la région Centre offre un grand potentiel en matière de développement 

ferroviaire et de report modal, de par ƭΩŞǘŜƴŘǳŜ ŘŜ ǎƻƴ ǊŞǎŜŀǳ notamment, dans les faits la route 
domine largement à la fois transport voyageur et de marchandises. Est-ce que les politiques 
ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ŘΩƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴ ŀǳ report modal et au développement du transport durable, ou des projets de 
dévelƻǇǇŜƳŜƴǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭ ƴƻǾŀǘŜǳǊǎ ǘŜƭ ǉǳŜ ƭΩhCt ǇŜǳǾŜƴǘ ŎƘŀƴƎŜǊ la donne ? 

C'est pour éclairer ce contexte idéel et réglementaire, que nous présentons maintenant le 
paradigme du transport durable et les politiques publiques nationales qui en découlent. 

 
 
 

1.3 Le transport durable, un nouveau paradigme national censé donner la priorité au rail 
 
La prise en compte des externalités liées au transport est déjà ancienne. Elle est même 

consubstantielle à la naissance Řǳ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩexternalité lui-même, puisque Pigou en 1932 dans son 
célèbre ouvrage The Economics of Welfare comparant les divergences entre couts privés marginaux 
et couts sociaux marginaux, non pris en compte par le marché dans les transactions entre acteurs 
économiques, ǎΩŀǇǇǳƛŜ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǇƻǳǊ ƛƭƭǳǎǘǊŜǊ ǎŜǎ ǇǊƻǇƻǎΦ Lƭ 
montre ainsi que les incendies le long des voies ferrées qui peuvent être déclenchés 
ŀŎŎƛŘŜƴǘŜƭƭŜƳŜƴǘ ŀǳ ǇŀǎǎŀƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƛƴǎ Ł ǾŀǇŜǳǊ ǇŀǊ ǇǊƻƧŜŎǘƛƻƴ ŘΩŜǎŎŀǊōƛƭƭŜǎ peuvent causer un 
préjudice grave aux propriétaires des terrains attenants à la ligne alors que ces derniers ne 
ǇŀǊǘƛŎƛǇŜƴǘ Ǉŀǎ Ł ƭΩŞŎƘŀƴƎŜ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜΦ 

Le concept de « transport durable » qui nous intéresse dans le cadre de cette étude ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ 
dans cette veine et plus spécialement dans la filiation du concept de développement durable, défini 
comme « un développement qui répond aux besoins des générations du présent sans compromettre 
la capacité des générations futures à répondre aux leurs » 41. Ce dernier ŎƻƴŎŜǇǘ ŀȅŀƴǘ ŘΩŀōƻǊŘ 
émergŞ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭŜΣ ƛƭ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛƻƴǎ 
ƴŀǘƛƻƴŀƭŜǎ Ŝǘ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ à un nombre de secteurs accru. Il tend à être assimilé de plus en plus à la 
seule lutte contre le changement climatique qui, en effet, est devenu la préoccupation 
environnementale hégémonique.  

 

                                                           
40

 DRE Centre, (2006), Les flux de marchandises en région Centre, Service Aménagement transport Centre. 
41

 ONU, (1987), Notre avenir à tous, dit Rapport BrundtlandΣ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ 
développement des Nations Unies. 
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La transcription du développement durable dans deux domaines longtemps déconnectés : les 
transports et la planification territoriale, trouve une de ses principales expressions dans le concept de 
« transport durable ». C'est en 1991, que celui-ci est apparu officiellement, dans le cadre de la 
Conférence européenne des ministres des transports (CMET). Il est défini comme devant 
« contribuer à la prospérité économique, au bien-être social , et ce sans nǳƛǊŜ Ł ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ la 
ǎŀƴǘŞ ŘŜ ƭΩƘƻƳƳŜΦ »42 

Une définition plus achevée des finalités du transport durable est formulée en 1997 par le 
Centre pour un transport durable au Canada, selon laquelle il doit « permettre de répondre aux 
besoins en transport des personnes et des collectivités et ce en toute sécurité et de façon à respecter 
ƭŀ ǎŀƴǘŞ ŘŜǎ ƘǳƳŀƛƴǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŞŎƻǎȅǎǘŝƳŜǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǾŜŎ ŞǉǳƛǘŞ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎ ƎŞƴŞǊŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŜƴǘǊŜ ŎŜƭƭŜǎ-ci 
; être abordable et efficace, offrir le choix du mode de transport et appuyer une économie 
dynamique ; restreindre les déchets et les émissions afin de respecter la capacité de la planète à les 
résorber, réduire au minimum la consommation de sol et la production de bruit. » 43 

/ŜǘǘŜ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ƳŜǘ ōƛŜƴ ƭΩŀŎŎŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ŘƛǾŜǊses problématiques ayant contribué à 
ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ŎŜ ŎƻƴŎŜǇǘ Υ ǊƛǎǉǳŜǎ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎ ƭƛŞǎ Ł ƭŀ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴ ŀǘƳƻǎǇƘŞǊƛǉǳŜ Ŝǘ ŀǳȄ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ 
sonores causées par les transports motorisés, raréfaction des énergies fossiles et impacts sur les 
écosystèmes, renforcement des inégalités socioéconomiques engendrées par la motorisation 
massive des ménages.  

5ŜǾŀƴǘ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀǳȄ ƎƭƻōŀǳȄ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜǎ 
transports, et en premier lieu le changement climatique, le nouveau paradigme du « transport 
durable » tend à favoriser le fer. Il est en effet considéré comme plus respectueux de 
ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǉǳŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜΣ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ǎŜǎ ŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜ supposément 
inférieures rapportées au voyageur.kilomètre ou à la tonne.kilomètre transportée. Et en effet, la 
ǾƻƭƻƴǘŞ ŘŜ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ Ŧŀƛǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎƻƴǎŜƴǎǳǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ ŎƻƳƳŜ 
française.  

Cette évolution des politiques correspondant à une meilleure prise en considération accrue 
des enjeux et thématiques écologiques, ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǇƻǳǊ ŀǳǘŀƴǘ ǎȅƴƻƴȅƳŜ ŘŜ ŎƻƴǾŜǊǎƛƻƴ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜ 
profonde des sphères de décision. Les travaux de Yannick Rumpala montrent que si la société civile 
est de plus en plus consciente des enjeux environnementaux, tout comme la sphère politico 
administrative qui réalise que les pressions environnementales des activités socio-économiques 
ǊƛǎǉǳŜƴǘ ŘŜ ǎŜ ǊŜǘƻǳǊƴŜǊ ŎƻƴǘǊŜ ŜƭƭŜǎΣ ƭŀ ǘŜƴǎƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ Ŝǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞǘŞ 
résolue. Les mises en garde des écologistes sont accommodées, adaptées aux schémas économiques 
en vigueur, et ƭŀ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ǘŜƴŘ Ł ŘŜǾŜƴƛǊ ŎŜƭƭŜ ŘΩǳƴŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŘǳǊŀōƭŜΦ 
[Ŝ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊƘŞǘƻǊƛǉǳŜ Ŝǎǘ ŦŀŎƛƭƛǘŞ ǇŀǊ ƭŜ Ŧŀƛǘ ǉǳŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ 
présenté comme un secteur poǊǘŜǳǊ ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ 
filières. Ainsi les logiques fondamentales du modèle contemporain ne sont pas véritablement 
remises en cause44. 

 
En France, la prise en compte des externalités liées au secteur des transports et notamment de 

ces émissions de GES (représentant plus du quart des émissions nationales) sΩŜǎǘ ǘǊŀŘǳƛǘ ŘƻƴŎ ǇŀǊΣ 
ŜƴǘǊŜ ŀǳǘǊŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎΣ ǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘŜ Ǉƭŀƴǎ Ŝǘ ŘΩƻōƧŜŎǘƛŦǎ ǇƻǳǊ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭŜ ǊŀƛƭΦ  

Dans le domaine du transport des voyageurs, dès 1982 la Loi ŘΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
intérieurs (LOTI) propose la mise en place dans les villes de Plans de déplacements urbains (PDU) afin 
ŘŜ ǇǊƻƳƻǳǾƻƛǊ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛŦǎ Ł ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜΦ [ΩƻōƧŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ Ł ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ ŘŜ ƎŀǊŀƴǘƛǊ Ł 

                                                           
42

 Meunier C., Zeroual T., (2006), « Transport durable et développement économique », Développement 
durable et territoires [En ligne], Dossier 8 : Méthodologies et pratiquŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜǎ ŘŜ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ 
de développement durable, http://developpementdurable.revues.org/3305 
43

 Centre pour un transport durable, (1998), Bulletin du transport durable, n°1, http://cst.uwinnipeg.ca. 
44

 Y. Rumpala, (2003), Régulation publique et environnement. Questions écologiques, réponses économiques, 
tŀǊƛǎΣ [ΩIŀǊƳŀǘǘŀƴ, coll. « Logiques politiques ». 
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tous le droit au trŀƴǎǇƻǊǘΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ ζ Řŀƴǎ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ǊŀƛǎƻƴƴŀōƭŜǎ ŘΩŀŎŎŝǎΣ ŘŜ 
qualité et de prix ainsi que de coûts pour la collectivité ».  

! ŎŜƭŀ ǎΩŀƧƻǳǘŜ ƭŀ [ƻƛ ǎǳǊ ƭΩŀƛǊ Ŝǘ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜ ό[!¦w9ύ ŘŜ мффс Řƻƴǘ ƭŀ 
volonté est de limiter la consommation énergétique ainsi que la pollution atmosphérique des 
transports. Néanmoins, les bilans établis Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ t5¦ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ł ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘŜ ƭŀ 
[!¦w9Σ ƳƻƴǘǊŜƴǘ ǉǳŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞǘŞ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜ ŎŜt exercice de planification, 
davantage ŎŜƴǘǊŞ ǎǳǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ ǾƛƭƭŜ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘŜ systèmes de transport 
en site propre, tandis que le ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ ƭƛƳƛǘŞ Řǳ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘŜ ƭΩautorité organisatrice des transports 
(AOT) au sein de laquelƭŜ Şǘŀƛǘ ŞƭŀōƻǊŞŜ ƭŜ t5¦ ƴŜ ǇŜǊƳŜǘǘŀƛǘ Ǉŀǎ ŘΩŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ŎƻǊǊŜŎǘŜƳŜƴǘ ƭŀ 
question de la périurbanisation.  

 
Depuis dix ans, ŞƳŜǊƎŜ ƭΩƛŘŞŜ ǉǳŜ ŎŜǎ ŀŎǘƛƻƴǎ ƴŜ ǇŜǳǾŜƴǘ ǎŜ ƭƛƳƛǘŜǊ ŀǳȄ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǳǊōŀƛƴǎΣ ƴƛ 

même au seul secteur des transports, les pratiques dans ce domaine étant conditionnées aux 
ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘΩŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘ Ŝǘ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ. La loi de Solidarité et 
renouvellement urbains (SRU)45

 de нллл ƛƴǘǊƻŘǳƛǘ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǘ 
urbanisme. Elle supprime les principaux freins à la densification dans le but de lutter contre la 
périurbanisation anarchique. Celle-Ŏƛ Şǘŀƴǘ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘǊƛŎŜ Ŝƴ ŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ǊŞǎŜŀǳȄ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ 
ŘŜ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŘŞƧŁ ǳǊōŀƴƛǎŞΣ ǘƻǳǘ Ŝƴ ŀǎǎǳǊŀƴǘ ǳƴŜ Ǉƭǳǎ ƎǊŀƴŘe 
ŎƻƘŞǊŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ 
de développement durable. Le principe est simple : les espaces urbanisés doivent pouvoir être 
desservis par les transports en commun. Mais les dispositifs pŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ƭΩŀǇǇƭƛǉǳŜǊΣ ŘŜƳŜǳǊŀƴǘ 
insuffisants, ont été faiblement utilisés.  

Cette orientation est renforcée par la Loi de programmation relative à la mise en oeuvre du 
Grenelle de l'environnement, dite « loi Grenelle 1 ηΣ ŘŜ нллф Řƻƴǘ ƭΩŀǊǘƛŎƭŜ т ŦƛȄŜ comme objectif de « 
ŎƻƴŘƛǘƛƻƴƴŜǊ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎΣ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ł ŘƻƳƛƴŀƴǘŜ ŘΩƘŀōƛǘŀǘ ƻǳ 
de bureaux, à la création ou au renforcement correspondant des infrastructures de transport, ainsi 
que de prescrire dans certaines zones, des seuils minimaux de densité. » Elle prévoit également de 
«créer un lien entre densité et niveau de desserte par les transports en commun»46.  

Mais c'est la Loi portant engagement national pour l'environnement de 2010, dite « loi 
Grenelle 2 », qui créé leǎ ƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎΣ Ŧŀƛǎŀƴǘ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ Řǳ {ŎƘŞƳŀ ŘŜ 
ŎƻƘŞǊŜƴŎŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ό{/h¢ύ ǳƴ ƳƻȅŜƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞΦ 9ƴ ŜŦŦŜǘ ŎŜ ŘƻŎǳƳŜƴǘ ŘŜǾƛŜƴǘ ōŜŀǳŎƻǳǇ 
Ǉƭǳǎ ǇǊŜǎŎǊƛǇǘƛŦ ǉǳΩƛƭ ƴŜ ƭΩŞǘŀƛǘ Υ ƛƭ ǇŜǳǘ ŘŞǎƻǊƳŀƛǎ ƭŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ζ en fonction des circonstances locales, 
ƛƳǇƻǎŜǊ ǇǊŞŀƭŀōƭŜƳŜƴǘ Ł ǘƻǳǘŜ ƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Ł ƭΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊ ƴƻǳǾŜŀǳ ώΧϐ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ 
terrains situés en zone urbanisée et desservie par les équipements et opter pour la densification des 
secteurs urbanisés, en favorisant [ceux] desservis par les transports collectifs. » Le SCOT peut même 
(article 17), « ǎƻǳǎ ǊŞǎŜǊǾŜ ŘΩǳƴŜ ƧǳǎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ ηΣ ŘŞŦƛƴƛǊ ŘŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ζ ǎƛǘǳŞǎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ 
des transports collectifs existants ou programmés, dans lesquels les plans locaǳȄ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ όt[¦ύ 
doivent imposer une densité minimale de construction. »47  

Dans ce nouveau contexte législatif les infrastructures ferroviaires existantes et les gares des 
ȊƻƴŜǎ ŘŜ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ƻǳ ŦŀƛōƭŜǎ ŘŜƴǎƛǘŞǎ Ŧƻƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜ ŘŜ la part des acteurs 
de la planification territoriale. Ces équipements qui ont un temps polarisé le développement urbain 
ƧƻǳƛǎǎŜƴǘ ŘΩǳƴ ǊŜƎŀƛƴ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ Υ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘŜ ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜǎ ƎŀǊŜǎ ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴŜǎ ǎŜ ŘƛŦŦǳǎŜ 
de plus en plus, apparaissant cƻƳƳŜ ƭŜ ƳƻȅŜƴ ƛŘŞŀƭ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŜǊ ǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ 
zones de densités moyennes. En témoigne le colloque organisé par le Groupement des autorités 
ǊŜǎǇƻƴǎŀōƭŜǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ όD!w¢ύ Ŝƴ ǎŜǇǘŜƳōǊŜ нллф ƛƴǘƛǘǳƭŞ ζ DŀǊŜǎ ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴŜǎ Υ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŀǇǇǳƛ 
du développement urbain durable et du réseau ferré »48.  
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[Ŝǎ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ ƳƻƴǘǊŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 
ǇŀǊ ƭŀ ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜǎ ƎŀǊŜǎ ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴŜǎ Ŧŀƛǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ ŎƻƴǎŜƴǎǳǎ ǇŀǊƳƛ 
ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Υ ŞƭǳǎΣ ŜȄǇŜǊǘǎΣ ŎƘŜǊŎƘŜǳǊǎΣ ŜǘŎΦ !ƛƴǎƛ aƛǊŜƛƭƭŜ 
Ferri, vice-ǇǊŞǎƛŘŜƴǘŜ Řǳ /ƻƴǎŜƛƭ wŞƎƛƻƴŀƭ ŘΩLƭŜ-de-France en charge du territoire, rappelle que « trop 
souvent, nous avons vu les logiques concernant les transǇƻǊǘǎ ŘΩŀōƻǊŘ ǎŜ ŘƛǎǎƻŎƛŜǊ Ŝƴ ƳƻŘŜǎΣ ŀǾƻƛǊ Řǳ 
mal à favoriser le dialogue mais surtout, trop souvent, se dissocier de la capacité de considérer le 
ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Řŀƴǎ ǎŀ ƎƭƻōŀƭƛǘŞ ώΧ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜϐ ǘƻǳǘ ŎŜ ǉǳƛ ǎŜ ƧƻǳŜ ŜƴǘǊŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ƻǳ 
ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŀǳ ǎŜƴǎ large ». Dans une perspective similaire, Jean Sivardière, président de la 
Cb!¦¢Σ ƻǇǇƻǎŜ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ŘƛŦŦǳǎ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǊƻǳǘƛŜǊΣ ǉǳΩƛƭ 
ǉǳŀƭƛŦƛŜ ζ ŘΩŀƴǘƛ-ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ηΣ Ł ǳƴŜ ζ ŦƻǊƳŜ ŘǳǊŀōƭŜ ŘΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛn » en « doigts 
de gant » autour des infrastructures ferroviaires49. 

[Ŝ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘŜ ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜǎ ƎŀǊŜǎ ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴŜǎ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ ōƛŜƴ Řŀƴǎ ƭŀ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ 
ŘΩǳƴ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ζ ŘǳǊŀōƭŜ ηΦ Eƴ Ǉƭǳǎ ŘΩşǘǊŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ƳƻŘŜ Ǉƭǳǎ ŞƎŀƭƛǘŀƛǊŜ ǉǳŜ ƭŀ 
voiture, le mode ferroviaire jouit de son image de transport « propre » en raison de sa possible 
électrification, de ses moindres nuisances sonores comme paysagères et de la relative légèreté de 
ses infrastructures όƘƻǊǎ [D± ǎΩŜƴǘŜƴŘύ comparés au transport rƻǳǘƛŜǊΦ /ΩŜǎǘ ŀǳǎǎƛ ǇƻǳǊ ŎŜǘǘŜ Ǌŀƛǎƻƴ 
ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ŀǳ ŎŜƴǘǊŜ ŘŜǎ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ǇǊŞŎƻƴƛǎŜ ƭŀ 
réduction de la dépendance du secteur des transports aux hydrocarbures ainsi que la réduction des 
émissions de gaz à effet de serre de 20% pour 2020.  

 
Même si lΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛǾŜǎ ŞǾƻǉǳŞŜǎ ne concernent pas en particulier les 

lignes ferroviaires secondaires, celles-ci rentrent dans la catégorie des « transports collectifs existants 
», au moins du point de vue des infrastructures. [ΩŜƴƧŜǳ Ŝǎǘ ŘŜ ŎǊŞŜǊ un cercle vertueux où 
ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŜŎŜǘǘŜǎΣ ƭΩƻŦŦǊŜ ǎΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊŀƛǘΣ ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ 
Ł ƴƻǳǾŜŀǳ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎΦ {ƛ ǳƴ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŞ Řŀƴǎ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ǊǳǊŀƭŜǎ ƻu même 
ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴŜǎ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŜƴŎƻǊŜ ŜƴǾƛǎŀƎŜŀōƭŜΣ ŎŜ ǎŎŞƴŀǊƛƻ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ƻŦŦǊƛǊ Ł ƭΩŀǾŜƴƛǊ ŘŜǎ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜǎ ŘŜ 
ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΣ ŘΩŀǳǘŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ Ŝǎǘ très important 
en France avec un des réseaux les plus denses ŘΩ9ǳǊƻǇŜ50. Dans cette perspective J. Sivardière, C. 
WǳƭƭƛŜƴ Ŝǘ CΦ 9ȅƳƻƴ ŀŦŦƛǊƳŜƴǘ ǉǳΩǳƴ ζ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŘŜ ǇǊŞŎŀǳǘƛƻƴ Řƻƛǘ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜǊ ŀǳǎǎƛ ŀǳȄ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ 
ferroviaires » car « personne ne peut prétendre que toutes les emprises ferroviaires inutilisées 
auƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎƻƴǘ Ł ƧŀƳŀƛǎ ƛƴǳǘƛƭŜǎ »51, comme le montrent plusieurs cas dont la réactivation de la 
ligne régionale Cannes ς Grasse, devenu emblématique dΩǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ǊŜƴƻǳǾŜŀǳ Řǳ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ 
régional. 

Dans le périmètre de notre étude, le tracé des lignes ferroviaires secondaires étant 
préexistant, il apparait que ŎΩŜǎǘ notamment Ł ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΣ Ǿƛŀ ƭŜǎ ŘƻŎǳƳŜƴǘǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜΣ de 
favoriser leur intégration territoriale. /ΩŜǎǘ Ŝƴ ŜƴŎƻǳǊŀƎŜŀƴǘ ƭŀ ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘ ŎƻƳƳŜ ŘŜǎ 
activités économiques le long dŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ Ŝǘ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜ ŘŜǎǎŜǊǘŜǎΣ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇŜǳǘ 
faire émerger la cohérence entre offre et demande. Sont citées ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ƭŜǎ ŦƻǊǘŜǎ ŘŜƴǎƛǘŞǎ Řǳ 
bassin rhénan comme un facteur de la réussite du « modèle Karlsruhe », cette ligne de tram-train 
ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ŦǊŞǉǳŜƴǘŞŜ ŘΩǳƴŜ ǘǊŜƴǘŀƛƴŜ ŘŜ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎ ŀƭƭŀƴǘ ƧǳǎǉǳΩŀǳȄ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘŜ ƭΩŀƛǊŜ ǳǊōŀƛƴŜΦ 9ƴ 
Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜǎ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜǎ ŘŜƴǎƛǘŞǎ ŦǊŀƴœŀƛǎŜǎ ŎŜ ƳƻŘŝƭŜ ƴΩȅ Ŝǎǘ Ǉŀǎ ǘǊŀƴǎŦŞǊŀōƭŜΣ ζ à moins qu'à long 
terme, les auteurs de la planification spatiale des aires urbaines ne finissent par se résoudre à 
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organiser la cohérence entre les orientations des schémas d'urbanisme et le dessin du réseau ferré 
préexistant »52.  

 
La loi Grenelle 1 prévoit ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ dispositions concernant le transport ferroviaire: si 

ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƳōƛƴŞ Ŝǎǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ Ƴƛǎ Ł ƭΩƘƻƴƴŜǳǊΣ ƭŀ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘŜ ǊŞƎŞƴŞǊŜǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ 
plutôt que de le développer passe par un engagement financier (400 millions d'euros par an 
supplémentaires) qui « ǎŜǊŀ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜǎǘƛƴŞ Ł ŘŜǎ ŘŞǇŜƴǎŜǎ ŘΩinvestissement et de 
fonctionnement sur les lignes qui jouent un rôle de désenclavement ». On prévoit également que « la 
ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ǎŜǊŀ ŜƴŎƻǳǊŀƎŞŜ ŀŦƛƴ ŘŜ ǊŞǇƻƴŘǊŜ Ł ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ŘŜ 
trafic ferroviaire de wagons isolés », que « la conservation de lignes ferroviaires désaffectées sera 
ŦŀǾƻǊƛǎŞŜ ŀŦƛƴ ŘŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ǳƭǘŞǊƛŜǳǊŜ ŘΩǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŘŜ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎΣ 
de transports en commun ou de transports non motorisés, en concertation avec les autorités 
organisatrices de transports et les collectivités territoriales concernées »53Φ 5ΩŀǳǘǊŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ 
ǎΩŀƧƻǳǘŜƴǘ ŎƻƳƳŜ ƭΩŞŎƻǘŀȄŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜǊ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƻǳ ŜƴŎƻǊŜ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ {ŎƘŞƳŀ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜǎ ƛƴŦǊastructures de transport (SNIT), censé 
şǘǊŜ ƭΩƻǳǘƛƭ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Řǳ DǊŜƴŜƭƭŜΦ 

5ŀƴǎ ƭŀ ƳƻǳǾŀƴŎŜ Řǳ DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƛƭ Ŝǎǘ ŘŞŎƛŘŞ Ŝƴ нллф ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ζ 
ƭΩengagement national pour le fret ferroviaire » qui coƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ǇƻǊǘŀƴǘ ǎǳǊ ǳƴ 
investissement global ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ т ƳƛƭƭƛŀǊŘǎ ŘΩŜǳǊƻǎ dΩƛŎi à 2020 spécifiquement pour le fret 
ferroviaire. C'est un investissement assez conséquent : 7 milliards représente le cout annuel du 
réseau pour RFF hors travaux (entretien, fonctionnement et amortissement). Les financements sont 
dédiés à toute une panoplie dΩactions mais qui ƳŜǘ ǎǳǊǘƻǳǘ ƭΩŀŎŎŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŎƻƳōƛƴŞΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ǿƛŀ ǳƴŜ ŀƛŘŜ ƳŀǎǎƛǾŜ Ł ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘΩŀǳǘƻǊƻǳǘes 
ferroviaires Řŀƴǎ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦŜǊǘ ƳƻŘŀƭ ǇƻǳǊ ƭŜ ŦǊŜǘ ǊƻǳǘƛŜǊ ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘ Ŝǘ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ ŘƻƴŎ Řŀƴǎ 
ǳƴŜ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜΦ [Ŝ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ ƴΩŜǎǘ pas concerné au premier plan. 

 
La loi Grenelle 1 prévoit ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴ ŘƻŎǳƳŜƴǘ ƴŀǘƛƻƴal stratégique de panification 

des transports appelé Schéma national des infrastructures de transport (SNIT). Le schéma est encore 
Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Ƴŀƛǎ ǎŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ƳŀƧŜǳǊǎ ǎƻƴǘ ƭŀǊƎŜƳŜƴǘ Ŏƻƴƴǳǎ ǇǳƛǎǉǳŜ 
ƭΩŀǾŀƴǘ-projet consolidé a déƧŁ ŞǘŞ ǇǊŞǎŜƴǘŞ ǇŀǊ ƭŜ aƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ŀǳ /ƻƳité national 
Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ Ŝǘ Řǳ DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΦ  

Le schéma est censé présenter « ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ 
transport » et fait figure à ce titre dΩƻǳǘƛƭ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ł ƳƻȅŜƴ Ŝǘ ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜ ǇƻǳǊ ŞǘŀōƭƛǊ ǳƴŜ 
ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ « ŀǳ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 
identifiables de mobilité et au regard des besoins de transformation du système. »54 

 
Concernaƴǘ ƭΩŀǾŜƴƛǊ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎΣ ƭŜ ǎŎƘŞƳŀ ǇǊŞŎƛǎŜ ǉǳŜ ζ la déclinaison 

ƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ Řǳ {bL¢ ǇƻǎŜǊŀ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǊōƛǘǊŀƎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴŎŜ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ 
existantes et le développement des réseaux. Malgré la répartition des montants envisagés à ce stade 
ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŀ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴŎŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ ŜƴǘŜƴŘǳ ǉǳŜ ƭΩŜŦŦƻǊǘ ŘŜ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴŎŜ ǎŜǊŀ ǇǊƛƻǊƛǘŀƛǊŜ 
sur le développement des infrastructures, en particulier sur le mode ferroviaire conformément à 
ƭΩŀǊǘƛŎƭŜ мм-II de la loi Grenelle 1 » qui stipule que « la politique durable des transports donne la 
priorité en matière ferroviaire au réseau existant. » 

Le schéma met le transport ferroviaire au centre de la réalisation de ces objectifs : près de 
deux-tiers des investissements en infrastructures de transport dans les 20 à 30 prochaines années lui 
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sont consacrés55Φ /ŜǇŜƴŘŀƴǘΣ ƭŁ ŜƴŎƻǊŜΣ ƭŜǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǉǳΩƛƭ ǇǊŞŎƻƴƛǎŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ǎǳǊǘƻǳǘ ƭŜǎ 
infrastructures de liaison de longue distance telles les Lignes à grande vitesse (LGV) ou les autoroutes 
ferroviaires pour le fret. On préfère lier le sort du réseau secondaire à des formes locales de 
financement comme les Contrat Plan Etat Région56. 

 

 
 
 
Les projets de développement de routes sont fortement réduits et il est précisé ǉǳΩζ ƛƭ ƴΩȅ ŀ 

Ǉƭǳǎ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ǎƛƎƴƛŦicativement le réseau routier ». Plusieurs projets routiers 
ȅ ǎƻƴǘ ƛƴǎŎǊƛǘǎ ŎƻƳƳŜ Şǘŀƴǘ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭ ŀǳ ǘƛǘǊŜ Řǳ ŘŞǎŜƴŎƭŀǾŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎΣ ŘŜ ƭŀ 
réduction de la congestion ou encore de la sécurité routière (ce qui laisse, de fait, une marge 
dΩŀǇǇǊŞŎƛŀǘƛƻƴ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜ Řŀƴǎ ƭŀ ƧǳǎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŦǳǘǳǊŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎΧύΦ /ΩŜǎǘ ŀǳ ǘƛǘǊŜ ŘŜ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ 
ǉǳΩŜǎǘ ŎƭŀǎǎŞ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŝǊŜ ŘŜ la RN 154 en Eure-et-Loir, projet sur 
lequel nous reviendrons plus tard.  

 
C'est en tenant compte du contexte historique, industriel, économique et réglementaire que 

nous avons rapidement brossé que nous allons nous pencher sur des projets concrets de réactivation 
du trafic sur le réseau ferré secondaire en région Centre. 
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Figure 17 - Répartition par modes des dépenses inscrites au SNIT : développement / optimisation 

(Base Υ мпл aŘǎ ϵύ (Base : 105 aŘǎ ϵύ 
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2. Malgré un contexte incertain, des projets en région Centre en faveur 

du report modal sur le réseau ferroviaire secondaire : les exemples de 

Proxirail et de la rénovation de la voie Chartres-Orléans 
 

 
Malgré un contexte incertain à la fois pour le fret et le transport de voyageurs, entre recul des 

industries lourdes, faible densité du tissu résidentiel et économique français, état de dégradation du 
réseau, fermeture de lignes, désengagŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ du wagon isolé, motorisation 
ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜǎ ƳŞƴŀƎŜǎΧ On assiste néanmoins, dans la mouvance du paradigme du transport 
durable, Ł ƭΩŞŎƭƻǎƛƻƴ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ǊŜƭŀƴŎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǊŞƎƛƻƴǎΣ 
qui commencent nécessairement ǇŀǊ ƭŀ ǎŀǳǾŜƎŀǊŘŜ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ. Les travaux de rénovation du 
réseau qui en découlent ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ dans une grande majorité des cas dans le cadre des Contrats-
Plans Etat-régions (CPER).  

 
En région Centre, deux projets de réactivation du trafic sur le réseau secondaire, 

particulièrement éclairants, ont retenu notre attention : 
× Un projet Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ζ Proxirail », porté 

à partir de 2007 par les chargeurs de la région pour relancer le fret, aujourd'hui en 
hibernation. 

× La rénovation en cours de la ligne dédiée au fret Chartres-Voves-Orléans, déjà réalisée 
sur un tronçon, en vue de la réouverture progressive au trafic voyageur (prévue à 
partir de 2014). Projet porté essentiellement par le Conseil régional et cofinancé par 
ƭΩ9ǘŀǘ όǇƻǳǊ ǎŀ ǇŀǊǘƛŜ ŦǊŜǘύ Ŝǘ ǉǳƛ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ƭŜ /t9w нллт-2013. 

 
Nous nous attacherons dans les deux cas à en rappeler le contexte de réalisation, les objectifs 

portés par les acteurs qui en sont fers de lance, les modalités de leur gouvernŀƴŎŜΣ Ŝǘ ƭŀ ǇƭŀŎŜ ǉǳΩȅ 
occupent les considérations environnementales. 

Après ǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ŎŜƴǘǊŞŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ƧŜǳȄ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎΣ nous nous concentrerons sur le projet en cours 
de réouverture au trafic voyageur de la ligne Chartres-Voves-hǊƭŞŀƴǎ ŀŦƛƴ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ƭΩŀŎŎŜǇǘŀǘƛƻƴ 
ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ŘƛǊŜŎǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇŀȅǎŀƎŜǎ Ŝǘ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ des travaux de rénovation de la voie (et 
ŘŜ ǎŜǎ ƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎύ.  

 
 

2.1 La difficile ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀire de proximité « Proxirail » : entre 
faillite de la gouvernance et tension économique 

 
 

2.1.1 wŜǘƻǳǊ ǎǳǊ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ  
 
[ΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ όhCtύ Ŝǎǘ ǳƴ ƴƻǳǾŜƭ ŀŎǘŜǳǊ Řǳ fret ferroviaire, opérant au 

niveau des dessertes terminales du réseau, censé offrir un nouveau modèle logistique performant 
pour massifier sur les « premiers kilomètres » et redistribuer sur les « derniers kilomètres » des flux 
de marchandises auprès des acteurs économiques du territoirŜ ǉǳΩƛƭ ŘŜǎǎŜǊǘ. Il alimente ainsi le 
ǊŞǎŜŀǳ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ǇŀǊ ƭŜǎ ǘǊŀƛƴǎ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǎǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘΩǳƴŜ ƘƻƳƻƎŞƴŞƛǘŞ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ 
destination des marchandises et il reçoit de ce même réseau des trains dont le chargement est 
redistribué entre les entreǇǊƛǎŜǎ ŎƭƛŜƴǘŜǎ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΦ [Ŝ ƳƻŘŝƭŜ ŘŜ ƭΩhCt Ŝǎǘ ŎŜƴǎŞ ǎǳǊǘƻǳǘ ǊŞǇƻƴŘǊŜ 
ŀǳȄ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ǉǳŜ Ŏƻƴƴŀƞǘ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ǿŀƎƻƴ ƛǎƻƭŞΦ {ƻƴ ŎƻƴŎŜǇǘ ŀ ŞƳŜǊƎŞ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ Řǳ 
milieu des années 2000. 
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[ŀ ǇŜǊǘƛƴŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩhCt ǊŜǇƻǎŜ ŘƻƴŎ ǎǳǊ ƭŀ ŘƛǎǘƛƴŎǘƛƻƴ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ŜƴǘǊŜΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ 
ƭΩŀŎƘŜƳƛƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ƳŀǎǎƛŦǎ ŘŜ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭΣ Ł ǎŀǾƻƛǊ ƭŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ 
ǊŜƭƛŀƴǘ ƭŜǎ ǊŞƎƛƻƴǎ ŦǊŀƴœŀƛǎŜǎ Ŝǘ ŎƻƴƴŜŎǘŞŜǎ ǎǳǊ ƭΩƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭΣ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ǇƻǳǊ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ ŘŜǎ ǘǊŀƛƴǎ 
entiers (de type mono-produit mono-ŎƭƛŜƴǘύΣ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŦƛƴŜ Ŝǘ ŎƻƳǇƭŜȄŜ ŘŜ 
lotissement et de redistribution de flux « panachés » sur le réseau secondaire irriguant le tissu 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ƭƻŎŀƭΣ ŀŦƛƴ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ƭƻŎŀǳȄ Ŝǘ ŘΩŀƭƛƳŜƴǘŜǊ ƻǳ ǊŞŎŜǇǘƛƻƴƴŜǊ ƭe trafic du 
ǊŞǎŜŀǳ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭΣ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǊŞǎŜŀǳȄΦ  

[ŀ ŘŞǎƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŞŎƻƴƻƳƛŜ ǉǳƛ ǇǊƻŘǳƛǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŘŜ 
ŘΩŜƴǾƻƛǎ ǇŀǊ ƭƻǘǎ ŘŜ ǇŜǘƛǘŜ Ŝǘ ƳƻȅŜƴƴŜ ǘŀƛƭƭŜ Ŝǘ ŘŜ Ƴƻƛƴǎ Ŝƴ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ǘǊŀƛƴǎ ƭƻurds, ont fait baisser la 
productivité du fret ferroviaire et augmenter ses coûts : ce qui a contribué à révéler de plus en plus 
ƭΩƛƴŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǇǇŀǊŜƛƭ ƭƻƎƛǎǘƛǉǳŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀǾŀƛƭ ŎƘŜȊ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ǇƻǳǊ 
gérer ces flux faibles et territorialement diffus ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜƳŜƴǘ ǎƻǳǘŜƴŀōƭŜΦ [Ŝǎ ŘŞŦƛŎƛǘǎ 
ŘŜ ŦǊŜǘ {b/CΣ ƭƛŞǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ Ł ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ǿŀƎƻƴ ƛǎƻƭŞΣ ǎƻƴǘ révélateurs à cet égard, avec en 
ƳƻȅŜƴƴŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ олл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ŘŜ ǇŜǊǘŜǎ ǇŀǊ ŀƴ ŜƴǘǊŜ нлло Ŝǘ нллт57.  

5ŀƴǎ ŎŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜΣ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘΩǳƴ ǎŀǾƻƛǊ-faire logistique spécifique pour une 
ƎŜǎǘƛƻƴ ƘŀǳǘŜƳŜƴǘ ǇǊƻŘǳŎǘƛǾŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ 
économiques est clairement posée par le rapport de Jacques Chauvineau (2005) dans le cadre la 
Ƴƛǎǎƛƻƴ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊ ŘŜ ŘŞŎƭƛƴǎ Řǳ ŦǊŜǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǉǳŜ ƭǳƛ ŀ ŎƻƴŦƛŞŜ ƭŜ aƛƴƛǎǘǊŜ ŘŜǎ 
transports58Φ /ϥŜǎǘ Řŀƴǎ ŎŜ ǊŀǇǇƻǊǘ ǉǳΩŜǎǘ ŦƻƴŘŞ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΣ 
censé pouvoir répondre à ce défi. Si cet acteur nouveau est proposé avant tout pour répondre de 
Ŧŀœƻƴ ǇǊŀƎƳŀǘƛǉǳŜ Ł ŘŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ƭƻƎƛǎǘƛǉǳŜǎ ǎŜǊǊŞŜǎΣ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭΣ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŘŜ ŎŜǎ 
opérateurs est a priori double Υ Ł ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜΣ ƭŜǳǊ ǎǳŎŎŝǎ ǎŜǊŀƛǘ ǎȅƴƻƴȅƳŜ ŘΩǳƴŜ augmentation de 
ƭΩŀƛǊŜ ŘŜ ǇŜǊǘƛƴŜƴŎŜ Řǳ train, Ƨƻǳŀƴǘ ƛŎƛ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘΩǳƴ ƭŜǾƛŜǊ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜ Řǳ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ 
vers le rail. A plus long terme, la réactivation du trafic permettrait de mieux justifier le coût que 
représente pour la collectivité lŀ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŀƛƴǎƛ ǎŀ 
ǇŞǊŜƴƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƎŀǊŘŀƴǘ ƻǳǾŜǊǘŜ ƭΩƻǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ Ǉƭǳǎ ƳŀǎǎƛŦ Ł ǳƴ ƘƻǊƛȊƻƴ ǘŜƳǇƻǊŜƭ Ǉƭǳǎ 
ŞƭƻƛƎƴŞΦ [ŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ǎŜ ǇƻǎŜ ŘŜ Ŧŀœƻƴ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǎŜƴǎƛōƭŜ ǉǳŜ ƭŜǎ п олл ƪƳǎ ŘŜ voies uniques du 
réseau national, sans voyageurs, dédiées uniquement au fret (600 rien que sur la région Centre), font 
partie des lignes les plus dégradées, classées dans les groupes UIC 7 à 9 et donc les plus susceptibles 
ŘΩşǘǊŜ Ł ǘŜǊƳŜ ŦŜǊƳŞŜǎ. Le taux de ferƳŜǘǳǊŜ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ Ŝƴ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ Ŝǎǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ Ǉƭǳǎ ŞƭŜǾŞ 
ǉǳΩŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƴŀǘƛƻƴŀƭ όтΣр҈ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊŞƎƛƻƴŀƭ ŎŜǎǎŜ ŘΩşǘǊŜ ŜȄǇƭƻƛǘŞ ǇŀǊ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ŜƴǘǊŜ 
2003 et 2010 contre 5,36% au niveau national)59.  

 
[ΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ƴƻǾŀǘŜǳǊ ŘŜ ƭΩhCt Ŝǎǘ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ ǳƴŜ ǘŜƴǘŀǘƛǾŜ 

ŘΩŀŎŎƭƛƳŀǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƻǇŞǊŀǘŜǳǊǎ ŀǇǇŜƭŞǎ ζ shortlines » nés sur le continent nord-américain, au début 
des années 1980 pour la plupart, en pleine période de débâcle du secteur ferroviaire et de 
multiplication des faillites de ses compagnies. La décision du Congrès américain de déréglementer le 
secteur offrit alors la possibilité aux grands opérateurs de céder les parties les plus déficitaires de 
leurs réseaux pour en confier la gestion à de plus petites compagnies, nouvelles ou existantes, dans 
ƭΩŜǎǇƻƛǊ ǉǳŜ ŎŜǎ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ǘǊƻǳǾŜƴǘ ŘŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŀǎǎŜȊ ǎƻǳǇƭŜǎ Ŝǘ ŀŘŀǇǘŞŜǎ ǇƻǳǊ 
ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ƭŜǎ Ǝŀƛƴǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛǾƛǘŞ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ Ł ƭŀ ǎǳǊǾƛŜ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ǿŀƎƻƴ ƛǎƻƭŞ60.  
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Or, les shortlines, en lien avec les 

opérateurs longue distance, ont su 
majoritairement relever le défi, et Olivier 
Metge de constater que « les réseaux 
canadiens considéraient, en 2000, avoir fait 
ннл҈ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ƭŀ Ƴŀƛƴ ŘϥǆǳǾǊŜ 
par rapport à 1985 alors que les Américains 
ont atteint le chiffre de 270% ».61 

Ces compagnies ont ainsi réussi à 
rendre viables leurs activités sur le réseau 
local en inventant de façon pragmatique 
une organisation ad hoc et en élargissant 
leurs offres de services commerciaux. Elles 
sont devenues aujourd'hui les partenaires 
incontournables des opérateurs longue 
distance, tout en restant indépendantes, 
échangeant continuellement avec le réseau 
principal. 

9ƴ CǊŀƴŎŜΣ ƭΩŜƴƧŜǳ Ŝǎǘ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊ ǎƛ ŎŜ 
ƳƻŘŝƭŜ Ŝǎǘ ǘǊŀƴǎǇƻǎŀōƭŜΣ Ŝǘ ŘΩŀǳŎǳƴǎ ŘŜ 
remarquer les différences des contextes 
nationaux respectifs comme autant de 
contraintes : le réseau nord-américain est 
presque exclusivement dédié au fret, les 
exploitants sont aussi propriétaires du 

réseau, tandis que la longueur du réseau et des trains offrent davantage de perspectives de 
ǇǊƻŘǳŎǘƛǾƛǘŞΦ /ŜǇŜƴŘŀƴǘΣ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ Ŝǘ ƭŀ ǊŜƴǘŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŎŜƴǘŀƛƴŜǎ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊǎ ŘŜ 
proximité en Allemagne opérant au côté de la Deutsche Bahn témoignent de la possibilité de leur 
ƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŀƭƛǘŞ Ŝƴ ŘŜƘƻǊǎ Řǳ ŎƻƴǘƛƴŜƴǘ ŀƳŞǊƛŎŀƛƴ όƳşƳŜ ǎΩƛƭ Ŧŀǳt relever deux facteurs de la réussite 
allemande qui ne se retrouvent pas en France, à savoir la densité élevée du tissu industriel et une 
tradition ancienne de compagnies ferroviaires locales, bien antérieure à la libéralisation du secteur 
en 199462).  

 
 

2.1.2 wŜǘƻǳǊ ǎǳǊ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Ŝǘ ƭŜ ŦŀǳȄ ŘŞǇŀǊǘ ŘŜ ƭΩhCt ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ 
 
Au milieu des années 2000, le fret ferroviaire français continue sa lente érosion amorcée 

depuis le milieu des années 1970, tandis que la libéralisation du secteur ferroviaire européen 
ŀƳƻǊŎŞŜ Řŝǎ мффм Ŝǘ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Ł ƭŀ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜ Řǳ ŦǊŜǘ όŀǾǊƛƭ нллсύ ƻƴǘ Ƴƛǎ ǳƴ Ǉƻƛƴǘ Ŧƛƴŀƭ ŀǳ 
système public monopolistique français construit autour de la SNCF auquel succède un système 
éclaté entre de multiples acteurs institutionnels (RFF, ARAF, EPSF) et économiques (SNCF et 
nouveaux entrants). 

Dans ce contexte, la SNCF dont les comptes sont plombés par sa branche fret, tente dès les 
ŀƴƴŞŜǎ мфулΣ Ǉǳƛǎ ŘŜ Ŧŀœƻƴ ŜƴŎƻǊŜ Ǉƭǳǎ ǾƻƭƻƴǘŀƛǊŜ ŀǾŜŎ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ŝƴ нлло Řǳ « Plan Fret 
2006 » (ou « Plan Veron »), de restructurer son réseau pour favoriser la massification via une 
industrialisation de la production et de se recentrer sur les marchés rentables en sélectionnant les 
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Figure 18 - hǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎŎƘŞƳŀǘƛǉǳŜ ŘΩǳƴ hCt 
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trafics ou en révisant à la hausse la facturation des services déficitaires63. Le Plan prévoit également 
ǳƴŜ ǊŜŎŀǇƛǘŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ Ł ƘŀǳǘŜǳǊ ŘŜ уллaϵΦ [ΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ŎŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ƻƴǘ ǇƻǳǊ 
conséquence, notamment, la réduction du nombre de points de desserte, la fermeture de 
nombreuses gares de fret, et la réduction du nombre de triages64. Mais les résultats espérés ne sont 
pas au rendez-vous Υ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ǊŜǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ŦǊŜǘ {b/C ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 
atteint, la branche reste largement déficitaire.  

[Ŝǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ Ŝǘ ǎŀ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘŜ ǊŜǎtructuration entrainent en outre 
une dégradation de la qualité de service et une montée du mécontentement de ses clients. C'est le 
Ŏŀǎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜǎ ŎŞǊŞŀƭƛŜǊǎΦ 9ƴ нлллΣ ƭΩhŦŦƛŎŜ national interprofessionnel des céréales (ONIC) qui 
deviendra FranceAgrimer, dans un double contexte de baisse des volumes de céréales transportés 
par le rail et de baisse des aides européennes à la production liée à la réforme de la PAC 
(renchérissant indirectement le coût relatif du transport), propose dans un livre blanc intitulé « Pour 
un transport ferroviaire performant : 10 propositions de la filière céréalière η ǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ 
pour améliorer la performance économique et technique du transport ferroviaire. Ces propositions 
aboutiront ƳşƳŜ Ł ƭŀ ǎƛƎƴŀǘǳǊŜ ŘΩǳƴ ŀŎŎƻǊŘ-cadre ƭŜ нп ŀǾǊƛƭ нллм ŜƴǘǊŜ ƭŀ {b/C Ŝǘ ƭΩhbL/ Řƻƴǘ ƭŜ 
ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ƻōƧŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŀ ǇŀǊǘ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘŜ ŎŞǊŞŀƭŜǎ ǇŀǊ ŦŜǊ ŘŜ рл ҈ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ 
ǎȅǎǘŝƳŜ ƻǊƎŀƴƛǎŞ Ŝǘ ǇǊŞǾƛǎƛōƭŜ ǇƻǳǊ ŦƛŀōƛƭƛǎŜǊ ƭΩƻŦŦǊŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ65. C'est un ŞŎƘŜŎ ƭŁ ŀǳǎǎƛ ǇǳƛǎǉǳΩƛƭ 
suffit de constater que sur la période 2001-2005 le volume des produits agricoles transporté par rail 
ƴΩŀǳƎƳŜƴǘŜ ǇŀǎΣ Ƴŀƛǎ ŀǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜ ōŀƛǎǎŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ ор҈66.  

En région Centre, comme au niveau national, les céréaliers dressent le même constat. La SNCF 
applique son programme de restructuration du fret mais sans concertation avec les acteurs locaux 
ǉǳƛ ǊŜŘƻǳǘŜƴǘ ǳƴŜ ǇŜǊǘŜ ŘΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŀǳ Ǌŀƛƭ Ŝǘ ƭŀ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎΦ Lƭǎ ǎƻƴǘ ŎƻƴŦǊƻƴǘŞǎ 
Ł ǳƴŜ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ŎƻƴǘƛƴǳŜ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭΩƻpérateur historique : retards fréquents, 
longs délais de réponses, hausse des couts, une industrialisation et un cadencement des flux ǉǳƛ ƴΩŜǎǘ 
Ǉŀǎ ŀŘŀǇǘŞŜ Ł ƭŜǳǊǎ ōŜǎƻƛƴǎΦ Lƭǎ ǎΩŜƴ ƻǳǾǊŜƴǘ ǊŞƎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŀǳȄ ŎŀŘǊŜǎ ŘŜ ƭŀ Cb{9! (Fédération 
nationale des syndicats d'exploitants agricoles), en particulier à Xavier Beulin, lui même exploitant 
agricole dans le Loiret, président du CESR de la Région Centre et numéro 2 - Ł ƭΩŞǇƻǉǳŜ - de la FNSEA. 
[Ŝ ƭƻōōȅ ŀƎǊƛŎƻƭŜ Ŧŀƛǘ ǊŜƳƻƴǘŜǊ ƭŜǎ ŘƻƭŞŀƴŎŜǎ ƧǳǎǉǳΩŀǳ aƛƴƛǎǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀƎǊƛŎǳƭǘǳǊŜ67.  

C'est dans ce contexte que M. Jacques Chauvineau, rencontre les céréaliers du Centre. M. 
Chauvineau, le « père du TER français », vient de mener une mission de diagnostic sur la situation du 
fret ferroviaire en lien avec le développement des territoires, que lui a confiée le Ministre des 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ ƭǳƛ ƳşƳŜ ƛƴǘŜǊǇŜƭƭŞ ǇŀǊ ƭŜǎ tǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ǊŞƎƛƻƴ ǎǳǊ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŜǳǊ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘŜ 
ƭΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ Ǉƭŀƴ ŦǊŜǘ {b/CΦ Lƭ ǇǊŞŎƻƴƛǎŜ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴǎ ŘŜ ǎƻƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ŘŜ 
mission de développer des opérateurs ferroviaires de proximité en lien avec le tissu économique 
ƭƻŎŀƭ ǇƻǳǊ Ŝƴ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŜǊ ƭΩŀŘŞǉǳŀǘƛƻƴ ŀǳ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŦǊŀƴœŀƛǎΦ 

 
La rencontre de Jacques Chauvineau et des chargeurs de la région Centre aboutit en 2005 à la 

ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƎǊƻǳǇŜ ŘŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴΣ ǉǳƛ ǇǊŜƴŘ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ŎƻƳƛǘŞ ŘŜ ǇƛƭƻǘŀƎŜ ǇƻǳǊ ǎƻƴŘŜǊ ƭŜǎ 
ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǎƻǳǇƭŜǎǎŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘŜǎǎŜǊǘŜǎ 
terminales et en matière de besoins de services connexes au transport ferroviaire proprement dit : 
expertise sur les embranchements, entretien des locomotives, formation de leurs personnels, etc. sur 
fond de service de plus en plus défaillant de la part de la SNCF. 
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Figure 19 - Infrastructure terminale embranchée à un silo de céréales (à côté de Pithiviers) 

 
 
Le comité de pilotage, dont la formation a été aidé par le travail de facilitation de M. Beulin, 

ǊŞǳƴƛǘ ǳƴŜ ŘƻǳȊŀƛƴŜ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎΣ ǇƻǳǊ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ ŘŜǎ ŎŞǊŞŀƭƛŜǊǎ ǉǳƛ ǇŜǳǾŜƴǘ ǎŜ ǊŜƎǊƻǳǇŜǊ 
facilement via leur fédération régionale et représentent effectivement la majorité des tonnages 
ŎƘŀǊƎŞǎ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ƭƻŎŀƭΦ [ΩƛŘŞŜ ǎΩƛƳǇƻǎŜ assez vite ŀǳ ƎǊƻǳǇŜ ǉǳŜ ŎΩŜǎǘ ǳƴ hCt ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛǘ 
ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊ ƭΩƛƴǘŜǊŦŀŎŜ ŀŘŀǇǘŞŜ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ŘŜǎǎŜǊǘŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ Ŝǘ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻrt à longue distance.  

En septembre 2006, ils se constituent en association pour pouvoir porter officiellement le 
ǇǊƻƧŜǘΦ [ΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ζ Proffer Centre » regroupe alors le noyau de départ, les céréaliers, à qui 
ǾƛŜƴƴŜƴǘ ǎŜ ƎǊŜŦŦŜǊ ŘŜǎ ŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŘΩǳǘƛƭƛsateurs du ferroviaire et les chambres consulaires, ainsi 
que des partenaires financiers Υ /ŀƛǎǎŜ ŘŜǎ ŘŞǇƾǘǎ ŘŜ ŎƻƴǎƛƎƴŀǘƛƻƴΣ {ƻŦƛǇǊƻǘŜƻƭΣ ¦ƴƛƎǊŀƛƴǎΣ Ŝǘ ƭΩhbL/Φ 
Les deux chevilles ouvrières du groupe sont Michel Bartolo, Directeur de la coopérative 
Agropithiviers, et Marc Thomas, sous-ŘƛǊŜŎǘŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ŎƻƻǇŞǊŀǘƛǾŜ ŘΩ9Ǉƛǎ-Centre. Les industriels, 
ŘΩŀōƻǊŘ ŀōǎŜƴǘǎΣ ǎŜǊƻƴǘ ǉǳŜƭǉǳŜǎ-uns à rejoindre progressivement la démarche comme Baudin-
Chateauneuf (BTP) ou Kronofrance (production de panneaux de bois). 

Quand la réflexion nourrie par le comité de pilotage est suffisamment avancée et que le 
ŎƻƴǎŜƴǎǳǎ ŀǳǘƻǳǊ ŘΩǳƴŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ǘȅǇŜ hCt Ŝǎǘ ŀǘǘŜƛƴǘΣ ƭŜ ƎǊƻǳǇŜ ŎƻƳƳŜƴŎŜ Ł ǊŞŦƭŞŎƘƛǊ Ł ŘŜǎ 
ŀǎǇŜŎǘǎ ŎƻƴŎǊŜǘǎ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŀǳȄ ƎǊŀƴŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘŜ ŎŜ ǉǳŜ ǇƻǳǊǊŀƛt être le plan 
de transport du futur opérateur. Il apparait vite que pour une offre de service satisfaisante et 
suffisamment productive, le réseau doit supporter une circulation des trains à une vitesse de 
50km/hΣ ƻǊ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ƴŜ ƭŜ Ǉermet pas. C'est donc à ce point de la réflexion 
ǉǳΩŀǇǇŀǊŀƛǘ ŎƭŀƛǊŜƳŜƴǘ ƭΩŜƴƧŜǳ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΦ 

5ŜǾŀƴǘ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ŘƛŀƎƴƻǎǘƛŎ ǇǊŞŎƛǎΣ ƭΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ tǊƻŦŦŜǊ ǊŞŀƭƛǎŜ ǎǳǊ ǎŜǎ ŦƻƴŘǎ ǇǊƻǇǊŜǎ ǳƴ 
audit des 370 kilomètres de voies supportant les plus forts trafics (Orléans-Patay, Orléans-Pithiviers 
et Orléans-Châteauneuf-sur-[ƻƛǊŜύΦ 9ƭƭŜ ŞǾŀƭǳŜ Ł тр Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ƭŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ Ŝƴ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ 
rénovation. 
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La démarche de Proffer ŎǳƭƳƛƴŜ Ŝƴ ǎŜǇǘŜƳōǊŜ нллт ŀǾŜŎ ƭŀ ǎƛƎƴŀǘǳǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻǘƻŎƻƭŜ ŘΩŀŎŎƻǊŘ 

entre Olivier Marembaud, Directeur général de Fret SNCF, et Bernard Sargis, Président de Proffer 
ǎƻǳǎ ƭŜǎ ŀǳǎǇƛŎŜǎ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘΣ ŘŜ ƭŀ {b/C Ŝǘ ŘŜ wCCΣ ǇƻǳǊ ƛƴƛǘƛŜǊ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǇǊŞǇŀǊŀǘƻƛǊŜǎ ŘŜǾŀƴǘ ŀōƻǳǘƛǊ 
à la naissance de Proxirail, le premier opérateur ferroviaire de proximité en France. Parallèlement, 30 
aϵ ǎƻƴǘ ǾƻǘŞǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ /ƻƴǘǊŀǘ tƭŀƴ 9ǘŀǘ wŞƎƛƻƴ όнллт-2013) pour la remise en état du 
réseau ferroviaire. La SNCF dépêche sur place une équipe dirigée par Jean-Paul Carlat, affectée à 
plein temps sur le projet, pour travailler en lien direct avec les chargeurs sur la mise en place de 
ƭΩhCtΦ 

[ΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ǾƻƭƻƴǘŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ {b/C ǎŜƳōƭŜ ǘŞƳƻƛƎƴŜǊ ŘŜ ǎƻƴ ƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ǎǳǊ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ 
ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘŜǎ hCtΣ pourtant formellement concurrents sur la courte distance. M. Carlat affirme ainsi 
ǉǳŜ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ était : « ŘΩŀōƻǊŘ ŘŜ ƳƻƴǘǊŜǊ ǉǳŜ ƭŀ {b/C ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƘƻǎǘƛƭŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜƳŜƴǘ 
à ce type de projet ηΣ Ŝǘ ǊŀǇǇŜƭƭŜ ǉǳΩŜƴ ǘƘŞƻǊƛŜΣ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ǇƻǳǾŀƛǘ ŜŦŦŜŎǘƛǾŜƳŜƴǘ Ŝƴ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ Řǳ 
fait des synergies entre activités du réseau principal et secondaire68. La SNCF, qui voit dans la région 
Centre plusieurs facteurs favorables ŀǳ ǇǊƻƧŜǘ όŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ŘŞƧŁ assez massifié et 
ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ Ł ǘǊavers le CPER). 

M. Bartolo y voit davantage une opération de communication précipitée de la SNCF, sans 
véritable réflexion en amont, cherchant surtout à apaiser le mécontentement des chargeurs, au 
moment où le Plan Veron a déjà entraîné des suppressions de desserte de proximité et où le 
nouveau Plan « Haut Débit ferroviaire » (dit aussi « Plan Marembaud ηύ ǎΩŀǇǇǊşǘŜ Ł Ŝƴ ǎǳǇǇǊƛƳŜǊ ŘŜ 
nouveau plus de 250. Il comprend cet engagement comme une « bouée de sauvetage » politique au 
moment où la direction Fret SNCF est sous pression avec des objectifs de retour de rentabilité qui ne 
ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ŀǘǘŜƛƴǘǎΣ ǳƴŜ ƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Řǳ ŦǊŜǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ Ł ƭŀ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭΩ9ǘŀǘΣ ŀŎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ 
ǳƴƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜΣ ŀǘǘŜƴŘ ŘŜǎ ǊŞǇƻƴǎŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ōƛŜƴ ŦƻƴŘŞ ŘŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ 
impopulaire dans les territoires69. 

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜ ƭŀ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘƛǊŜŎǘŜ ŜƴǘǊŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ Ŝǘ ƭŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎ 
est simple : créer une PME, dont les besoins sont évalués à 22 locomotives et un personnel de 70 
ǇŜǊǎƻƴƴŜǎΣ ǉǳƛ ŀǎǎǳǊŜǊŀ ŎƻƴŎǊŝǘŜƳŜƴǘ ƭŀ Ƴƛǎǎƛƻƴ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ. La SNCF 
ŀŎŎŜǇǘŜ ŘΩŀǇǇƻǊǘŜǊ ǎƻƴ ǎƻǳǘƛŜƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ ƭΩŀƎǊŞƳŜƴǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞΣ ŘŜ ǾŜƴŘǊŜ ŘŜǎ ƭƻŎƻƳƻǘƛǾŜǎΣ ŘŜ 
ŘŞǘŀŎƘŜǊ ǳƴŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ǎƻƴ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭ ǇƻǳǊ ƭŀ ǇƘŀǎŜ ŘŜ ŘŞƳŀǊǊŀƎŜΣ ǘƻǳǘ Ŝƴ ƴΩŞǘŀƴǘ ǉǳΩŀŎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ 
minoritaire dans le futur OFP.  

 
Sur un plan technique, la démarche ŘŜ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩhCt consiste essentiellement à jouer 

sur tous les leviers possibles pour gagner en productivité avec des moyens limités : usage et 
entretien optimal des locomotives, recherche de synergies entre les flux, souplesse dans les heures 
ŘŜ ŘŜǎǎŜǊǘŜΧ aŀƛǎ ƭŜ ǇƻƛŘǎ Řǳ ǇŀǎǎƛŦ ŜƴǘǊŜ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎ Ŝǘ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ǇŝǎŜ ƭƻǳǊŘ Řŀƴǎ ƭŜ 
ŘƛŀƭƻƎǳŜΣ ƭŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ǎŜǊǊŞŜǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ hCt ǎƻƴǘ ǳƴ ŘŞŦƛ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳȄ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ 
ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŎƭŀǎǎƛǉǳŜǎ Řǳ ŦǊŜǘ ŎƘŜȊ ƭŀ {b/CΣ ŘŜs non-dits et des craintes non-formulées entravent 
la progression de la démarche... Il y a finalement une difficulté pour boucler un business plan qui soit 
Ł ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ǉǳƛ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎǳǊƳƻƴǘŞŜΦ [Ŝ Ŏƻƴǎǘŀǘ Řǳ ƳŀƴǉǳŜ ŘŜ мр Ł нл҈ ŘŜ ǾƻƭǳƳŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 
prévisiōƭŜ Ŝǎǘ Ŧŀƛǘ Ŝƴ ƧǳƛƭƭŜǘ нллуΦ !ǳŎǳƴ ŜƴǘǊŜǇǊŜƴŜǳǊΣ ŀǎǎŜȊ ƘŀǊŘƛ ǇƻǳǊ ǎŜ ƭŀƴŎŜǊ Řŀƴǎ ƭΩƛƴŎƻƴƴǳΣ 
ƴΩŞƳŜǊƎŜ ǇƻǳǊ ŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩhCt Řŀƴǎ ŎŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎΦ [Ŝ ǇǊƻƧŜǘ ǎΩŜƴƭƛǎŜΣ ƭŀ {b/C ǎŜ ǊŜǘƛǊŜ 
ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘΦ Cƛƴ нлммΣ ƛƭ ƴΩŜǎǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ Ǉŀǎ ǎƻǊǘƛ ŘŜ ǎŀ situation de dormance. 

 
 

2.1.3 wŜǘƻǳǊ ǎǳǊ ƭŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩŜƴƭƛǎŜƳŜƴǘ Ře Proxirail 
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 Jean-Paul Carlat, responsable du secteur Grand ouest au pôle « agriculture/produits de carrière » dans Fret 
SNCF et chef de projet Proxirail, Entretien le 9 avril 2009. 
69

 Entretien avec Michel Bartolo, op. cit. 
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A la lumière des entretiens menés auprès de certains des acteurs parmi les plus impliqués dans 

le projet
70
Σ ƛƭ ǎŜƳōƭŜ ǉǳŜ ƭŀ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ƳŀƧŜǳǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ƭΩOFP - outre les difficultés 

ŘΩƻǊŘǊŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ŝǘ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ ōƛŜƴ ǊŞŜƭƭŜǎ - réside dans une gouvernance inadaptée. La relation 
entre les chargeurs, à travers Proffer, et la SNCF est une relation profondément dissymétrique avec 
un opérateur historique absolument incontournable sur tous les plans puisque possédant un quasi-
monopole sur les ressources à la fois matérielles (locomotives, wagons), règlementaires (certificat de 
sécurité, définition des ƴƻǊƳŜǎ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ŀǇǇƭƛǉǳŞŜǎ Ł ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ Ł ƭa rénovation des voies), et 
humaines (personnel expérimenté) nécessaires à la mise en place dŜ ƭΩopérateur ferroviaire de 
proximité. Lƭ ƳŀƴǉǳŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǳƴ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ŎƭƛƳŀǘ ŘŜ ŎƻƴŦƛŀƴŎŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ Ł ƭŀ ǊŞǳǎǎƛǘŜ ŘΩǳƴŜ 
pareille entreprise, car il ne fait aucun doute que le ǇƻƛŘǎ Řǳ ǇŀǎǎƛŦ ƛƴƛǘƛŀƭ ŜƴǘǊŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƴŀǘƛƻƴŀƭ 
Ŝǘ ƭŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴΣ ƭƛŞ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŀǳȄ ŜŦŦŜǘǎ ŘŜǎ Ǉƭŀƴǎ ŦǊŜǘǎ ŘŜ ƭŀ {b/CΣ Ŝǎǘ ǇŀǘŜƴǘ Ŝǘ ƴΩŀ 
pas joué favorablement quant à la mise en marche de la collaboration. Cette entrave initiale à une 
gouvernance efficace est ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǘƻǘŀƭŜƳŜƴǘ ǊŜŎƻƴƴǳŜ ŘŜ ǇŀǊǘ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜΦ 

Il a certainement manqué, pour ces raisons entre autres, une troisième partie, plus neutre et 
ŀǇǇƻǊǘŀƴǘ ǳƴŜ ǾǳŜ ŘΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƛƴǘŞǊşǘǎ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ ǉǳƛ ǇǳƛǎǎŜ şǘǊŜ ǊŜŎƻƴƴǳŜ ƭŞƎitime par les 
ǇŀǊǘƛŜǎ ǇǊŜƴŀƴǘŜǎ Ŝǘ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭΩŀŎŎƻǳŎƘŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭ au dessus des intérêts immédiats en 
ǇǊŞǎŜƴŎŜΦ /ϥŜǎǘ ŎŜ ǊƾƭŜ ǉǳΩƻƴǘ Ǉǳ ƧƻǳŜǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŀƭƛǘŞǎ ƻǳ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Řŀƴǎ ƭŀ ǇƘŀǎŜ ŘŜǎ 
ŞǘǳŘŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩhCt Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘres régions telle que la Chambre de commerce et de 
ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ Ŝƴ !ǳǾŜǊƎƴŜ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ǉǳƛ ŀ ŞǘŞ ƭŜ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ŦŜǊ ŘŜ ƭŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩhCt CŜǊƻǾŜǊƎƴŜΣ ƻǳ ŘΩǳƴŜ 
Ŧŀœƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ ƭŜǎ ǇƻǊǘǎΦ ¦ƴ ŀǳǘǊŜ ƎǊŀƴŘ ŀōǎŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ Ŝǎǘ wCCΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭ ǎŜǊŀ le 
partenaire principal dans le Morvan pour la mise en place de CFR avec notamment un système 
original de délégation de la maintenance du réseau capillaire. Au niveau des parties prenantes, 
ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜǎ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭǎ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǊƻǳǘƛŜǊΣ ǉǳƛ ƻƴǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ en plus conscience des limites du 
ǘƻǳǘ ǊƻǳǘƛŜǊ Ŝǘ ǇƻǎǎŝŘŜƴǘ ǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ ƛƴǘŞƎǊŞŜ ŘŜ ƭŀ ƭƻƎƛǎǘƛǉǳŜΣ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǊŜƳŀǊǉǳŀōƭŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ 
ǇŜǳǾŜƴǘ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜǊ ǳƴŜ ǎƻǳǊŎŜ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊ-faire non négligeables. Ils ƭΩƻƴǘ 
ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ prouvé en AǳǾŜǊƎƴŜ Ŝƴ ǎΩŀǎǎƻŎƛŀƴǘ Ł ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ {!{ CŜǊƻǾŜǊƎƴŜΦ 

[ΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ƭƛƎƴŜ ŎƭŀƛǊŜ Ŝǘ ƭŜǎ ŀǘŜǊƳƻƛŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜ ƭŀ {b/C όƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜǎ 
Ł ƻōǘŜƴƛǊΣ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴǘŜǊƭƻŎǳǘŜǳǊǎ Ŝǘ ǾŀǊƛŀǘƛƻƴ Řǳ ŘƛǎŎƻǳǊǎΣ ŘŞƭŀƛǎ ŘŜ ǊŞǇƻƴǎŜ ǘǊŝǎ ƭƻƴƎǎΧύ ƻƴǘ 
ŎƻƴǘǊƛōǳŞ Ł ŎǊƛǎǇŜǊ ƭŀ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴΣ Ŝǘ ƻƴǘ ŜƳǇşŎƘŞ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ŘΩavoir un dialogue clair et suivi 
ŀǾŜŎ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜΦ [ŀ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ ǎǳǊ ƭŀ ŦŀƛǎŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩhCt ŎƻƴǘǊŀƛƴǘ Ŝƴ ƻǳǘǊŜΣ Ł ƛƳŀƎƛƴŜǊ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ 
ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀǾŀƛƭ ǉǳƛ Ǿƻƴǘ Ł ƭΩŜƴŎƻƴǘǊŜ ŘŜǎ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀǳȄ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ Υ ŘƛǎǘƛƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 
longue distance massifiée et du local (et non acheminement « de bout en bout »), recherche de 
ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǎȅƴŜǊƎƛŜǎ ǇƻǎǎƛōƭŜǎ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ǎǳǊ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ όŀǳ ƭƛŜǳ ŘΩǳƴŜ ǎǇŞŎƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǇŀǊ 
ōǊŀƴŎƘŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞΣ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ǎŞǇŀǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ Ǉƭŀƴǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŜƴǘǊŜ ǘǊŀƛƴǎ ŜƴǘƛŜǊǎΣ ƭƻǘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ 
ŎƻƳōƛƴŞǎύΣ ǳƴ ƭƻǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ǇŀǎǎŜ ǇŀǊ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜǎ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ όŀǳ ƭƛŜǳ ŘΩǳƴŜ 
ŎŜƴǘǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ǘǊƛŀƎŜύΣ ǇƻƭȅǾŀƭŜƴŎŜ ŘŜǎ ŎƘŜƳƛƴƻǘǎΧ /Ŝ ǉǳƛ Ŧŀƛǘ ǊŞŀƭƛǎŜǊ ǉǳΩǳƴ hCt ƴΩŜǎǘ 
pas seulement censé être une PME plaquée sur le système existant mais implique une mutation 
synonyme de révolution culturelle pour ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ. Ce dernier se retrouve également 
sous la pression des syndicats qui ne voient paǎ ŦƻǊŎŞƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ōƻƴ ǆƛƭ ŎŜǘǘŜ ŦƻǊƳŜ ŘŜ 
privatisation ŘΩǳƴ ƳƻǊŎŜŀǳ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ƛƳǇƭƛǉǳŀƴǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŀȄŞŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ 
gains de productivité et qui aurait vocation à être reproduite dans les autres régions françaises. 

La collaboration en direct des chargeurs et de la SNCF est donc un rapprochement dicté par les 
circonstances, alors que les conditions de confiance et de bonne volonté nécessaires à un véritable 
partenariat constructif manquent. Lƭ ǊŜǎǘŜ ǾǊŀƛ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ƳƻƴǘŀƎŜ ŘΩǳƴ ƻǇŞrateur de 
ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ƴŜ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ǇŜƴǎŞ ǎŀƴǎ ŀǎǎƻŎƛŜǊΣ ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ƻǳ ŘΩǳƴŜ ŀǳǘǊŜ, la SNCF qui dispose déjà de 
ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΣ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŎƭƛŜƴǘǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎΣ ŘŜ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ƘǳƳŀƛƴŜǎΣ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜǎ 
et matérielles indispensables, et qui vraisemblablement sera le futur et principal client-partenaire de 
ƭΩhCt ǎǳǊ ƭŀ ƭƻƴƎǳŜ ŘƛǎǘŀƴŎŜΦ [Ŝǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ŜƴǘǊŀƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜ ƳŀǊŎƘŞ Řǳ ŦǊŜǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ 
όŎƻƳƳŜ ±Ŝƻƭƛŀ ƻǳ 9ǳǊƻ /ŀǊƎƻ wŀƛƭύ ƴŜ ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ Ǉŀǎ ŀǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΣ ƧǳƎŞ ƴƻƴ 
rentable, pour se concentrer uniquement sur les trains entiers.  
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 Cf. entretiens avec Michel Bartolo, Jean-Paul Carlat et Jacques Chauvineau en particulier (2009 et 2011). 
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Dans la géométrie de la gouvernance de Proxirail, la place prépondérante des céréaliers du 

ŎƾǘŞ ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎΣ Řŀƴǎ ƭΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ Ǉǳƛǎ ƭŀ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ Řǳ ǇǊƻƧŜǘΣ ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ Ł ǎƻǳƭƛƎƴŜǊΦ tƭǳǎƛŜǳrs 
observateurs ont pu la juger excessive.  

{ƛ ƭΩŀǊƎǳƳŜƴǘ ŘŞǇƭƻȅŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇŀǊǘƛŜǎ ǇǊŜƴŀƴǘŜǎ Ł tǊƻȄƛǊŀƛƭ ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ł ŘƛǊŜ ǉǳŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 
céréalière amène un « fonds de commerce η ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊ ƭŜ ǎƻŎƭŜ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ŦǳǘǳǊ 
opérateur (nous avons vu que les céréales représentent en effet plus de 60% des marchandises 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜ ŦŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴύΣ ƛƭ Ŧŀǳǘ ǊŜƳŀǊǉǳŜǊ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎΣ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ 
ŦƻǊŎŞƳŜƴǘ ƭŜǎ ƳşƳŜǎ ōŜǎƻƛƴǎΣ ƴƛ ƭŜǎ ƳşƳŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎΣ ƴƛ ƭŜǎ ƳşƳŜǎ ƻōƭƛƎŀǘƛƻƴǎ ŘΩǳǎŀge du réseau, 
ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ ƭŜǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ ŜȄǇƻǎŞǎ ǇŀǊ ƭŀ ŎƻƴǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭŀ {b/C Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳΩƛƭǎ ƴŜ 
constituent pas des trains entiers mais des envois de plus petite taille. Or, un système construit 
ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜǎ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩǳƴ seul type de chargeur apparait en contradiction avec 
la recherche de « ƭΩŜŦŦŜǘ ǊŞǎŜŀǳ » (c'est-à-dire la recherche de synergie entre les flux selon leur 
homogénéité géographique et non selon leur filière).  

/ŜǘǘŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴ ǊŜƴǾƻƛŜ ŜƴŎƻǊŜ Ł ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ƛƴǎǘŀƴŎŜ ƴƻƴ ŜƴƎŀƎŞŜ ŘƛǊŜŎǘŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ 
ƭΩhCt ǇƻǳǊ ǇƻǊǘŜǊ ƛƴŘƛŦŦŞǊŜƳƳŜƴǘ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƛƴǘŞǊşǘǎ ŘŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘŜ ǇǊŜƴŘǊŜ ǇŀǊǘ 
ŀǳ ǇǊƻƧŜǘΦ [ΩƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴǘŞǊşǘǎ ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǘƛǎǎǳ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŜȄǇƭƛǉǳŜǊŀƛǘ 
également la perte du soutien au projet de certains acteurs économiques connectés sur des parties 
Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŦŜǊǊŞ ƴƻƴ ŎƻƴŎŜǊƴŞ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŎŞǊŞŀƭƛŜǊΣ ǎŜƭƻƴ ƭŜ ǘŞƳƻƛƎƴŀƎŜ ŘΩǳƴŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜ ƛƴǾŜǎǘƛŜ ŀǳ 
plus haut niveau de la conception initiale du projet. ! ƭΩƛƴǾŜǊǎŜΣ Mathieu Blin de la Chambre régionale 
ŘŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ƛƴŘƛǉǳŜ que certains ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŜȄǇǊƛƳŞ le désir de prendre 
ǇŀǊǘ Ł ƭΩŀǾŜƴǘǳǊŜ tǊƻȄƛǊŀƛƭ, comme les transporteurs de produits forestiers. Certains chargeurs 
potentiels auraient, en ƻǳǘǊŜΣ ŎǊŀƛƴǘ ŘŜ ǎŜ ƭƛŜǊ ǘǊƻǇ ǊƛƎƛŘŜƳŜƴǘ Ł ǳƴ hCt Ŝǘ ŘŜ ŘŜǾƻƛǊ ǎΩƛƴǘŜǊŘƛǊŜ ƭŀ 
possibilité de faire appel à la concurrence71. Jean-Paul Carlat Carlat témoigne également de la 
ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ŘŜǎ ŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘǎ ŦƻǊƳŜƭǎ ŘŜ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ǇƻǳǊ ǇŀǎǎŜǊ sur le rail tout ou 
partie de leur marchandises sur le rail pour alimenter le futur Opérateur72. Ces témoignages 
ŎƻƴŎƻǊŘŀƴǘǎ ǎƻǳƭƛƎƴŜƴǘ ŜƴŎƻǊŜ ƭŜ ƳŀƴǉǳŜ ŘŜ ŎƻƘŞǎƛƻƴΣ ŘΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ŎƻƴŦƛŀƴŎŜ Řǳ ǘƛǎǎǳ 
économique local autour du projet, condition sine qua none ŘŜ ƭŀ ǊŞǳǎǎƛǘŜ ŘΩǳƴ hCtΦ 

Selon Pierre Behal, ŘΩ!ƎǊƛaŜǊCǊŀƴŎŜΣ ζ il a manqué [en outre] un logisticien compétent »73. 
Nous avons vu en effet quŜ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ hCtΣ ǇƛƭƻǘŞ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ǇŀǊ ƭŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎΣ ƴΩŀ Ǉŀǎ ǘǊƻǳǾŞ 
ƭΩŜƴǘǊŜǇǊŜƴŜǳǊ ǉǳƛ ŀǳǊŀƛǘ Ǉǳ ŀǎǎǳǊŜǊ Ŏƻƴcrètement la direction de la structure, et que les perspectives 
ŘŜ ŘŞƳŀǊǊŀƎŜ ŘŞŦƛŎƛǘŀƛǊŜ ǎŜƭƻƴ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜ ǇǊŞǾƛǎƛƻƴ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ǉǳƛ ŀǾŀƛǘ ŞǘŞ ŦŀƛǘŜ ƴΩŞǘŀƛŜƴǘ ǉǳŜ ǇŜǳ 
engageantes. Cependant, cette étude serait sujette à critique. Pierre Behal le pense et estime que le 
report modal de fret en région est possible. 

Le fait, enfin, ǉǳŜ ƭŀ ǘŜƴǘŀǘƛǾŜ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ Ŝƴ ǊŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ Ŧǳǘ ƭŀ 
première en France, explique probablement aussi les ratés. Il faut constater avec Jacques Chauvineau 
ǉǳŜ ƭΩƻn est « dans une notion très nouvelle qui bouscule la tradition ferroviaire historique telle 
ǉǳΩŜƭƭŜ Ŝǎǘ ŎƘŜȊ ƴƻǳǎ Ŝǘ ŘƻƴŎΣ ǇƻǳǊ ōƻǳƎŜǊ ƭŜǎ ƛŘŞŜǎΣ ƛƭ Ŧŀǳǘ Řǳ ǘŜƳǇǎΣ ƛƭ Ŧŀǳǘ ƳǶǊƛǊΣ Ŝǘ ŎŜ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǎŀƛǘ 
ŘŜ ŎŜ ǉǳƛ ƴƻǳǎ ƳŀƴǉǳŜ ƭŜ Ǉƭǳǎ Řŀƴǎ ŎŜ ǎǳƧŜǘΣ ŎΩŜǎǘ ƭŜ ǘŜmps ; il faut aller vite, il y a une urgence et il 
faut créer quelque chose de nouveau. »74 [ΩhCt /ŜƴǘǊŜ ǇŀƛŜ ŀƛƴǎƛ ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ ǎŀ ǇǊŞŎƻŎƛǘŞΣ ƴŜ 
ōŞƴŞŦƛŎƛŀƴǘ ŘΩŀǳŎǳƴ ǊŜǘƻǳǊ ǎǳǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜǎΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ƳşƳŜ 
ŘΩhCt Ŝǎǘ ŜƴŎƻǊŜ ŎƻƳǇǊƛǎ Ł ƭΩŀǳƴŜ ŘΩƛƴǘŞǊşǘǎ ǎŀƴǎ ŘƻǳǘŜ ǘǊƻǇ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊǎ par les acteurs engagés dans 
la définition du fonctionnement de Proxirail.  
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2.1.4 Report modal et considérations environnementales sur le fret ferroviaire de proximité 
 
Il faut constater que les enjeux environnementaux ne sont pas centraux dans le discours des 

ŀŎǘŜǳǊǎ ǇŀǊǘƛŜǎ ǇǊŜƴŀƴǘŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ŦǊŜǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΣ ǉǳŜƭǎ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƛŜƴǘΦ [Ŝ Ŏŀǎ ŘŜ tǊƻȄƛǊŀƛƭ 
ƴƻǳǎ ƭΩŀ ǊŞǾŞƭŞΣ Ƴŀƛǎ ƴƻǳǎ ŀǾƻƴǎ Ǉǳ ƭŜ ǾŞǊƛŦƛŜǊ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴǎ ǉǳŜ ƴƻus avons 
ƳŜƴŞǎ Ŝǘ Ł ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƴŦŞǊŜƴŎŜǎ Ŝǘ ŘŞōŀǘǎ ǎǳǊ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ǊŞǳƴƛǎǎŀƴǘ ŎŜǎ ƳşƳŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎΦ 
[ΩŀǎǇŜŎǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ Ŝǎǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ƛƴǘŞƎǊŞ Řŀƴǎ ǳƴŜ Şǉǳŀǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΦ 
[ΩƛƳǇƻǎƛǘƛƻƴ Řǳ ǾƻŎŀōǳƭŀƛǊŜ Ŝǘ ŘŜǎ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜǎ ƭƻƎƛǎǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŞŎƻnomiques apparait comme une 
condition de crédibilité par rapport aux acteurs économique et du secteur des transports. M. 
Chauvineau témoigne ainsi que sur la question du ferroviaire de proximité « ƭŜǎ ŀǊƎǳƳŜƴǘǎ ŘΩƻǊŘǊŜ 
écologique [ne] peuvent pas être pris Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳŜ ǘŜƭǎΣ ƛƭ Ŧŀǳǘ ǾǊŀƛƳŜƴǘ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƛŜƴǘ ǇǊƛǎ Ŝƴ ƭƛŀƛǎƻƴ ŀǾŜŎ 
ƭΩŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ώΧϐ il faut trouver le chemin qui concilie écologie et économie ». 

On constate également que les considérations écologiques chez les acteurs économiques qui 
ǎΩƛƳǇƭƛǉǳŜƴǘ Řŀns une démarche en faveur du fer si, elles ne sont pas mises en avant spontanément, 
ǊŜƭŝǾŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƳǇƭƛŎƛǘŜΦ aƛŎƘŜƭ .ŀǊǘƻƭƻΣ ŦŜǊ ŘŜ ƭŀƴŎŜ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ tǊƻȄƛǊŀƛƭ ǊŜŎƻƴƴŀƛǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎƘŀǊƎŜǳǊǎ 
ǇǊƻƳƻǳǾŀƴǘ tǊƻȄƛǊŀƛƭ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŎƘŜǊŎƘŞ Ł ƳƻōƛƭƛǎŜǊ ǎǳǊ ŘŜǎ ŀǊƎǳƳŜƴǘǎ Ŝnvironnementaux : « le 
ǇǊƛƴŎƛǇŜ ŎϥŜǎǘ ǘǊŝǎ ǎƛƳǇƭŜΣ ƻƴ ŀ Řƛǘ ŎΩŜǎǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜΦ bƻǳǎΣ ŎŜ ǉǳΩƻƴ ǎŀƛǘ ŦŀƛǊŜ ŎΩŜǎǘ ŘŜ 
ƭΩŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ŎΩŜǎǘ Řǳ ǎƻŎƛŀƭ ώΧϐ ƭΩŀǾŀƴǘŀƎŜ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭΣ ƛƭ Ŝǎǘ ŞǾƛŘŜƴǘΣ ƻƴ ƴŜ Ǿŀ Ǉŀǎ ŀǊƎǳƳŜƴǘŜǊ 
là-ŘŜǎǎǳǎΣ ŀǘǘŜƴŘŜȊΣ ŎŜ ƴΩŜǎǘ ǉǳŀƴŘ ƳşƳŜ Ǉŀǎ ŎƻƳǇƭƛǉǳŞ ŘŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ǉǳΩǳƴŜ ƭƻŎƻƳƻǘƛǾŜ ǉǳƛ ǘƛǊŜ 
молл ǘƻƴƴŜǎ ŎΩŜǎǘ ƳƛŜǳȄ ǉǳŜ пн ŎŀƳƛƻƴǎ ǉǳƛ ǊƻǳƭŜƴǘΦ »75  

On observe également que les chargeurs et les routiers sont de plus en plus conscients de la 
nécessité du report modal, notamment eu égard au poids croissant des enjeux sociaux qui lui sont 
ƭƛŞǎΦ [Ŝǎ ŎŞǊŞŀƭƛŜǊǎ ŘŜ ƭŀ .ŜŀǳŎŜ ƴŜ ǇŜǳǾŜƴǘ ŀŘƳŜǘǘǊŜ ŀƛƴǎƛ ƭΩŀōŀƴŘƻƴ Řǳ ǘǊŀƛƴΣ ƳşƳŜ Řŀƴǎ ŘŜǎ 
conditions économiques défavorables, du fait de la congestion du trafic sur les routes de la région, et 
de la dangerosité qui en résulte en matière de sécurité routière qui est une véritable problématique 
Řƻƴǘ ǎΩŜƳǇŀǊŜ ŘŜǎ ŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ƻǳ ƭŜǎ ƳŀƛǊŜǎ ŘŜǎ ōƻǳǊƎǎ ŎƻƴŎŜǊƴŞǎΦ 

 
[Ωƻǳǘƛƭ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŀƴǘ Řŀƴǎ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ƛmplicite via le 

ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭΣ ƛƭ ƴΩȅ ŀǳǊŀƛǘ Ǉŀǎ ōŜǎƻƛƴ ŘŜ ǊŜǾŜƴƛǊ ǎǳǊ ŎŜǘǘŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴ Ƴŀƛǎ Ǉƭǳǘƾǘ ŘŜ ǎΩŀǎǎǳǊŜǊ ŘŜ ǎƻƴ 
développement dans un contexte concurrentiel intermodal. Une majorité des acteurs économiques 
Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ŎƭŀǎǎŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǎŜƳōƭŜ ƭΩŜƴǘŜƴŘǊŜ ŀƛƴǎƛΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ aΦ aƛŎƘŜƭ ²ŀŎƘŜƴƘŜƛƳ ǎΩŜȄǇǊƛƳŀƴǘ 
dans un colloque sur la relance du fret ferroviaire de proximité : « Le mode ferroviaire est un atout 
ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ ƴƻǳǎ ƭŜ ǎŀǾƻƴǎ ǘƻǳǎΦ [ŀ ǊŜƭŀƴŎŜ Řǳ ŦǊŜǘ 
ferroviaƛǊŜ ƛƳǇƭƛǉǳŜ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ŦƛŀōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ƭŀ ǎƻǳǇƭŜǎǎŜ de ce mode de transport, de répondre aux 
exigences des chargeurs et ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ sa compétitivité. »76  

 
Sur la question du fret ferroviaire de proximité, seuls quelques acteurs de la protection de 

ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ƛƴǾŜǎǘƛǎ ǎǳǊ ŎŜǘǘŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴΣ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜǉǳŜƭ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ Ǌŀƛƭ Ŝǎǘ 
une obligationΣ ŘŜǎ ǎȅƴŘƛŎŀǘǎΣ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǘŜƴŀƴǘǎ ŘΩǳƴŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭΣ Ŝǘ 
ǇƻƴŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ǇŀǊ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǎƳŜΣ ƴŜ font pas de la performance économique 
et de la productivité une condition sine qua non ŘŜ ƭŀ ǎǳǊǾƛŜ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ ǎƻƴǘ ŦŀǾƻǊŀōƭŜǎ Ł ǳƴŜ ŀƛŘŜ 
ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎΦ /ϥŜǎǘ ŎŜ ǉǳƛ ŜȄǇƭƛǉǳŜ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ Řǳ ŘŞōŀǘ ǎǳǊ ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜ ŘŞŎƭŀǊŜǊ ƭŜ 
wagon isolé dΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭΣ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛƻƴ ǉǳƛ ƻǳǾǊƛǊŀƛǘ ƭŀ ǾƻƛŜ Ł ŘŜǎ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ ŘŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ 
όŀǳǘǊŜƳŜƴǘ ŜƳǇşŎƘŞ ǇŀǊ ƭŜ ŎƻǊǇǳǎ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛŦ ŜǳǊƻǇŞŜƴύΦ [ΩŀŘƻǇǘƛƻƴ Ŝƴ ƧŀƴǾƛŜǊ нллф ǇŀǊ ƭŀ 
/ƻƳƳƛǎǎƛƻƴ ŘŜǎ !ŦŦŀƛǊŜǎ ;ŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Řǳ {Şƴŀǘ ŘΩǳƴ ŀƳŜƴŘŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ǊŜŎƻƴƴŀƞǘǊe le wagon isolé 
ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭ ŘŞōŀǘǘǳ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƭƻƛ Ǿƛǎŀƴǘ Ł ŎǊŞŜǊ une Commission de régulation 
ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ό/w!CΣ ǉǳƛ ǎŜǊŀ ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘ ƭΩ!w!Cύ Ŝƴ ǘŞƳƻƛƎƴŜΦ [ŀ /D¢ Ŝǘ ƭŜ t/C ƭŜ 
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soutiennent tout particulièrement. France Nature environnement le soutient également et préconise 
ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǳƴŜ ŀƛŘŜ ŀǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΣ ŘŜǎ ǘŀǊƛŦǎ ŘŜ ǇŞŀƎŜǎ ǇǊŞŦŞǊŜƴǘƛŜƭǎ όŎŜ ǉǳŜ wCC 
assure déjà) Ŝǘ ǳƴŜ ŀƛŘŜ ŀǳ ŘŞƳŀǊǊŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ όŘŜ ƭŀ ƳşƳŜ Ŧŀœƻƴ ǉǳŜ ƭΩ9ǘŀǘ ŀ apporté une aide 
financière au démarrage de la régionalisation du transport de voyageurs). La Fédération nationale 
des associations d'usagers des transports (FNAUT) se divise, elle, sur la question77.  

Jean-Marie Bodin, Vice-président du Conseil régional (PCF), en charge des transports, estime 
que la prise de conscience liée aux injonctions du développement durable implique de redéfinir les 
concepts de rentabilité ou de productivité. Il considère que des investissements très lourds peuvent 
être considérés comme « productifs η ǎΩƛƭǎ ŎƻƴǘǊƛōǳŜƴǘ Ł ŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŘŜǎ ŘŜǎǎŜǊǘŜǎΣ et que 
plutôt que de rechercher « à aligner les coûts du transport vers le bas et sur le camion », il faut 
ǎΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ǎǳǊ ƭŜ Ŏƻǳǘ ǊŞŜƭ Řǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǘ ŘŜ ǎŜǎ ŜȄǘŜǊƴŀƭƛǘŞǎ78.  

 
Les enjeux environnementaux liés directement au fret ferroviaire sur le réseau secondaire 

gagnent en visibilité, de fait, dans les intitulés des documents officiels et des supports de 
communication ou de rapports ayant vocation à être diffusés (plan de réforme du fret de la SNCF 
intitulé « Schéma directeur pour un nouveau Transport écologique de Marchandises », rapport de 
Jacques Chauvineau et Olivier Metge « [Ŝǎ ƻǇŞǊŀǘŜǳǊǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΣ ǇƻǊǘŜ ŘΩŜƴǘǊŞŜ Řŀƴǎ 
le développement durable ηΧύΦ Mais le contenu rappelle que lŀ ŦƛƴŀƭƛǘŞ Řǳ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ ƴΩŜǎǘ 
ŜƴǾƛǎŀƎŞŜ ŎƻƳƳŜ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜ ǉǳΩŁ ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŀ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ŘΩǳƴ ŀǇǇŀǊŜƛƭ ƭƻƎƛǎǘƛǉǳŜΦ 

Au niveau des organisations non gouvernementales environnementales, il faut constater le 
ŎƻƴǎŜƴǎǳǎ ƎŞƴŞǊŀƭ ǎǳǊ ƭŜ ōŜǎƻƛƴ ŘΩǳƴ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀl de la route vers le rail. Mais quand on circonscrit 
ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ Ł ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ Řǳ ŦǊŜǘ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ǎŜǎ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎΣ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜǎ 
ŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŎŀǇŀōƭŜǎ ŘΩŜȄǇǊƛƳŜǊ ŘŜǎ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎΣ ƻǳ ƳşƳŜ ǎƛƳǇƭŜƳŜƴǘ ŘΩavoir un avis sur le 
sujet se réduit drastiquement. La montée en compétencŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ǉǳΩƛƳǇƻǎŜ ƭŜ ǎǳƧŜǘ réduit à une 
petite niche les acteurs qui ont pu, ƻǳ ǾƻǳƭǳΣ ǎΩŜƴ ǎŀƛǎƛǊΣ ǉǳŜ ŎŜ ǎƻƛǘ ŀǳ Ǉƭŀƴ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ƻǳ ƭƻŎŀƭΦ bƻǘǊŜ 
analyse appuyée sur les entretiens et prises de contact démontreraient que seules deux associations 
se sont effectivement emparées du sujet : la FNAUT et FNE, qui sont toutes deux des fédérations 
associatives nationales, dont le fonctionnement repose sur des équipes larges, spécialisées, 
accueillant en leur sein des membres assez qualifiés (de par leurs formations et-ou leurs parcours 
professionnels) pour délivrer une expertise. Pour la FNAUT, ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǎǘ ǎƻƴ ŎǆǳǊ ŘŜ 
compétences, tandis que la FNE est suffisamment dotée en ressources humaines et 
organisationnelle, pour avoir développé un organigramme étoffé avec des pôles thématiques sur des 
sujets parfois marqués par une haute technicité. Ces deux associations figurent ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ au Conseil 
ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ {b/CΣ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŞŜǎ Ŝƴ ƭΩƻŎŎǳǊǊŜƴŎŜ ǇŀǊ aŀǊŎ 5ŜōǊƛƴŎat, Responsable juridique 
de la FNAUT, en tant que « représentant des voyageurs » et Michel Dubromel, Responsable du 
réseau Transport et mobilité durable de France Nature Environnement, « choisi en raison de ses 
compétences personnelles dans le domaine des transports. »79 Michel Dubromel minimise leur 
ǇƻǊǘŞŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ Řǳ ǾƻǘŜ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ Řŀƴǎ ŎŜ /! ƻǴ ƭΩ9ǘŀǘ ǊŞǳƴƛǘ ǎŀƴǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ƭŀ ƳŀƧƻǊƛǘŞ des voix, 
Ƴŀƛǎ ǎƻǳƭƛƎƴŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŞƳŜǘǘǊŜ ǎƻƴ ŀǾƛǎ ǎǳǊ ŘŜǎ Ǉƻǎƛǘƛƻƴǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Řŀƴǎ ŎŜ ŎŀŘǊŜ Ŝǘ 
ŘΩŜȄƛƎer des réponses à certaines questions.  

 
Seules ces deux associations environnementales semblent donc être à même de rentrer dans 

la technicité de la question du fret ferroviaire de proximité, et de recevoir ǇŀǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘ ƭΩŞŎƻǳǘŜ 
des acteurs du secteur. Une contribution commune du « Front uni Association-syndicats pour un fret 
ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŀǳ ŎŜƴǘǊŜ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘǳǊŀōƭŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ » regroupant Réseau Action Climat-
CǊŀƴŎŜ Τ !ƎƛǊ ǇƻǳǊ ƭΩ9ƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ CǊŀƴŎŜ bŀǘǳǊŜ 9ƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Τ CƻƴŘŀǘƛƻƴ bƛŎƻƭŀǎ Iǳlot ; WWF ; 
!Ƴƛǎ ŘŜ ƭŀ ¢ŜǊǊŜ Τ Cb!¦¢ Τ DǊŜŜƴǇŜŀŎŜΣ Ŝǘ ƭΩƛƴǘŜǊǎȅƴŘƛŎŀƭŜ Υ /D¢Σ /C5¢Σ ChΣ /C9-/D/ Ł ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜǎ 
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ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩ!ǘŜƭƛŜǊ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Řǳ DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ǘƻǳǘ Ł Ŧŀƛǘ ŜȄŎŜǇǘƛƻƴƴŜƭƭŜ Ŝǘ 
ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǊŜǾŜƴŘƛŎŀǘƛŦ ǎǇécial. 

Les syndicats, pour leur part, tendent à calquer ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ ǎǳǊ ƭŜǳǊǎ ǊŜǾŜƴŘƛŎŀǘƛƻƴǎ 
ǇǊƻǇǊŜǎ ǘŀƴǘ ǉǳΩils sont compatibles entre euxΦ hƴ Ǿƻƛǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭΩŀƛǊŜ ŘŜ ǎȅƴŜǊƎƛŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ 
positionnements des associations environnementales et des organisations syndicales se fonde sur le 
ŘƛŀƎƴƻǎǘƛŎ ŎƻƳƳǳƴ ŘΩǳƴŜ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘŜ ǊŜƭŀƴŎŜǊ ƭŜ ŦǊŜǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ Ŝǘ ǇŀǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ 
son volǳƳŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞΦ tŀǎǎŞ ŎŜ ŎƻƴǎŜƴǎǳǎΣ ƭŜǎ ŘƛǾŜǊƎŜƴŎŜǎ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ǇƻǳǊ ȅ 
parvenir. Michel Zonca, Vice-président de la FNAUT, constate que « avec les organisations syndicales, 
nous avons beaucoup de convergences, certaines, quelques unes ; sur les opérateurs de proximité, 
ǎǳǊ ƭŜ ŦǊŜǘΧ Ƴŀƛǎ ƻƴ ŀ ŀǳǎǎƛ ōŜŀǳŎƻǳǇ ŘŜ ŘƛǾŜǊƎŜƴŎŜǎ ǇŀǊŎŜ ǉǳŜ ŜǳȄΣ ƭŜǳǊ ǎƻǳŎƛ ƴǳƳŞǊo un quoi 
ǉǳΩƻƴ Ŝƴ ŘƛǎŜΣ ŎΩŜǎǘ ƭΩŜƳǇƭƻƛ ηΦ aƛŎƘŜƭ 5ǳōǊƻƳŜƭ όCb9ύ ŎƻƴŦƛǊƳŜ ǳƴŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘΩŀƭƭƛŀƴŎŜ ŀǾŜŎ ƭŜǎ 
syndicats sur la question du wagon isolé tout en reconnaissant les limites, et note que contrairement 
Ł ŜǳȄΣ ƭŀ Cb9 ƴŜ ǎΩƻǇǇƻǎŜ Ǉŀǎ Ł ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Ł la concurrence. 

/Ŝǎ ŘƛǾŜǊƎŜƴŎŜǎ ǎƻƴǘ ŀǎǎǳƳŞŜǎ ŘŜ ǇŀǊǘ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜΦ 5ŀƴƛŜƭ DŜƴŜǎǘŜΣ secrétaire Général de l'UIT-
CGT (Union Interfédérale des Transports) qualifie ainsi de « totalement inacceptable η ƭΩƛŘŞŜ 
ŘŞŦŜƴŘǳŜ ǇŀǊ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘΩǳn « déplacement de la fiscalité du travail vers 
une fiscalité écologique ». Il se positionne également contre toute proposition allant dans le sens 
ŘΩǳƴŜ ζ décroissance ». 

Un expert de la question ferroviaire impliqué dans la conception du projet Proxirail constate 
chez une partie des associations environnementales une vision généralement « naïve » du ferroviaire 
Ŝǘ ǘǊƻǳǾŜǊŀƛǘ ǇƻǎƛǘƛŦ ǉǳΩƛƭǎ ǇǳƛǎǎŜƴǘ ζ rentrer dans la complexité ». Le bénéfice réel en matière de 
ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴǎ ŘŜ ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜ mériterait notamment ŘΩşǘǊŜ ǊŜƭŀǘƛǾƛǎŞ sur la proximité 
et ŎŜǎǎŞ ŘΩşǘǊŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ŞǾƛŘŜƴce. M. Chauvineau relativise également le potentiel en 
matière de réduction des émissions de gaz à effet de serre, Řŀƴǎ ƭΩŞǘŀǘ ŀŎǘǳŜƭ ŘŜǎ ŎƘƻǎŜǎΣ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ 
de report modal sur le réseau secondaire au vu des faibles flux impliqués, ǎƛ ƭΩƻƴ Ŧŀƛǎŀƛǘ ŘŜǎ ōƛƭŀƴǎ 
carbones complets. En cela, il est rejoint par plusieurs acteurs qui nuancent également la portée du 
ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ ǉǳŜ ƭΩƻƴ Ŝǎǘ Ŝƴ ŘǊƻƛǘ ŘΩŀǘǘŜƴŘǊŜ ǎǳǊ ŘŜs lignes faiblement fréquentées ou non 
électrifiées. Mme Véronique Wallon, Directrice générale adjointe de RFF, déclare ainsi : « nous, on 
ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǘǊŝǎ ŎƻƴŦƻǊǘŀōƭŜ ŀǾŜŎ ƭΩƛŘŞŜ ƎŞƴŞǊŀƭŜ ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ƻƴ Şǘŀƛǘ Ŧŀƛǘ ǇƻǳǊ ƭŜ 
développement durable [Χϐ Řŀƴǎ ƭŀ ƭƻƛ ǉǳƛ ƴƻǳǎ ŦƻƴŘŜΣ ƭŀ ƭƻƛ Řǳ мо ŦŞǾǊƛŜǊ мффтΣ ƻƴ Ŝǎǘ ŎǊŞŞΣ Řŀƴǎ ǳƴŜ 
ƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ώΧϐ Ƴŀƛǎ ƭŜ Ŧŀƛǘ ǉǳŜ ώƭŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜϐ ǎƻƛǘ ŎƻƘŞǊŜƴǘ ŀǾŜŎ ŘŜǎ 
ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ƴΩŀ ǳƴŜ ǇƻǊǘŞŜ ǇƻǳǊ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ǉǳŜ ǎΩƛƭ ŀ un fonctionnement 
ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŀǘǘŜƛƴŘǊŜ ŎŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ » et souligne que cette cohérence est tributaire de la part 
ƳƻŘŀƭŜ ƎƭƻōŀƭŜ ǉǳΩŀǊǊƛǾŜ Ł ƻŎŎǳǇŜǊ ƭŜ ǘǊŀƛƴΣ ŘŜǎ ǘŀǳȄ ŘŜ ǊŜƳǇƭƛǎǎŀƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƛƴǎ Ŝƴ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴΣ ƻǳ ŘŜ 
ƭΩƛƳǇŀŎǘ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ voies, qui sont autant de déterminants susceptibles de varier 
ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ Ł ƭΩŀǳǘǊŜ80. La non-électrification des lignes considérées pour le projet 
ŘŜ Ǉƭŀƴ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ Ŝƴ !ǳǾŜǊƎƴŜ ƛƴŎƛǘŜ aŀǊǘƛƴŜ aŜǎǎŞŀƴǘ ŘŜ ƭŀ /RCI 
dΩ!ǳǾŜǊƎƴŜ Ł ƭŀ ƳşƳŜ ǇǊǳŘŜƴŎŜ ǎǳǊ ƭŜ ǎǳƧŜǘ ŘŜ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŎŀǊōƻƴŜ ŀǘǘŜƴŘǳŜ Řǳ ǘǊŀƛƴ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ 
du fret ferroviaire de proximité81. 

Au-delà de cette performance carbone immédiate du trafic ferroviaire sur le réseau 
secondaire, Jacques Chauvineau invite à pousser la réflexion à un horizon plus éloigné. Il considère 
même ǉǳΩŁ ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜΣ au vu du rapport de 90/10 des parts respectives de marché du fret de la 
route et du ferroviaire, une amélioration de la productivité écologique des camions serait sans doute 
plus décisive, Ƴŀƛǎ ǉǳΩŁ Ǉƭǳǎ ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜ ζ ƭΩŜŦŦŜǘ Řǳ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ ǎŜǊŀ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ ŘŜ ǊŞǎŜǊǾŜǊ 
ƭΩŀǾŜƴƛǊΣ ŘΩŞǾƛǘŜǊ ƭŀ ǉǳŀǎƛ ŘƛǎǇŀǊƛǘƛƻƴ Řǳ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ Ŝǘ Ł ŎƻǳǊǘ ǘŜǊƳŜΣ ŘŜ ƭǳƛ ǊŜŘƻƴƴŜǊ ǳƴ ŜǎǇŀŎŜ ŘŜ 
croissance et de pertinence économique, et, dans la longue durée, de constituer un élément non 
ƴŞƎƭƛƎŜŀōƭŜ ŘΩǳƴ ǇŀȅǎŀƎŜ ǉǳƛ ǊŜǎǘŜǊŀ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭ ƧǳǎǉǳΩŁ ŎŜ ǉǳΩƛƭ ƴΩȅ ŀƛǘ Ǉƭǳǎ Řǳ ǘƻǳǘ ŘŜ ǇŞǘǊƻƭŜ. »  
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 Martine Messéant, Chef du service observations économiques et études, CRCI Auvergne, entretien le 20 
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[ΩŜƴƧŜǳ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ est vu dès lors comme la sauvegarde de la possibilité future de développer les 
infrastructures ferroviaires pour ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇǳƛǎǎŜƴǘ devenir dans plusieurs décennies des lieux 
dΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞǎ ǇƻǳǊ Řes entreprises qui chercheraient à se connecter immédiatement au 
ferroviaire et permettraient ainsi ŘΩζ éviter que les territoires ne décrochent du système 
ferroviaire82. » 

 
 

 

2.2 Rénovation et réouverture au trafic voyageur de la ligne Chartres-Orléans : un projet 
politique, socialement bien accepté 

 
La tentative de ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ présentait un intérêt particulier dans le 

cadre de cette étude parce qu'il incarnait un projet original de réactivation du trafic fret sur le réseau 
ferroviaire secondaire. Son enlisement Ŝǘ ŘƻƴŎ ƭΩƛƳǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘΩŜƴ analyser le fonctionnement et 
ŘΩŜƴ ƳŜǎǳǊŜǊ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎΣ ƴƻǳǎ ŀ incité à nous intéresser à un autre projet en région Centre, plus 
traditionnel dans ses modalités cette fois (projet de rénovation inscrit au CPER), mais toujours axé 
ǎǳǊ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ du report modal sur le réseau secondaire.  

Il ǎΩŀƎƛǘ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǊŞƻǳǾŜǊǘǳre au trafic voyageurs de la ligne Chartres-
Voves-Orléans Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ /ƻƴǘǊŀǘ tƭŀƴ 9ǘŀǘ-région. 

bƻǘǊŜ ŎƘƻƛȄ ǎΩŜǎǘ ǇƻǊǘŞ ǎǳǊ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘ parce qu'il concerne une ƭƛƎƴŜ Řƻƴǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Ŝǘ ƭŜǎ 
problématiques sont tout à fait emblématiques de la situation du réseau ferroviaire secondaire, or la 
question du devenir de ce réseau reste ŀǳ ŎǆǳǊ de notre réflexion ; ensuite parce que cette ligne, 
supportant un trafic fret, permet de garder le lien avec les enjeux ŘŜ ƭΩhCt ǘƻǳǘ Ŝƴ ƻǳǾǊŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ 
problématiques du trafic régional de voyageurs. Lƭ Ŝǎǘ ŦŀŎƛƭŜ ŘŜ ƳƻƴǘǊŜǊ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ǉǳΩƛƭ ŜȄƛǎǘŜ ǳƴŜ 
comƳǳƴŀǳǘŞ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ferroviaire de proximité de voyageurs et de marchandises 
et que leur salut commun passe par celui du réseau secondaire. Le fait de suivre un projet de 
rénovation permet en outre de mieux comprendre les motivations et les objectifs portés par les 
ŀŎǘŜǳǊǎ ƛƳǇƭƛǉǳŞǎ Řŀƴǎ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ Ŝǘ ŘŜ ǎƻƴ ŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴΦ  

 
La ligne Chartres-Orléans fait partie du réseau capillaire vétuste et déclinant de la région 

Centre. 5ΩǳƴŜ ƭƻƴƎǳŜǳǊ ŘŜ уп ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎ ŘŜ ƭƻƴƎΣ ŜƭƭŜ ǘǊŀǾŜǊǎŜ ƭŜ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭŀ .ŜŀǳŎŜ Ŝǘ ǊŜƭƛŜ ŘŜǳȄ 
préfectures, dont Orléans la capitale de région. Elle ne ŎƻƳǇƻǊǘŜ ǉǳΩǳƴŜ ǾƻƛŜ ǳƴƛǉǳŜ ƴƻƴ-électrifiée 
Ŝǘ ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳs utilisée que pour le fret, essentiellement céréalier. Le trafic y est très faible avec en 
moyenne un aller-et-retour par jour, sauf en période de récolte. Les travaux prévoient le 
remplacement complet de tous les constituants de la voie, le changement de signalisation, 
ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŀǎǎŀƎŜǎ Ł ƴƛǾŜŀǳ Ŝǘ ƭŜ ǊŞŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƎŀǊŜ ŘŜ ±ƻǾŜǎΦ 

Le tronçon Chartres ς ±ƻǾŜǎ Ŧŀƛǘ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ /ƻƴǘǊŀǘ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘ 9ǘŀǘ ς Région 
(CPER)83

 en vue de sa rénovation et de sa réouverture au trafic de voyageurs en 2014, permettant de 
relier Chartres à Tours, avec une correspondance en gare de Voves, à raison de 3 allers-retours 
quotidiens. Le contrat devrait ensuite être reconduit sur le tronçon Voves ς Orléans pour relier 
Chartres à Orléans avec, à terme, une fréquence envisagée de 10 allers-retours quotidiens84. Les 
travaux sur la section Chartres-Voves, achevés au printemps 2011, profitent donc déjà au trafic de 
marchandises.  

Le projet dans son ensemble comprend quatre gares intermédiaires ς Voves, Orgères-en-
Beauce, Patay et Bricy-Boulay ς dont seule la première est actuellement ouverte. Les travaux sur 
cette ligne doivent permettre ƴƻƴ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ƭŜ ŦǊŜǘ 
ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŎŞǊŞŀƭƛŜǊ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘΩƻŦŦǊƛǊ ǳƴŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ modale à la route pour les voyageurs entre 
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Chartres et Orléans qui sont actuellement reliées par la RN 154 qui posent des problèmes de 
congestion et de sécurité.  

 
 
Le projet avait déjà été envisagé lors du CPER 2000-2006 Ƴŀƛǎ ƴŜ ǎΩŞǘŀƛǘ Ǉŀǎ ŎƻƴŎǊŞǘƛǎŞ. C'est 

avec le CPER 2007-нлмоΣ ǉǳŜ ǎŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ŝǎǘ ǊŞŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭŀƴŎŞŜΣ dans un premier temps sur la 
section Chartres-Voves. [Ŝ ōǳŘƎŜǘ ƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ƭŜ /t9w Ŝǎǘ ŘŜ оу aϵΣ Řƻƴǘ ну aϵ ǇƻǳǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ 
ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ όŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ wŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ Ł млл҈ύ Ŝǘ мл aϵ pour le fret (financement Etat- Région 
à parts égales). 

Ce projet est assez emblématique aussi des aléas et de certaines incohérences dans les 
politiques de transport nationales entre un discours de promotion du transport ferroviaire et des 
pratiques favorisant le développement des infrastructures routières. Dans notre cas, alors que la 
ǊŞƎƛƻƴ ǎΩŜƴƎŀƎŜ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŞƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƭƛƎƴŜ ŀǳȄ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎΣ ƭŀ 5w9![Σ ǎŜǊǾƛŎŜ ǊŞƎƛƻƴŀƭ 
ŘŞŎƻƴŎŜƴǘǊŞ Řǳ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩ9ǉǳƛǇŜƳŜƴǘΣ ŘŜǾƛŜƴǘ ƳŀƞǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ ŘŞƭŞƎǳŞ ǇƻǳǊ la construction 
ŘΩǳƴŜ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ŜƴǘǊŜ /ƘŀǊǘǊŜǎ Ŝǘ hǊƭŞŀƴǎ85 : la future A 154Φ /Ŝ ǇǊƻƧŜǘΣ Řƻƴǘ ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŀ été 
longuement discutée lors du débat public, présente également ƭŜ ǊƛǎǉǳŜ ŘΩŀƴŞŀƴǘƛǊ ƭe potentiel de 
report modal porté par le projet ferroviaire, pour les voyageurs notamment. 

 
 

Etapes du projet de rénovation de la ligne Chartes-Orléans  
 
-  CPER 2000-2006 : première inscription du projet mais accumulations de retards liés au 

règlement de « points noirs » sur le terrain (Base militaire de Bricy, ǇŀǎǎŀƎŜ Ł ƴƛǾŜŀǳ bоōƛǎΧύ  
- Novembre ς décembre 2007 : début concertation et information (art. L300-2 du Code de 

ƭΩ¦ǊōŀƴƛǎƳŜύ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŞƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ ŘŜ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ /ƘŀǊǘǊŜǎ - Orléans. 
- Septembre 2009 : dans le cadre du CPER 2007-2013, les différents acteurs du projet signent la 

ŎƻƴǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǇƘŀǎŜ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄΦ 9ƭƭŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ тр Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎΦ 
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Figure 20 - La ligne Chartres-Voves-Orléans au sein du réseau 
(Source : RFF) 
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- Janvier 2011 : Hubert du Mesnil, président de RFF se déplace à Orléans pour constater 
ƭΩŀǾŀƴŎŞŜ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Ŝǘ ŦŀƛǊŜ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ŀǾŜŎ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ ƭŀ wŞƎƛƻƴΦ 

- Janvier 2011 Υ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ǎƻƴǘ ŘΩŀŎŎƻǊŘ ǇƻǳǊ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ Ǉƻƴǘ-rail au 
lieu du passage à niveau actuel qui passait sur la N123 => Avancée pour le projet de la ligne de 
transport voyageurs. 

- Avril 2011 : fin des travaux sur la section Chartres-Voves, utilisation directe pour le fret. 
 - 2014 : ouverture prévue de la ligne Chartres-Voves au trafic de voyageurs. 
- ? : Travaux sur le tronçon Voves-Orléans 

 
La région Centre et la Beauce offrent un contexte apparemment favorable à la mise en place 

ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΦ bƻǳǎ ŀǾƻƴǎ Ǿǳ que la région est bien maillée par les 
infrastructures ferroviaires, que plusieurs lignes secondaires font ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ rénovation ou bien 
ŘΩŞǘǳŘŜǎ Ŝƴ ǾǳŜ ŘŜ ƭŜǳǊ Ǌéouverture, comme celles de Buzençais ς Châteauroux, Orléans ς Pithiviers 
ou encore La Guerche ς Marseille-les-Aubigny86, et que ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ Ł ǎǇŞŎƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŀƎǊƛŎƻƭŜ Ŝǎǘ 
ǇƻǳǊǾƻȅŜǳǎŜ ŘΩǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘŜ ǇƻƴŘŞǊŜǳȄ όŎŞǊŞŀƭŜǎΣ ŜƴƎǊŀƛǎύ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜ Ǌŀil. Le projet 
de rénovation et de réouverture au trafic de voyageurs de la ligne dédiée au fret Chartres ς Orléans, 
a pourtant connu une réalisation laborieuse pour le premier tronçon Chartres-±ƻǾŜǎ Ŝǘ ƴΩŜǎǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ 
pas démarré sur le tronçon restant. 

ConŎŜǊƴŀƴǘ ƭΩƛƳǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ŦŀƛǊŜ ŀōƻǳǘƛǊ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ƭƻǊǎ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ /t9w de 2000-2006, il faut 
ǎƻǳƭƛƎƴŜǊ ǉǳŜ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ Contrat-Plan ŀǾŀƛǘ ŞǘŞ ŎƻƳǇƭƛǉǳŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ 
majorité pour le Président du Conseil régional et le fait que le Centre faisait partie des régions 
ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘǊƛŎŜǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ŘŞŎŜƴǘǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘΩŀǳǘƻǊƛǘŞ hǊƎŀƴƛǎŀǘǊƛŎŜ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 
Ferroviaires régionaux, et manquait de ce fait ŜƴŎƻǊŜ ŘΩexpérience pour concevoir de façon réaliste 
le nombre de projets entrepris et leurs implications (notamment le cout et la durée des études 
préliminaires). {ΩŀƧƻǳǘŝǊŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊŜǘŀǊŘǎ ǘǊŝǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎΣ ǇŀǊŦƻƛǎ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ ŀƴΣ ǇƻǳǊ ƻōǘŜƴƛǊ 
ƭŀ ǎƛƎƴŀǘǳǊŜ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎΣ Ŝǘ ŘŜǎ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊe RFF, maitre 
ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎŜǳǊΣ Ŝǘ ƭŀ {b/CΣ ŘŞǘŜƴǘǊƛŎŜ notamment des données nécessaires pour les études 
socioéconomiques. 

Concernant spécifiquement la rénovation de la ligne Chartes-Orléans, la réalisation du projet 
fut en outre retardé de façon importante par un différend qui opposa RFF au Ministère de la défense 
ŀǳ ǎǳƧŜǘ ŘΩǳƴ ǇǊƻōƭŝƳŜ ŘΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜ Ŝǘ ƭŀ ǇƛǎǘŜ ŘΩŀǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎe de la base militaire 
de Bricy, puis par la nécessité de la suppression, pour des raisons de sécurité, du passage à niveau 
n°3 bis de la rocade de Chartres, Ł ƭΩƛƴǘŜǊǎŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ w5 мно Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ ferroviaire, qui suscita de 
vastes débats quant à ses modalités de réalisation87. Cette accumulation de difficultés et de 
rebondissements est assez remarquable. Un responsable de RFF en région Centre qualifiant le projet 
ŘΩ « ovni » à cet égard. 

Mais en dehors de ces difficultés techniques, il faut souligner aussi une autre particularité au 
sujet de la liaison Chartres-Orléans. Alors que de nombreuses réouvertures de lignes sur des axes UIC 
7 à 9 ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ plutôt dans des projets de desserte en couronnes périurbaines relativement denses, 
et sur des distances relativement courtes, cette ligne de 84 kms est prévue pour la desserte des 
communes beauceronnes, dans ǳƴ ŜǎǇŀŎŜ ƳŀǊǉǳŞ ǇŀǊ ǎŜǎ ŦŀƛōƭŜǎ ŘŜƴǎƛǘŞǎΣ ǎȅƴƻƴȅƳŜ ŘΩǳƴ ŦŀƛōƭŜ 
potentiel de clientèle. Les gares intermédiaires prévues sont en effet toutes situées dans des 
ŎƻƳƳǳƴŜǎ ǊǳǊŀƭŜǎ Ł ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ±ƻǾŜǎΣ ŎƻƳƳǳƴŜ ǳǊōŀƛƴŜ ƛǎƻƭŞŜΦ 

En outre, ƭΩƛƴǘŜƴǎƛǘŞ ŘŜs liens entre Chartres et Orléans est ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŦŀƛōƭŜΦ [ŜǳǊǎ ŀƛǊŜǎ 
ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ƴΩŜƴǘǊŜƴǘ Ǉŀǎ Ŝƴ ŎƻƴǘŀŎǘ Υ ƭŀ .ŜŀǳŎŜ ŀƎƛǘ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǊǳǇǘǳǊŜ Řǳ Ŧŀƛǘ Řǳ ƳŀƴǉǳŜ 
ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǊŜƭƛŀƴǘ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ tandis que leurs actifs sont attirés vers 
ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇƾƭŜǎ ŎƻƳƳŜ ƭΩLƭŜ-de-France, mais aussi Tours pour les Orléanais, Dreux pour les Chartrains, 
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ou encore Châteaudun pour les Beaucerons. Ces éléments qui remettent a priori en question la 
pertinence de la de la ligne Chartres - Orléans au trafic de voyageurs, sur lesquels nous reviendrons 
dans la dernière partie, ƴΩƻƴǘ ǇƻǳǊǘŀƴǘ Ǉŀǎ ŜƳǇşŎƘŞ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ǾƻƛǊ ƭŜ ƧƻǳǊ Ŝǘ ǇŜǳǘ-şǘǊŜ ǉǳΩƛƭ Ŧŀǳǘ ȅ 
ǾƻƛǊ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ƭŜ ǎŎŜŀǳ ŘΩǳƴŜ ǾƻƭƻƴǘŞ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŜ ǾƻƛǊ ŀōƻǳǘƛǊΣ ǉǳŜ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴǎ ŘΩŞǘǳŘŜǎ 
de trafic prévisionnel très favorables. Lƭ Ŝǎǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦ ǉǳŜ ƭŀ CŞŘŞǊŀǘƛƻƴ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ŘŜǎ 
ŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ όCb!¦¢ύΣ ǇƻǳǊǘŀƴǘ ǘǊŝǎ ƛƴǾŜǎǘƛŜ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ǊŞƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜǎ 
lignes ferroviaires secondaires, se soit peu engagée pour ǎƻǳǘŜƴƛǊ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘΦ /ΩŜǎǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ǎǳǊǘƻǳǘ ƭŀ 
ǊŞŀŎǘƛǾŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŞǘƻƛƭŜǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ŘŜǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ƻǳ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊƾƴŜΣ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ 
ferroviaire permettant de desservir et structurer leurs couronnes périurbaines relativement denses 
Ŝǘ ŘΩƻōǘenir un report modal conséquent88. C'est pourquoi la pertinence du projet en termes de 
ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭ ǎŜǊŀ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ǘǊƻƛǎƛŝƳŜ ǇŀǊǘƛŜΦ 

 
 
2.2.1 Un projet marqué par des considérations politiques et sa mise en concurrence avec le projet 
ŘŜ ƭΩ! мрп 

 
La réouverture et la rénovation de la ligne Chartres ς Orléans, projet depuis longtemps « dans 

les cartons »89, recouvre de nombreux enjeux politiques non seulement pour le Conseil régional qui 
en est le promoteur, mais aussi pour les élus des communes qui vont être desservies.  

Les entretiens réalisés auprès de ces acteurs ont montré que parmi ces enjeux les 
préoccupations en matière de transport et de mobilité « durables » semblent en réalité secondaires, 
ǘŞƳƻƛƎƴŀƴǘ Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ƛƳǇǳƭǎŞǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭe nationale par la législation sont, certes bien 
ǇǊƛǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜΣ Ƴŀƛǎ ǎΩƛƴǎŝǊŜnt de façon non prédominante dans un faisceaux de considérations plus 
traditionnelles dans la motivation des décisions des acteurs locaux de la planification territoriale.  

 
CΩŜǎt le Conseil régional du Centre surtout qui, depuis plusieurs mandats déjà, ǆǳǾǊait pour la 

réouverture de la ligne au trafic de voyageurs. Son président, François Bonneau, lors de la signature 
en ǎŜǇǘŜƳōǊŜ нллф ŘŜ ƭŀ ŎƻƴǾŜƴǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ wCC ǊŀǇǇŜƭƭŜ la détermination de la région et les 
efforts consentis : « [Ŝ ŎƘŜƳƛƴ ŀ ŞǘŞ ǎŜƳŞ ŘΩŜƳōǶŎƘŜǎΦ [Ω9ǘŀǘΣ ŘΩŀŎŎƻǊŘ Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜƳǇǎ ǇƻǳǊ 
ǇŀǊǘŀƎŜǊ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎΣ ǎΩŜǎǘ ŘŞǎŜƴƎŀƎŞΦ [Ŝ /ƻƴǎŜƛƭ ǊŞƎƛƻƴŀƭ Řǳ /ŜƴǘǊŜ ŀ ǇƻǊǘŞ ǎŜǳƭ ƭŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ŎŀǊ ƻƴ 
croyait à ce projet eǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ƻƴ Ǿŀ ŜƴŦƛƴ ǇƻǳǾƻƛǊ ǊŞŀƭƛǎŜǊ ŎŜ ŘƻǎǎƛŜǊ ǉǳƛ Ŧŀƛǎŀƛǘ ǇŀǊǘƛŜ Řǳ 
programme de Michel Sapin [ancien président de la région Centre] en 1998 »90.  

Le fait que la région ait pris Ł ǎŀ ŎƘŀǊƎŜ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŜƭ ŘŜǎ тл aϵ ǉǳΩŀ ŎƻǳǘŞ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ƧǳǎǉǳΩŁ 
présent est un autre élément attestant de sa profonde détermination. Sylvestre Salin, chargé des 
ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ƳƻŘŜǊƴƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ Ł wCC /ŜƴǘǊŜΣ ǇŀǊƭŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŀƳōƛǘƛŜǳȄ mais à faible 
rentabilité, et rappelle que RFF ƴΩŀǳǊŀƛǘ Ǉǳ ǎΩŜƴƎŀƎŜǊ ǎŀƴǎ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ƳŀǎǎƛŦ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ91. La 
signature du Contrat de performance État - RFF en 2008 qui renforce les exigences de rentabilité 
ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƎŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ όŀǊticle 4 de ses statuts), fait que RFF ne 
ǇŜǳǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ Ǉƭǳǎ financer que les projets contractualisés aux CPER suffisamment rentables pour lui 
permettre ŘΩşǘǊŜ Ł ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ Ł Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ Ŝƴ 
Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛté sociale du projet. 

Cette forte « volonté politique de la région Centre »92
 Ł ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ ŘΩǳƴ projet porté depuis la fin 

des années 1990, recoupe plusieurs enjeux. Le premier ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ Ŝǎǘ ŘŜ ǊŀǘǘŀŎƘŜǊ ƭΩ9ǳǊŜ-et-Loir à la 

                                                           
88

 Lugadet J.-B., Hogu J.-CΦΣ όнлллύΣ ζ 5ŜǎǎŜǊǘŜǎ ǇŞǊƛǳǊōŀƛƴŜǎΣ ƛƭ Ŝǎǘ ǘŜƳǇǎ ŘΩŀƎƛǊ Η ηΣ FNAUT Info, n°86, 
www.fnaut.asso.fr.  
89

 Gilles Blin, directeur du service Transport et Logistique chez Axereal, entretien le 6 juillet 2011. 
90

 Francischina L., « Ligne Chartres ς Orléans : les travaux sur les rails », ƭΩ9ŎƘƻ ǊŞǇǳōƭƛŎŀƛƴ, 9 septembre 2009. 
91

 Sylvestre Salin, RFF, responsable région Centre du département Etudes, développement et modernisation du 
réseau. Entretien le 12 janvier 2012. 
92

 Gilles Blin, op. cit. 



53 
 

région Centre, le département étŀƴǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŀǘǘƛǊŞ Řŀƴǎ ƭŀ ǎǇƘŝǊŜ ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩLƭŜ-de-
France93.  

 

 
 
Cette objectif est clairement affiché par le Conseil régional qui justifie ainsi sur son site 

Internet la réouverture de la ligne au trafic de voyageurs : «Actuellement exclusivement dédiée au 
ŦǊŜǘΣ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘΩǳƴŜ ƭƛƎƴŜ ¢9w ŀǳ ǘǊŀŦƛŎ ǾƻȅŀƎŜǳǊ ŀǊǊƛƳŜǊŀ ǊŞŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭΩ9ǳǊŜ-et-Loir à Orléans, la 
capitale régionale.»94

  

 
Sur le plan politique, il faut remarquer également ǳƴŜ ƻǇǇƻǎƛǘƛƻƴ ŀƴŎƛŜƴƴŜ ŜƴǘǊŜ ŘΩǳƴŜ part les 

élus régionaux majoritairement marqués à ƎŀǳŎƘŜ Ŝǘ ƭŜǎ Şƭǳǎ ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘŀǳȄ Ŝǘ ƭƻŎŀǳȄ ŘΩ9ǳǊŜ-et-
Loir plutôt marqués à droite. Cette dissension politique semble cristallisée par la planification des 
transports dont chacune des instances est responsable sur son périmètre. En effet alors que le 
Conseil régional promeut depuis plusieurs années déjà le transport par le fer, le Conseil général en 
ŎƘŀǊƎŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǊƻǳǘƛŜǊǎ Ŝǘ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ŎƘŀǊǘǊŀƛƴŜ ǆǳǾǊŜƴǘ pour la mise en concession 
autoroutière de la Route nationale qui relie Chartres et Orléans.  

Même si dans les discours, ŘŜ ǇŀǊǘ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜΣ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǇǊƻƧŜǘǎ ƴŜ ǎΩƻǇǇƻǎŜƴǘ Ǉŀǎ Ŝǘ ǎƻƴǘ 
complémentaires dans la substitution de la RN 154, leur concurrence est régulièrement relevée, 
comme dans ce titǊŜ ŘΩŀǊǘƛŎƭŜ ǇŀǊǳ Ŝƴ Ƨǳƛƴ нллф Řŀƴǎ ƭŀ ¢ǊƛōǳƴŜ ŘΩhǊƭŞŀƴǎ : « Le match train-
autoroute relancé entre Orléans et Chartres » Ł ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀƴƴƻƴŎŜ ŘŜǎ ŘŞōǳǘ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ sur la 
voie95. [ΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǎΩƛƴǾƛǘŜ aussi régulièrement dans le débat public organisé par la 
Commission nationale du débat public sur « Le devenir de la RN 154 » entre octobre 2009 et janvier 
2010.  

Le débat public est organisé afin de pouvoir répondre à trois grandes questions intimement 
liées : Qui finance ? Quel doit être le statut de cette voie ? Quand doit être fini le réaménagement ? 

La réponse aux 3 questions découle en fait du choix qui sera fait entre les deux seules 
options proposées. La première est de concéder une liaison autoroutière à péage entre Nonancourt 
et AllaƛƴŜǎ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ ŘŜ нлму ǇƻǳǊ ǳƴ Ŏƻǳǘ ŜǎǘƛƳŞ ŘŜ рл Ł мллaϵ ǇƻǳǊ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ όƭŜ ǊŜǎǘŜ Şǘŀƴǘ 
assumé par le concessionnaire autoroutier). La seconde est de poursuivre la mise à 2x2 voies de la 
RN 154, lancée en 1994, déjà partiellement réalisée (la plupart des axes de dépassement sont déjà 
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construits entre Dreux et Chartres, ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ рп aϵ ŘŜ ŎǊŞŘƛǘǎ ǎƻƴǘ ŘŞƧŁ ƛƴǎŎǊƛǘǎ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ 
ŘŜǎ ŘŞǾƛŀǘƛƻƴǎ Ŝƴ нȄнǾƻƛŜǎ ŘΩ!ƭƭƻƴƴŜǎ Ŝǘ ŘΩ¸ƳƻƴǾƛƭƭŜ dans le cadre du CPER). Le coût pour la 
collectivité est ŜǎǘƛƳŞ ŜƴǘǊŜ спр Ŝǘ тллaϵ avec une fin des travaux, au rythme des investissements 
publics actuels, comprise entre 2045 et 2080 ! La façon dont est posée la question prête à réflexion 
Ŝǘ ǎŜƳōƭŜ ǊŜƭŜǾŜǊ ŘΩǳƴŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ǉǳƛ ƴΩŜƴ Ŝǎǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ : entre un projet raisonnable et un second 
ǉǳƛ ƴŜ ƭΩŜǎǘ Ǉŀǎ. Aucune autre alternative, ou formule de panachage partenariat privé-ǇǳōƭƛŎ ƴΩŜǎǘ 
proposée. 

 
Rappelons ici succinctement les 

éléments du dossier. Le besoin 
ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ wb мрп ƴŜ Ŧŀƛǘ ŘŜ 
ŘƻǳǘŜ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇǊƛǘ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜ : la route 
nationale est très congestionnée, avec 
ƧǳǎǉǳΩŁ 25 000 véhicules/ jours en 2007 sur 
certains tronçons, dont 20 à 30% de poids 
lourds. Elle est aussi très dangereuse avec 
environ 1,4 Ŧƻƛǎ Ǉƭǳǎ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ǉǳŜ ƭŀ 
moyenne nationale. [Ŝ Ŧŀƛǘ ǉǳΩelle ne soit 
pas en 2x2 voies sur toute sa longueur 
entraine de nombreux ralentissements, 
encore aggravé par le passage à niveau à 
Chartres PN3 bis, lui même très 
accidentogène (mais dont la suppression a 
été depuis décidé dans le cadre du projet 
de rénovation de la voie Chartres-Orléans), 
tandis que la voie ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŀŘŀǇǘŞŜ ŀǳ 
contournement de Dreux et de Chartres. 
Ainsi, cet axe Nord-Sud de 90 kms, qui 
ŎǊƻƛǎŜ ƭΩ!моΣ ƭΩ!мм Ŝǘ ƭΩ!млΣ ǎŜ ǇŀǊŎƻǳǊǘ Ŝƴ 
moyenne en 1h30, soit à 60 km/h. 

 
La RN154 joue un rôle structurant 

en Eure-et-Loir tant pour les déplacements 
de voyageurs que pour le transport de 
marchandises, notamment vers Rouen et 
[Ŝ IŀǾǊŜ όŎΩŜǎǘ ƭŀ ζ route du blé » : Rouen 
ς Evreux ς Chartes ς Orléans). Elle participe aussi de la dynamique économique locale puisque 
passant ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭŀ Cosmetic Valley (le plus important pôle de compétitivité national de la filière 
ŘŜǎ ǇŀǊŦǳƳǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻǎƳŞǘƛǉǳŜǎ Ł ŎƘŜǾŀƭ ǎǳǊ ƭΩ9ǳǊŜ-et-Loir et le Loiret) Ŝǘ ŘΩǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊ ŘΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ 
ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ǇƘŀǊƳŀŎŜǳǘƛǉǳŜǎΦ 5Ŝ Ǉƭǳǎ ŜƭƭŜ ŎƻƳǇƭŝǘŜ ƭΩŀȄŜ 9ǎǘ-Ouest qui relie le département 
Ł ƭΩLƭŜ-de-France.  

 
{ǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ Řǳ ŘƻǎǎƛŜǊ Řǳ ƳŀƛǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŜȄǇŜǊǘƛǎŜ Řǳ /ŀōƛƴŜǘ IƻǊƛȊƻƴǎΣ ŎƻƳƳŀƴŘŞŜ 

ǇŀǊ ƭΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ !ǾŜǊƴΣ ƭes enjeux environnementaux du projet 
ǎƻƴǘ ƭƛŞǎ ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ à la consommation des sols, à la destruction des coteaux calcaires et 
des pelouses calcicoles, qui réduira la ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘΩŀǳǘƻŞǇǳǊŀǘƛƻƴ des eaux, et sur les risques de 
pollution diffus pendant la construction des ouvrages ainsi que ceux liés au ruissellement des eaux 
polluées (nappes de la Beauce et de la Craie), aux paysages et au patrimoine. Concernant la 
biodiversité, ils concernent davantage la partie nord de ƭŀ ȊƻƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜ, à proximité de Dreux car le 
projet couperait les vallées de ƭΩ!ǾǊŜ et de la Blaise, traversant des ensembles forestiers et impactant 
potentiellement des zones Natura 2000 (la vallée du Loir et les affluents, qui abrite une espèce 

Figure 21 - 9ǘŀǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŧƛƴ нллф ŘŜ ƭŀ wb 
154 : passage en en 2x2 voies et contournements 
(Source : DƻǎǎƛŜǊ Řǳ ƳŀƛǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ ό9ǘŀǘ-DRE 

Centre) soumis au débat public sur le « Devenir de la 
RN 154 ») 
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protégée de chauves-ǎƻǳǊƛǎ Τ ƭŀ ȊƻƴŜ bŀǘǳǊŀ нллл ŘŜ ƭΩ9ǳǊŜΣ ŘŜ Maintenon à Anet ; mais aussi la zone 
de protection spéciale des oiseaux de la Beauce et de la Conie). 

[Ω!ǾŜǊƴ ǇǊŞǾƻƛǘ ƭŀ ŘŜǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ сл Ł ул ƘŜŎǘŀǊŜǎ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ƴŀǘǳǊŜƭǎ ǎŜƴǎƛōƭŜǎΣ ƛƴǾŜƴǘƻǊƛŞǎ ŀǳ 
registre ZNIEFF, également 86 000 tep de GES liés à la ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΣ ǎŀƴǎ ǇŀǊƭŜǊ ŘŜ la 
ƳƛǎŜ ŀǳȄ ƴƻǊƳŜǎ ŘŜǎ ǘǊƻƴœƻƴǎ ŘŜ нȄн ǾƻƛŜǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎΣ ƴƛ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ Řǳ ǘǊŀŬŎ ŦǳǘǳǊΦ Le monde agricole 
Ǿƛŀ ƭŀ /ƘŀƳōǊŜ ŀƎǊƛŎƻƭŜΣ ƭŀ CŞŘŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎȅƴŘƛŎŀǘǎ ŘΩŜȄǇƭƻƛǘŀƴǘǎ ŀƎǊƛŎƻƭŜǎ όC5{9!ύ Ŝǘ ƭŜǎ WŜǳƴŜǎ 
ŀƎǊƛŎǳƭǘŜǳǊǎ όW!ύ ŘΩ9ǳǊŜ-et-Loir dénoncent une consƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜ ŀƎǊƛŎƻƭŜ ǎƻǳǎ-estimée et qui 
ǎŜǊŀƛǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мллл ƘŀΦ  

La majorité des opposants au projet autoroutier préfèreraient que soient trouvés les moyens 
de terminer la mise en 2x2 voies largement entamée. 

[Ŝ ƳŀƞǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜΣ Ǿƛŀ ƭŀ 5w9 Ǝŀrantit que toutes les mesures seront prises et respecteront 
les objectifs du Grenelle 196. Son représentant au débat public rappelle en outre « quΩƛƭ ƴΩŀ jamais vu 
de différence entre une autoroute à 2x2 voies et une route express également à 2x2 voies97 ». Ce que 
ŎƻƴŦƛǊƳŜΣ Řǳ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŘŜ ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜΣ ƭŜ ƳŀƛǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ ǎǳǊ ƭŜ ζ ǇǊƻƧŜǘ ŘΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ 
de la mise à 2 x 2 voies de la liaison Castres - Toulouse par mise en concession » : « Mise en 
ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ ƻǳ ǇƻǳǊǎǳƛǘŜ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛŦ Υ tŀǎ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ ƳŀƧŜǳǊŜ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩŜŦŦŜǘǎ 
sur le milieu naturel. Les caractéristiques techniques de la 2 x 2 voies (emprise, tracé, etc.) étant les 
ƳşƳŜǎΣ ƭŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ ǎŜǊƻƴǘ ƛŘŜƴǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƴŞŎŜǎǎƛǘŜǊƻƴǘ ƭŜǎ ƳşƳŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƳŜƴǘΦ »98  

On comprend ici que les enjeux environnementaux relèvent plutôt de la temporalité des 
ǘǊŀǾŀǳȄΣ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŘΩŀǎǇƛǊŀǘƛƻƴ ŘŜ la future infrastructure en termes de trafic (émissions de GES, 
pollution atmosphérique), le risque de report massif sur les voies de substitution Ŝƴ Ŏŀǎ ŘΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ 
payante (risque de congestion déplacé et problème de sécurité), une augmentation de la 
compétitivité encore offerte aux poids-lourds face au rail, et une vitesse élevée synonyme de plus 
ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴs (GES, pollution atmosphérique). 

 
Les besoins de transport ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ ǇŀǊ ƭŜ ƳŀƛǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ auxquels le projet de RN 154 est 

censé répondre, on constate ǉǳΩƛƭǎ ǊŜŎƻǳǇŜƴǘ pour certains les principaux enjeux portés par le 
développement ferroviaire local. Ainsi, sont cités le secteur agricole « pour acheminer les céréales et 
les oléagineux vers le port de Rouen », le secteur agro-industriel « qui se développe autour de Rouen 
et du Havre, mais également en Beauce » et les habitants notamment « pour accéder aux 
équipements, aux commerces et aux ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ /ƘŀǊǘǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ 5ǊŜǳȄ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǳȄ ŀǳǘǊŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘŜ ƭŀ 
ǊŞƎƛƻƴ Τ ŘŜ ƳşƳŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŞǘǳŘƛŀƴǘǎ ǉǳƛ ŘƻƛǾŜƴǘ ǊŜƧƻƛƴŘǊŜ ƭŜǎ ǇƾƭŜǎ ǳƴƛǾŜǊǎƛǘŀƛǊŜǎ ŘΩhǊƭŞŀƴǎ Ŝǘ ŘŜ 
Tours. »99 

Les deux premiers éléments font référence à des marchandises qui se prêtent naturellement 
au fret ferroviaire (qui est rapidement évoqué « en complémentarité »), tandis que les étudiants 
(faiblement motorisés) représentent clairement un des publics cibles prioritaires du projet de 
réouverture au trafic voyageurs de la ligne Chartres-Orléans et qui, pour beaucoup, utilisent déjà les 
transports en commun via un service de car (le Transbeauce-TER avec un total de 30 000 voyages en 
2007 entre Chartres-Orléans100). 

5ŀƴǎ ƭŜ ŘƻǎǎƛŜǊ Řǳ ƳŀƛǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ Ŧŀƛǘ ǳƴŜ ǎŜǳƭŜ Ŧƻƛǎ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŀǳ Ǉrojet de 
réouverture de la ligne Charters-Orléans, ƭƻǊǎǉǳΩŜǎǘ Şǘŀōƭƛ le diagnostic ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 
existante :  

                                                           
96

 Rappelons à ce sujet que la loi Grenelle 1 prévoit à cet égard la réduction de 20% des gaz à effet de serre, la 
ƭƛƳƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ŀƎǊƛŎƻƭŜǎ Τ ƭŜ ǊŜǎǇŜŎǘ ŘŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ ƴŀǘǳǊŜƭǎ Τ ƭŀ ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜǎǇŝŎŜǎ 
ƳŜƴŀŎŞŜǎΣ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜŀǳ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ōƛƻŘƛǾŜǊǎƛǘŞ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇement du fret ferroviaire. 
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 Compte-rendu du débat public sur le devenir de la RN 154. 
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 DosǎƛŜǊ Řǳ ƳŀƞǘǊŜ ŘΩƻǳǾǊŀƎŜΦ 5Şōŀǘ ǇǳōƭƛŎΣ όнллфύΣ wbмрпΣ tǊƻƧŜǘ ŘΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƳƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ 
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 /ƻƴǎŜƛƭ ƎŞƴŞǊŀƭ ŘΩ9ǳǊŜ-et-Loir, (2010), Etude du schéma départemental des déplacements. Synthèse du 
Diagnostic, janvier 2010. 
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« Le projet de la ligne Chartres-Orléans concerne également le transport de marchandises. En 
2005, il transitait encore environ 300 000 tonnes entre Voves et Chartres par la voie ferrée. Ce trafic 
ŜȄƛǎǘŜ ǘƻǳƧƻǳǊǎΣ Ƴŀƛǎ ƛƭ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƻǊƛŜƴǘŞ ǾŜǊǎ wƻǳŜƴ Υ ƭŜǎ ŎƻƴǾƻƛǎ ǇǊŜƴƴŜƴǘΣ Ł /ƘŀǊǘǊŜǎΣ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘŜ 
la Bretagne ou de ƭΩLƭŜ-de-France.  

La modernisation de la section Chartres-Voves ne chanƎŜǊŀ Ǉŀǎ ŎŜǘǘŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴΣ Ŝƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ 
ŘΩǳƴŜ continuité ferroviaire vers Dreux et la Haute-Normandie. La mise en place à titre expérimental 
ŘΩǳƴ ζ hǇŞǊŀǘŜǳǊ CŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ tǊƻȄƛƳƛǘŞ η Ŝƴ wŞƎƛƻƴ /ŜƴǘǊŜ ώΧϐ ǇŜǊƳŜǘ cependant ŘΩŜƴǾƛǎŀƎŜǊ une 
redynamisation du transport de marchandises sur la ligne. »101 

 
En ŎŜ ǉǳƛ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ƭΩhCtΣ ƴƻǳǎ ǎŀǾƻns que ces espoirs seront déçus. Quant aux implications 

ŘΩǳƴŜ ǊŜǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ǇƻǎǎƛōƭŜ Řǳ réseau ferré entre Chartres et RouenΣ ƛƭ ƴΩŜǎǘ ǊƛŜƴ ŘƛǘΦ /Ŝ ǎŎŞƴŀǊƛƻ 
ƴΩŜǎǘ ǾƛǎƛōƭŜƳŜƴǘ ƳşƳe pas envisagé, ce qui peut étonner alors que le maître ŘΩƻǳǾǊŀƎŜ Ŝǎǘ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ 
que dans le cadre du DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ, le report modal vers le rail est censé être 
systématiquement favorisé. !ǳŎǳƴŜ ƭǳƳƛŝǊŜ ƴΩŜǎǘ ŘƻƴŎ ŀǇǇƻǊǘŞŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ de 
décongestionner la RN 154 par le railΣ ŀǳŎǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ƴΩŜǎǘ ŜƴǾƛǎŀƎŞŜ ǇƻǳǊ ŞǾŀƭǳŜǊ ƭŜ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ ŘŜ ce 
report. 

[ΩƻǇǘƛƻƴ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǊŜǾƛŜƴŘǊŀ ǇƻǳǊǘŀƴǘ Řŀƴǎ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ ōƻǳŎƘŜǎ lors du débat, ce qui 
ressort à la fois dans le compte-rendu des débats et daƴǎ ƭŜǎ ŎŀƘƛŜǊǎ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ǇǊƻŘǳƛǘǎ pour 
ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ. aşƳŜ ǎƛ Řŀƴǎ ŎŜǊǘŀƛƴǎ Ŏŀǎ ƭΩargument du report modal sur le rail apparait davantage 
comme une « Ƴǳƴƛǘƛƻƴ ŘΩŀǇǇƻƛƴǘ η Řŀƴǎ ƭΩŀǊƎǳƳŜƴǘŀƛǊŜ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴes associations anti-autoroute 
engagées dans une démarche nimby, il est largement invoqué pour lui-même par tous les grands 
acteurs ƛƴǾŜǎǘƛǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ la région ainsi que par certaines associations 
ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜΣ ƳƻōƛƭƛǎŞǎ ǇŀǊŦƻƛǎ ŀǳǘƻǳǊ ŘΩŞƭǳǎ ƭƻŎŀǳȄ Υ 9ure-et-[ƻƛǊ bŀǘǳǊŜΣ ƭΩAvern, la 
Fédération Environnement Eure-et-Loir, la FNAUT (Fédération nationale des associations des usagers 
des transports), « Agir Uni A154 » ou « Jouons collectif ! A 154 ». Le Conseil économique et social de 
la région ainsi que La Fédération du Parti cƻƳƳǳƴƛǎǘŜ ŘΩ9ǳǊŜ-et-[ƻƛǊ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜnt également très 
ŎƭŀƛǊŜƳŜƴǘ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘΩǳƴŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ferroviaire Ł ƭΩ!мрп.  

Tous se réfèrent, entre autres, aux principes du DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ǎǳƎƎŝǊŜ ŘŜ 
ƭƛƳƛǘŜǊ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎΦ {ǘephen Kerckhove ŘŜ ƭΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ !ƎƛǊ ǇƻǳǊ 
ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ invoque les nouveaux critères à respecter pour toute nouvelle infrastructure du 
schéma national des infrastructures de transport102. 5Ŝ ŎƻƴŎŜǊǘ ŀǾŜŎ ƭΩ!ǾŜǊƴΣ ƛƭ ζ regrette le « 
ŘŞŎǊƻŎƘŀƎŜ η ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǎǘŀǘŜ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǇŀǊƻƭŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƴŀǘƛƻƴŀƭ Ŝǘ ƭŜǎ ŀŎǘŜǎ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƭƻŎŀƭ ώΧϐΦ Lƭ ŎƛǘŜ 
les propos du Président de la République en conclusion du Grenelle pour souligner la « surdité » des 
5ƛǊŜŎǘƛƻƴǎ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜǎ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘ. » 103 

La FNAUT fait tenir tout son ŀǊƎǳƳŜƴǘŀƛǊŜ ŎƻƴǘǊŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ dans un appel à reconsidérer la 
possibilité du report modal sur le rail. Elle regrette une vision « monomodale », routière et dépassée 
sur le dossier. Elle croit au potentiel de report modal sur Chartres-Orléans notamment pour les 
« migrants travail-domicile » et les étudiants Ŝǘ ŜǎǘƛƳŜ ǉǳΩ« en appliquant une part modale modérée 
(8%) en cas de réouverture de la voie ferrée Ŝǘ ǎŀƴǎ ǇǊŞǎǳƳŜǊ ŘΩǳƴ ǎǳŎŎŝǎ probablement supérieur de 
cette nouvelle liaison vers la capitale régionale (la région Centre prévoit 10 allers-retours quotidiens 
et un temps de parcours compétitif), on obtient près de 50 ллл ǾƻȅŀƎŜǎ ŀƴƴǳŜƭǎΦ ώΧϐ /ϥŜǎǘ ŎŜǊǘŜǎ 
moins que les 400 000 véhicules légers sur ƭΩŀȄŜ ǊƻǳǘƛŜǊΣ Ƴŀƛǎ ŎŜƭŀ ǎƛƎƴƛŦƛŜǊŀƛǘ ōŜŀǳŎƻǳǇ ŘŜ ǾƻƛǘǳǊŜǎ Ŝn 
moins. ώΧϐ [Ŝ Ŏƻǳǘ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊŜǾƛǘŀƭƛǎŀǘƛƻƴ /ƘŀǊǘǊŜǎ-hǊƭŞŀƴǎ Ŝǎǘ ƳƻŘŜǎǘŜ όƳƻƛƴǎ ŘŜ нлл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ϵύ 
ŎƻƳǇŀǊŞ Ł ŎŜƭǳƛ ŘŜ ǘǊŀǾŀǳȄ ǊƻǳǘƛŜǊǎ ǎǳǊ ŦƻƴŘǎ ǇǳōƭƛŎǎ όото aϵ Ŝƴ ŎƻƳǇǊŜƴŀƴǘ ƭŜǎ ǎƻƳƳŜǎ ŘŞƧŁ 
dépensées sur la RN 154 de 2000 à 2006). » La FNAUT appelle aussi ŘŜ ǎŜǎ ǾǆǳȄ ƭŀ ǊŜŎƻƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴ ŘŜ 
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la rocade ferroviaire Rouen-Orléans, qui existait avant la 2nde guerre mondiale, pour fournir un 
ŎƻƴǘƻǳǊƴŜƳŜƴǘ ƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭΩLƭŜ-de-France, même à voie unique. 

M. Jean-tƛŜǊǊŜ .ŀǊƴŀƎŀǳŘΣ ǎΩŜȄǇǊƛƳŀƴǘ ŀǳ ƴƻƳ Řǳ /ƻƴǎŜƛƭ ŞŎƻƴƻƳƛǉue et social de la région 
Centre, parle de « ƭΩŀōǎƻƭǳŜ nécessité de concevoir cet axe stratégique entre la Manche et ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ 
du pays avec une alternative ferroviaire, car il y a ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ dans ce domaine, « une opportunité 
gigantesque » et il ne faut pas passer à côté. »104 

Finalement, ǎŜǳƭǎ ƭŜǎ ŎƻƴǎŜƛƭǎ ƎŞƴŞǊŀǳȄ Řǳ [ƻƛǊŜǘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩhǊƴŜΣ ƭŜǎ //L Řǳ /ŜƴǘǊŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩhǊƴŜ Ŝǘ 
une seule association militant pour la sécurité routière (« Un euro pour la vie ») acceptent la mise en 
concession. Les autres participants sont soit partagés, soit, les plus nombreux, fermement opposés. 

Philippe Deslandes, président de la Commission nationale du débat public (et ancien préfet 
d'Eure-et-Loire) observe dans le Bilan ƻŦŦƛŎƛŜƭ Řǳ ŘŞōŀǘ ǉǳΩƛƭ ǊŞŘƛƎŜ Ŝƴ ƳŀǊǎ нлмлΣ que les aspirations 
ǎǳǎŎƛǘŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜ DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ƻƴǘ « conduit divers interlocuteurs à militer de 
ǇǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ǇƻǳǊ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘΩǳƴ ŀȄŜ ŘŜ ŦǊŜǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜΣ ǎƻǳƘŀƛǘŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ŘŞōŀǘ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ǳƴŜ 
réflexion sur le contournement Ouest de la région parisienne par un axe ferroviaire dédié en grande 
part au fret desservant les ports de Rouen et du Havre et les reliant à la Méditerranée et à la façade 
atlantique. Le transport par voie ferrée des céréales, culture phare de la région, est cité comme une 
prioǊƛǘŞΦ /ŜŎƛ ŞǘŀƴǘΣ ƭŜ ŘŞōŀǘ ƴΩŀ Ŧŀƛǘ ǉǳΩŜŦŦƭŜǳǊŜǊ ŎŜǘǘŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴ. » 105 

wŜƳŀǊǉǳƻƴǎ ŀǾŜŎ ƭǳƛΣ ǉǳŜ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ wCC Ŝǘ ŘŜ ƭŀ {b/C ŀ ŞǘŞ ǇǊŞƧǳŘƛŎƛŀōƭŜ ŀǳ 
développement du fond du dossier « en matière de réouverture de lignes ou de politique de fret et 
de transport de voyageurs. » 

 
La décision du Ministère intervient le 25 juin 2010 qui valide « le principe de l'achèvement de 

l'aménagement de la RN 154 entre Nonancourt et Allaines, y compris de la section en tronc commun 
avec la RN 12, par recours à la concession ». Considérant les conclusions du débat public, il est 
observé entre autres que « les modernisations de lignes ferroviaires inscrites au contrat de projets 
2007-2013 ne pourront pleinement répondre aux objectifs recherchés par l'aménagement de la RN 
154, notamment du fait de l'absence de ligne ferroviaire entre Dreux et Chartres ». 

La plupart des associations refuseront de ce fait, de faire partie du comité de suivi du projet. 
 
Un des points remarquable du débat public était que de nombreux intervenants admettaient 

Ƴŀƭ ƭŀ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ, ŘŞƧŁ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŜ ŦƛƴŀƴŎŞŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ŎƻƴǘǊƛōǳŀōƭŜǎ ŘΩ9ǳǊŜ-et-Loir, à 
un acteur privé qui mettrait en outre en place un péage ; cette question opposant « défenseurs du 
maintien de certaines responsabilités dans le ƎƛǊƻƴ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ ǘŜƴŀƴǘǎ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Ǉƭǳǎ ǘƻǳǊƴŞŜ 
vers leur attribution au secteur privé. »106 Cette opposition fait écho à celle, implicite, qui se joue au 
ǎǳƧŜǘ ŘŜǎ ǇǊƛƻǊƛǘŞǎ ƳƻŘŀƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŜƴǘǊŜ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ le 
/ƻƴǎŜƛƭ ǊŞƎƛƻƴŀƭ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ ƭŜ /ƻƴǎŜƛƭ ƎŞƴŞǊŀƭ (suivi par une majorité de municipalités 
euréliennes). Cette opposition entre rail et route qui coïncide assez bienΣ ǎǳǊ ƴƻǘǊŜ ǘŜǊǊŀƛƴ ŘΩŞǘǳŘŜΣ 
au clivage politique gauche/droite est ancienne. Jean-François Troin, président de la FNAUT Centre, 
oppose ainsi « le rail socialisant » à la « route libérale »107. Cette opposition politique et idéologique 
ǊŜǇƻǎŜ ŘΩŀōƻǊŘ ǎǳǊ ƭŜ ŘŞōŀǘ ŀǳǘƻǳǊ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ǇǳōƭƛŎ Ŝǘ ŘŜ ǎŀ ǇǊƛǾŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜΦ  

hƴ ƴŜ ǎΩétonne guère, par conséquent, si les fers de lance de la réouverture de la ligne 
Chartres ς Orléans sont François Bonneau, le président socialiste de la région, et plus 
particulièrement son vice-président en charge des Transports, Jean-Michel Bodin, PCF. « Le rail » 
figure en effet ŀǳ ŎŜƴǘǊŜ ŘŜ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ tŀǊǘƛ ŎƻƳƳǳƴƛǎǘŜ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ŘŞŦŜƴǎŜ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ 
public contre la privatisation. M. Bodin justifie ainsi la tenue des 7èmes Rencontres nationales du 
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transport régional : « Les services publics sont dans le collimateur des idéologues libéraux. Il faut « 
ƻǳǾǊƛǊ η Ł ƭŀ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜ ζ ǎŜǳƭ η ŎƘƻƛȄ ŘΩŀŎǘǳŀƭƛǘŞ ǉǳƛ ǎŜǊŀƛǘΣ ƴƻǳǎ Řƛǘ-on, le seul moyen de sauver 
ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ Η [Ŝ Ŏŀǎ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ CǊŀƴŎŜ Ŝǘ Ŝƴ wŞƎƛƻƴǎ Ŝǎǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦΣ ƴƛŀƴǘ ƭŀ 
réalitŞ ŘΩǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ¢9w ǉǳƛ ŀ Ŧŀƛǘ ǎŜǎ ǇǊŜǳǾŜǎ ŘŜǇǳƛǎ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴǘ мл ŀƴǎΦ »108 

La défense des infrastructures ferroviaires secondaires et des services de transports 
ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ǎΩƛƴǎŝǊŜ ŘƻƴŎ Řŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ƭƻƎƛǉǳŜΦ WΦ-M. Bodin au cours de notre entretien 
ǎΩŜǎǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǇƻǎƛǘƛƻƴƴŞ Ł ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǊŜǇǊƛǎŜǎ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ ŜȄƛƎŜƴŎŜǎ ŘŜ ǊŜƴǘŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ 
imposées au transport public : « ǊŜƴǘǊŜǊ ǎǳǊ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŎƻƳƳŜ œŀ ŀǾŜŎ ƭΩƛŘŞŜ ǉǳΩƛƭ Ŧŀǳǘ 
ŘΩŀōƻǊŘ ǊŞƎƭŜǊ ƭŀ ǊŜƴǘŀōƛƭƛǘŞΣ ŎΩŜǎǘ ǳƴŜ ƛƳǇŀǎǎŜ ». Il ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ ƛŎƛ Řŀƴǎ les mêmes considérations qui 
ŀƴƛƳŜƴǘ ƭŜ ŘŞōŀǘ ǎǳǊ ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘŜ ŘŞŎƭŀǊŜǊ ƭŜ ŦǊŜǘ ƴƻƴ ǊƻǳǘƛŜǊ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭΦ aŜǎǳǊŜ ǉǳΩƛƭ ŀ 
toujours défendu et ǊŀǇǇŜƭƭŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ŘŜǾŀƛǘ être inscrite initialement dans la loi LOTI selon les 
conclusiƻƴǎ ŘŜ ƭŀ ǘŀōƭŜ ǊƻƴŘŜ ŦƛƴŀƭŜ Řǳ DǊŜƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ нп Ŝǘ нр ƻŎǘƻōǊŜ нллт, avant 
de disparaître Řŀƴǎ ƭŀ ƭƻƛ ŞǇƻƴȅƳŜ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘΩǳƴ ǎƛƳǇƭŜ ζ caractère prioritaire» 109. 

Rappelons de plus que les liens sont anciens entre le monde ferroviaire et les mouvances 
politiques plutôt de gauche qui défendent dans le train un service public, spécialement le parti 
communiste, du fait de sa proximité particulière avec les syndicats de cheminotsΦ 9ƴŦƛƴ ƭΩƻǇǇƻǎƛǘƛƻƴ 
entre route et rail résulte aussi du fait quΩƛƭs supposent des pratiques de mobilité différentes, censées 
reposer sur des systèmes de valeurs distincts. !ƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ŀ ǇŜǳ Ł ǇŜǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜ 
le symbole de la société individualiste, consumériste et capitaliste, le transport ferroviaire, mode de 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇƻǇǳƭŀƛǊŜ Ł ƭΩƻǊƛƎƛƴŜΣ Ŝǎǘ ŀǳ ŎŜƴǘǊŜ Řǳ ǇŀǊŀŘƛƎƳŜ ŘŜ ƭŀ ζ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘǳǊŀōƭŜ η ǉǳƛ ǎΩƛƳǇƻǎŜ 
ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΦ CƛƴŀƴŎŞ ǇŀǊ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ Řŀƴǎ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ƎŞƴŞǊŀƭ Ŝǘ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ŘŜǎ Ǉƭǳǎ ŘŞŦŀǾƻǊƛǎŞǎ 
socialement ς les non motorisés ς le transport ferroviaire de proximité est souvent vu comme un 
ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǊŞǘŀōƭƛǊ ƭΩŞǉǳƛǘŞ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ƛƴŘƛǾƛŘǳǎ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ƭŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ Υ ŦŜǊƳŜǊ ŘŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ƴŜ ǇŜǳǘ ǉǳŜ 
« sanctuariser des territoires » et accroître les « inégalités flagrantes » entre les régions selon J.- M. 
Bodin110.  

Par contre, les considérations qui sous-tendent la décision du Conseil régional de rouvrir la 
ligne entre Chartres et Orléans font apparemment peu cas des injonctions nationales de mobilité et 
aménagement « durables », de report modal en particulier. [Ŝ /ƻƴǎŜƛƭ ǊŞƎƛƻƴŀƭ ƴΩŀǾŀƴŎŜ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ 
aucun pronostic quant à la fréquentation du futur TER : « {Ωƛƭ Ŝǎǘ ǳƴ ǇŜǳ ǘƾǘ ǇƻǳǊ ŘƛǊŜ ǉǳŜ ƭŜ ŦƻǊǘ ǘǊŀŦƛŎ 
όŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎύ ǉǳƛ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜ ƭŀ wb мрп ōŀƛǎǎŜǊŀ ŀǾŜŎ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŀǳȄ ǾƻȅŀƎŜǳrs de la 
ligne Chartres - Orléans, une chose est sûre : un jour prochain ils auront le choix entre prendre la 
voiture ou voyager tranquillement en train. »111

  

De la même manière, si les élus locaux dont les communes vont être desservies sont 
favorables au projet, les principes de développement durable sont très secondaires dans leur 
discours. Jacky Ferré, le maire de Prunay- le-Gillon, village situé à quelques kilomètres de Voves, voit 
en priorité la réouverture de la ligne comme un moyen de « faire revivre les villages » qui pendant 
plusieurs décennies se sont dépeuplés. Le train constitue pour lui « ƭΩƻǳǘƛƭ ƛŘŞŀƭ » pour renforcer la 
tendance du « retour à la ruralité η ŘŜǎ ǳǊōŀƛƴǎΦ /ŜǘǘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ƻŦŦǊŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǎǘ ŘƻƴŎ ŘΩŀōƻǊŘ 
envisagée comme un moyen de dynamiser démographiquement les villages beaucerons, dynamisme 
qui aura forcément un impact sur le commerce112. Il voit dans le ferroviaire un mode de déplacement 
dΩŀǾŜƴƛǊ Υ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǊƻǳǘƛŜǊǎ Şǘŀƴǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŎƘŜǊǎΣ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǾƛŜƛƭƭƛǎǎŀƴǘ et les 
pressions écologiques étant de plus en plus fortes, « le train va répondre à de nouveaux besoins ». 
aŀƛǎ ŎŜǘ ŀǊƎǳƳŜƴǘ ƴΩŀǊǊƛǾŜ ǉǳŜ Řŀƴǎ ǳƴ ǎŜŎƻƴŘ ǘŜƳǇǎ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴΦ /ΩŜǎǘ ŘƻƴŎ ƭΩŜŦŦŜǘ 
supposé « structurant » du train qui prime dans le discours du maire de Prunay-le-Gillon, tout 
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ŎƻƳƳŜ Řŀƴǎ ŎŜƭǳƛ ŘŜ aΦ /ƘŜǾŀƭƛŜǊΣ ǇǊŞǎƛŘŜƴǘ Řǳ tŀȅǎ ŘŜ .ŜŀǳŎŜΣ ǇƻǳǊ ǉǳƛ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ 
viendra renforcer et diffuser la forte croissance démographique que connaissent déjà Voves et 
Patay113.  

La dimension « durable » du transport ferroviaire ς ōƛŜƴ ǉǳΩŜƭƭŜ ƴŜ ǎƻƛǘ Ǉŀǎ ŦƻǊƳǳƭŞŜ ŀƛƴǎƛ ς est 
en fait essentiellement présente dans sa dimension sociale : le train permet à tous de se déplacer 
sans avoir recours à la voiture. Dans cette perspective Alain Jousset par exemple, maire de Bricy, 
ŀŦŦƛǊƳŜ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ǘƻǳǘ Ł Ŧŀƛǘ favorable à la réouverture de la ligne pour offrir aux étudiants et 
personnes âgées un moyen supplémentaire de se rendre à Orléans114. Seuls Christian Dumas115

 et 
Gilles Crosnier116, respectivement maires dΩLƴƎǊŞ Ŝǘ ŘΩhǊƎŝǊŜǎ-en-Beauce, voient dans la réouverture 
de la ligne non seulement une offre de transport pour les habitants non-motorisés mais aussi une 
opportunité de report modal. 

La référence aux injonctions nationales de développement durable ne sont en réalité 
ŦƻǊƳǳƭŞŜǎ ŎƭŀƛǊŜƳŜƴǘ ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŀ ŘŞƭƛōŞǊŀǘƛƻƴ ŀŘƻǇǘŞŜ ǇŀǊ ƭŜ /ƻƴǎŜƛƭ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ ŘΩLƴƎǊŞ ŀŘǊŜǎǎŞŜ Ł ƭŀ 
wŞƎƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŀǇǇǳȅŜǊ ƭŀ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǊŞƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ ƧǳǎǉǳΩŁ /Ƙŀrtres. Il est tentant 
ŘΩŜƴ ŎƻƴŎƭǳǊŜ ǉǳŜ ƭŀ diffusion locale des principes qui doivent guider la planification territoriale vers 
ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ƴΩŜǎǘ ŜƴŎƻǊŜ ǉǳŜ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜ ǇŀǊƳƛ ǎŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ƭƻŎŀǳȄΦ  

Le projet de réouverture de la ligne Chartres-Orléans recouvre donc essentiellement des 
enjeux politiques. La presse régionale ƴΩƘŞǎƛǘŜ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ Ǉŀǎ Ł ȅ ǾƻƛǊ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ǳƴ ǇǊƻƧŜǘ 
électoralisteΦ !ƛƴǎƛ ƭΩ9ŎƘƻ ǊŞǇǳōƭƛŎŀƛƴ ǉǳƛ ǎƻǳƭƛƎƴŜ que la décision, attendue de longue date, de lancer 
les travaux de réhabilitation de la ligne Charters-Orléans pour le trafic des voyageurs intervient 
finalement en janvier 2010 en pleine campagne électorale pour les élections régionales117. 

  
 
 

2.2.2 Un projet perçu positivement par la majorité des Euréliens interrogés 
 
Nous avons cherché à évaluer ƭΩŀŎŎŜǇǘŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ Ŝƴ menant une enquête au cours 

du printemps 2011, auprès de la population habitant les communes constituant le corridor 
ferroviaire de la ligne et de quelques communes limitrophes à ce corridor. Nous entendons ici par 
ŎƻǊǊƛŘƻǊ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜs traversées par la voie, ainsi que celles se trouvant 
Řŀƴǎ ƭΩŀƛǊŜ ŘŜ ŎƘŀƭŀƴŘƛǎŜ ŘŜǎ ƎŀǊŜǎ ŘŜ ¢9w ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜΣ ŘŞƧŁ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ ƻǳ ǇǊŞǾǳŜǎ ǇŀǊ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘΦ [ΩŀƛǊŜ 
de chalandise correspondant ici aux ȊƻƴŜǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŎƻƳǇǊƛǎŜǎ Řŀƴǎ ǳƴ Ǌŀȅƻƴ Řƻƴǘ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ 
correspond à 5 minutes de trajets en voiture118, soit un trajet de rabattement maximum de 15 
minutes de porte à porte (en prenant en compte la sortie du garage, la recherche de 
ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΧύ 

[ΩŜƴǉǳşǘŜ ŀ ŞǘŞ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘŜ ǎǳǊ ǳƴ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ ŎƻƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘŜǎ ǉǳestions fermées, à choix 
multiples et ouvertes, permettant de croiser analyse quantitative et approche qualitative. La 
Ǉŀǎǎŀǘƛƻƴ ǎΩŜǎǘ ŘŞǊƻǳƭŞŜ en vis-à-vis, au domicile des personnes dans la grande majorité des cas. 

 
Les deux questionnements principaux noǳǎ ƎǳƛŘŀƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴŘǳƛǘŜ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ŞǘŀƛŜƴǘ ŘŜ 

ǎŀǾƻƛǊ ŎƻƳƳŜƴǘΣ ŘΩǳƴ ŎƾǘŞ, ƭŀ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ƛƳƳŞŘƛŀǘŜ Ł ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŜǘΣ ŘŜ ƭΩŀǳǘǊŜΣ ƭŀ 
possibilité future de pouvoir utiliser le train facilement lors de la réouverture au trafic voyageur 
(c'est-à-ŘƛǊŜ ǾƛǾǊŜ Řŀƴǎ ƭΩŀƛǊŜ ŘŜ ŎƘŀƭŀƴŘƛǎŜ ŘΩǳƴŜ ŘŜǎ ƎŀǊŜǎ ŘŜǎǎŜǊǾƛŜǎύΣ ǇƻǳǾŀƛŜƴǘ ƧƻǳŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ 
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 Martial Chevalier, maire de Puiset et président du Pays de Beauce, entretien le 24/06/2011.  
114

 Alain Jousset, maire de Bricy, entretien le 27/06/2011. 
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 /ƘǊƛǎǘƛŀƴ 5ǳƳŀǎΣ ƳŀƛǊŜ ŘΩLƴƎǊŞΣ ŜƴǘǊŜǘien le 05/07/2011. 
116

 DƛƭƭŜǎ /ǊƻǎƴƛŜǊΣ ƳŀƛǊŜ ŘΩhǊƎŝǊŜǎ-en-Beauce, entretien le 08/07/2011. 
117

 Marchand S. « Chartres ς Orléans enfin sur les rails », [Ω9ŎƘƻ wŞǇǳōƭƛŎŀƛƴ, 27 janvier 2010. 
118

 Estimation du temps de parcours entre la gare et le centre de la commune concernée basée sur les résultats 
ŘΩǳƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ calcul d'itinéraire disponible sur Internet  (www.mappy.fr). 
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perception des nuisances éventuelles de la voie ferrée et de ses impacts sur le paysage et 
ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΦ 

 
tƻǳǊ ŜǎǎŀȅŜǊ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ŘŜ ǇƻǎǎƛōƭŜǎ ǇǊƻŦƛƭǎ ǘȅǇƻlogiques selon ces critères, nous avons choisi 

ŘŜ ŦŀƛǊŜ ǇŀǎǎŜǊ ƭŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ ŀǳǇǊŝǎ ŘΩǳƴ ŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ζ stratifié » de 107 personnes réparties dans 
4 sous-groupes numériquement équilibrés, construits sur la base de la localisation géographique du 
domicile : 

× Echantillon 1 : habitants des agglomérations de Chartres et Orléans 
× Echantillon 2 : zones périurbaines ou rurales le long de la voie ferrée dans un 

périmètre de 300 mètres (mais sans être desservis par une gare à proximité) 
× Echantillon 3 : aires de chalandise des bourgs desservis par la ligne Chartres-Orléans 

(Voves, Orgères-en Beauce, Patay, Bricy). 
× Echantillon 4 : zones périurbaines ou rurales plus éloignées de la voie ferrée et des 

futures gares (pour lesquelles nous avons cherché à privilégier les communes pour 
lesquelles la ligne Chartres ς Orléans est la liaison ferroviaire la plus proche Υ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ 
les communes sur la D127, la D110, la D935 ; et surtout Ł ƭΩŜǎǘΣ les communes sur la 
wbмрпΣ ƭŀ 5млΦ ! ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾƛƭƭŀƎŜǎ Ŧŀƛǎŀƴǘ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƭΩŀƛǊŜ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ des gares 
TER.) 
 

Le questionnaire (disponible en annexe de ce rapport) a été construit autour des axes suivants 
όƻǳǘǊŜ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘŜ ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎ ŘŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛƻŘŞƳƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜύ :  

- la perception de la qualité du « cadre de vie » ; 

- la percŜǇǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜ Ŝƴ .ŜŀǳŎŜ ; 

- la perception des infrastructures de transport (voie ferrée et route) et des projets de 
construction/rénovation les concernant ;  

- les pratiques de mobilité et la question du report modal. 
 
[Ŝǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ǇƻǊǘŀƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ 

transport concernaient ς hors quelques questions de portée générale ς le projet de rénovation de la 
voie ferrée Chartres-Orléans et le projet de construction de la future A154. La trame des questions 
était en grande partie la même pour chaque projet, permettant de pouvoir établir des comparaisons. 

 
La faible densité des communes rurales et le fort taux de nonςréponse dans les communes 

rurales expliquent en pŀǊǘƛŜ ǉǳŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ Ǝƭƻōŀƭ Ŝǎǘ ǊŜǎǘǊŜƛƴǘ ŀǾŜŎ м07 questionnaires remplis 
ŎƻƳǇƭŝǘŜƳŜƴǘΦ tƻǳǊ ƎŀǊŘŜǊ ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ п ǎƻǳǎ-échantillons il ne nous était donc pas possible 
de compenser par un plus grand nombre de questionnaires remplis par les habitants des 
agglomérations de Chartres et Orléans et leurs couronnes. Mais, si nous ne pouvons donc pas 
ǇǊŞǘŜƴŘǊŜ Ł ǳƴŜ ǇǳƛǎǎŀƴŎŜ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜΣ ƭΩéchantillon paraît suffisant pour éclairer notre étude sur le 
vƻƭŜǘ ŘŜ ƭΩŀŎŎŜǇǘŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ǊŞƴƻǾation des infrastructures ferroviaires secondaires 
et de leurs impacts. [Ωanalyse statistique fait ressortir des positionnements et des postures ancrées 
localement, cohérentes et représentatives de la teneur des échanges que nous avons eus avec les 
habitants, et plusieurs de leurs élus locaux. De plus, ƴƻǳǎ ƴΩŞǾƻǉǳƻƴǎΣ Řŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜǎ ǘǊƛǎ ŎǊƻƛǎŞǎΣ ǉǳŜ 
des résultats qui atteignent une significativité minimale au regard de certains indicateurs (khi2, PEM). 

Néanmoins, les chiffres donnés ne doivent être compris que comme des ordres de grandeur. 
 

!Ǿŀƴǘ ŘŜ ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜǊ Ł ƭΩopinion des habitants interrogés sur la voie ferréeΣ ƛƭ Ŧŀǳǘ ŘΩŀōƻǊŘ 
remarquer que ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ƴΩŀǾŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ŦƻǊŎŞƳŜƴǘ ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜ de la voie ferrée reliant 
Chartres à Orléans. 
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 « Savez-Ǿƻǳǎ ǉǳΩƛƭ ŜȄƛǎǘŜ ǳƴŜ ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜ ǉǳƛ ǊŜƭƛŜ /ƘŀǊǘǊŜǎΣ ±ƻǾŜǎ Ŝǘ hǊƭŞŀƴǎ ? »  

 
Habitants des agglo. 

de Chartres et 
d'Orléans (%) 

Périurbains et ruraux 
vivant à moins de 
300m de la VF (%) 

Habitants des aires de 
chalandise des bourgs 

desservis (%) 

Périurbains et ruraux 
vivant à plus éloignés 

de la VF (%) 
Total (%) 

Oui 55,6 100,0 84,0 67,9 76,6 

Non 44,4 0,0 16,0 32,1 23,4 

Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 
/Ŝ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ǘŞƳƻƛƎƴŜ Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳΩŁ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ǊŞǎƛŘŜǊ Řŀƴǎ ƭŜ ǾƻƛǎƛƴŀƎŜ ƛƳƳŞŘƛŀǘ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ 

ferrée, son évocation ne fait pas écho chez un nombre grandissant de personnes au fur et à mesure 
ǉǳΩƻƴ ǎΩŞƭƻƛƎƴŜ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ, surtout dans les agglomérations chartraines et 
orléanaises. Cela témoigne certainement de la « discrétion » de la ligne (voie unique, emprise 
visuelle faible, faible trafic), Ŝǘ ƭŜ Ŧŀƛǘ ǉǳΩŜƭƭŜ ƴe soit encore utilisée que pour le trafic de 
marchandises. 

Il faut le lier également au fait que RFF, maître ŘΩƻǳǾǊŀƎŜΣ ƴΩŀ Ǉŀǎ ƻǊƎŀƴƛǎŞ de concertation de 
la population sur le projet. Il ƴΩȅ Şǘŀƛǘ Ǉas tenu en vertu de lΩŀǊǘƛŎƭŜ [ олл-н Řǳ /ƻŘŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ 
qui stipule ǉǳΩǳƴŜ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řƻƛǘ ŦŀƛǊŜ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŎƻƴŎŜǊǘŀǘƛƻƴ ζ lorsque, par son 
importance ou sa nature, cette opération modifie de façon substantielle le cadre de vie ou l'activité 
économique de la commune ηΦ hǊΣ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ƴΩƛƳǇƭƛǉǳŜ ƛŎƛ ǉǳŜ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƴƻƴ ŘŜ 
développement de nouvelles infrastructures. 

!ƛƴǎƛ ǎŜǳƭ ǳƴ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŀ ŞǘŞ Ƴƛǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ en 2007 dans les communes traversées 
ǇŀǊ ƭŀ ǾƻƛŜΣ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ŘŜ ǇŀƴƴŜŀǳȄ ŜȄǇƭƛŎŀǘƛŦǎ Ŝƴ ƳŀƛǊƛŜΣ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ǊŞǳƴƛƻƴǎ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ƻǊƎŀƴƛǎŞŜǎΣ 
Ŝǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ł ŘƛǎǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŜƎƛǎǘǊŜ Ŝƴ ƎŀǊŜ ŘŜ ±ƻǾŜǎΦ CŜ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŀǳ ǎǳƧŜǘ ŘŜǎ 
travaux de la voie a laissé relativement peu de traces dans les mémoires, puisque seules 30% des 
ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎΣ ǇŀǊƳƛ ŎŜƭƭŜǎ Ŏƻƴƴŀƛǎǎŀƴǘ ƭŀ ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜΣ ǎŜ ǎƻǳǾƛŜƴƴŜƴǘ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ŘΩǳƴŜ 
ŘŞƳŀǊŎƘŜ ƻŦŦƛŎƛŜƭƭŜ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘΦ [ΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ concertation publique 
prendra en revanche un caractère obligatoire sur le tronçon Voves ς Orléans, du fait de la 
réouverture de plusieurs gares.  

 
 
Cadre de vie et acceptabilité sociale des nuisances : 
 
70% des personnes composant notre échantillon se déclarent « plutôt » ou « beaucoup » 

satisfaites de leur cadre de vie, avec un maximum de 78% pour les 2 sous-groupes représentants les 
ruraux ou les périurbains (hors bourgs desservis par la voie ferrée) et un minimum de 59% pour les 
habitants des agglomérations orléanaise et chartraine. Les ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ǇƻǊǘŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩappréciation des 
caractéristiques de ce cadre de vie, amènent à penser que la plus haute satisfaction chez les ruraux 
et périurbains que chez les habitants des agglomérations est liée principalement à la valorisation de 
ƭΩŀƳŞƴƛǘŞ ζ tranquillité » (note moyenne de 8,2 contre 7,4) ǉǳΩƛƭǎ ŀǎǎƻŎƛŜƴǘ Ł ƭŜǳǊ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǘ Řŀƴǎ 
une moindre mesure à la « présence de la nature » (7,7 contre 6,8) et à la « qualité des paysages » 
(6,9 contre 6,2). 

LΩŀƴǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ Ře la réouverture au trafic voyageur de la ligne Chartres-Orléans ne provoque 
pas de réelles inquiétudes ou mécontentements, à quelques exceptions près, Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩƛƴŎƛŘŜƴŎŜ 
sur la qualité du cadre de vie des riverains, ǉǳŜ ŎŜ ǎƻƛǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭΩŀƳōƛŀƴŎŜ sonore ou du 
paysage. Le caraŎǘŝǊŜ ǇǊŞŜȄƛǎǘŀƴǘ ŘŜ ƭΩinfrastructure pour laquelle la réactivation du trafic de 
ǾƻȅŀƎŜǳǊǎ ƴΩŜƴǘǊŀƞƴŜ Ǉŀǎ ŘŜ ǘǊŀǾŀǳȄ Ƴŀjeurs joue effectivement en sa faveur, tout comme la 
faiblesse relative du trafic.  
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SǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ, moins de la moitié affirment que la ligne Chartres ς 
Orléans (44%) peut être source de nuisance pour le cadre de vie des riverains. C'est le bruit qui est 
cité en premier et par la moitié des personnes qui pensent que vivre à proximité de la voie ferrée est 
source de nuisances. Pour une majorité (56%), le projet de réouverture de la voie au trafic de 
voyageurs sera soit « neutre », soit même « bénéfique » pour le cadre de vie des riverains. 

17% seulement trouvent que la voie dégrade « un peu » ou « beaucoup » le paysageΦ [ΩƛƳǇŀŎǘ 
des travaux de rénovation sur le paysage est quant à lui estimé « neutre » à 75%, et même bénéfique 
pour 8% des interrogés (peut-être que pour ces derniers, faut-il comprendre que le remplacement 
des éléments vieillis de la voie et la restaurŀǘƛƻƴ ŘΩŀƴŎƛŜƴƴŜǎ ƎŀǊŜǎ ŘŞŎǊŞǇƛǘŜǎ ǎƻƴǘ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞǎ 
ŎƻƳƳŜ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜύΦ 

/ƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ de la voie avant réouverture au trafic de voyageurs, 
la perception reste largement positive ƳşƳŜ ǎƛ ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ moins marquée que pour le paysage. 
Ainsi, 69% des personnes qui se sont exprimées estiment que la voie ferrée ne dégrade « pas du 
tout » (41,4%) ou « pas vraiment » (27,6%) ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ŎƻƴǘǊŜ нн҈ ǉǳƛ ŜǎǘƛƳŜƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ ƭŜ 
dégrade « un peu » (17,2%) ou « beaucoup » (4,6%). LΩeffet ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ de la réouverture au 
trafic voyageur de la ligne est envisagée de façon encore plus positive que pour les paysages avec 
ǇǊŝǎ ŘŜ ул҈ ŘŜǎ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘǎ ǉǳƛ ƭΩŜǎǘƛƳŜƴǘ ǎƻƛǘ ƴŜǳǘǊŜ όптΣф ҈ύΣ ǎƻƛǘ ōŞƴŞŦƛǉǳŜ όом҈ύΦ {Ŝǳƭǎ мм҈ 
ƭΩŜƴǾƛǎŀƎŜƴǘ ŎƻƳƳŜ ζ néfaste ηΦ /ŜǘǘŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻǇƛƴƛƻƴ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ǇŀǊ ƭŀ ǇǊƛǎŜ Ŝƴ 
ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ƭΩŜŦŦŜǘ Řǳ ǊŜǇƻǊǘ ƳƻŘŀƭΦ 

La corrélation entre les positions ǎǳǊ ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜ Ŝǘ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ŦƻǊǘŜΣ ǇǳƛǎǉǳŜ les 
personnes qui estiment que la voie ferrée dégrade un peu ou beaucoup le paysage sont 93% à le 
penser aussi ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ. Parmi les personnes qui pensent que la voie ne dégrade 
« pas vraiment η ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜΣ тс҈ ƭŜ ǇŜƴǎŜƴǘ ŀǳǎǎƛ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ, tandis que celles qui 
ǇŜƴǎŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜ ƴΩŜǎǘ ζ pas du tout » dégradé par la ligne, sont 88% à ƭΩŜǎǘƛƳŜr aussi à propos 
ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΦ  

 
« Jugez-vous que  

cet axe dégradé  
le paysage ? » 

« Jugez-vous que 
Cet axe dégrade 
 lôenvironnement ?» 

beaucoup un peu 
pas 

vraiment 
pas du 

tout 
sans avis Total (%) 

beaucoup 75,0 25,0    100 

un peu  66,7 13,3 20,0  100 

pas vraiment   91,7 4,2 4,2 100 

pas du tout  2,8 13,9 80,6 2,8 100 

sans avis     100,0 100 

Tableau 4 - Forte corrélation entre les ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ Ŝǘ ǇŀȅǎŀƎŜǊ ŘŜ ƭŀ 
voie ferrée Chartres-Orléans 

 
Il faut sans doute y voir une cohérence des systèmes de valeurs et des critères personnels 

ŘΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ chez les personnes interrogées, mais la faible élasticité entre les positions sur les deux 
thématiques semblent ŘŞŎƻǳƭŜǊ ŀǳǎǎƛ ǇŀǊŦƻƛǎ ŘΩǳƴŜ relative confusion entre les termes « 
environnement », « cadre de vie » et « paysages ». Cette observation se vérifie également lorsque les 
personnes sont amenées à désigner les principales menaces locales qui, selon eux, pèsent sur 
ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ƻǳ ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜΣ ǇǳƛǎǉǳΩils tendent à faire peu ou prou de distinction entre les deux 
dynamiques. 

 
En termes de mobilité et de trafic, la rénovation est perçue très positivement puisque les trois 

quarts des personnes interrogées jugent que la réouverture au trafic de voyageurs sera bénéfique à 
la fois pour la sécurité routière et la facilité de leurs déplacements. 
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 « Pensez-vous que la voie ferrée une 
fois rénovée sera pour le paysageΧ » 

Bénéfique 8,3% 

Neutre 75,0% 

Néfaste 12,5% 

Sans avis 4,2% 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

« Pensez-vous que la voie ferrée une fois 
rénovée sera pour la facilité de vos 
déplacementsΧ » 

Bénéfique 76,4% 

Neutre 19,4% 

Néfaste 1,4% 

Sans avis 2,8% 

 
Tableau 5 ς Perception de divers effets envisagés de la rénovation de la voie ferrée Chartes-Voves-

Orléans 
 
Il ressort ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ quŜ ƭŜ Ŧŀƛǘ ŘΩƘŀōƛǘŜǊ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŎƻƳƳǳƴŜ ǉǳƛ ǎŜǊŀ ŘŜǎǎŜǊǾƛŜ facilement 

par le futur TERΣ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ Ŧŀœƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ le fait de vivre à moins de 300 mètres de la voie ferrée 
semblent jouer tous les ŘŜǳȄ ŦŀǾƻǊŀōƭŜƳŜƴǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭΩŀǇǇǊŞŎƛŀǘƛƻƴ positive ŘŜ ƭΩincidence de 
infrastructure sur le cadre de vie. 

!ƭƻǊǎ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ рс҈ ǎǳǊ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ Ǝƭƻōŀƭ Ł ǇŜƴǎŜǊ ǉǳŜ ζǾƛǾǊŜ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ » de la voie ferrée 
ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎƻǳǊŎŜ ŘŜ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎΣ ƛƭǎ ǎƻƴǘ тт҈ Ł le penser chez les habitants des communes dans les 

« Pensez-vous que la voie ferrée une fois 
rénovée sera ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΧ » 

Bénéfique 31,0% 

Neutre 47,9% 

Néfaste 11,3% 

Sans avis 9,9% 

« Pensez-vous que la voie ferrée une fois 
rénovée sera pour la sécurité 
routièreΧ » 

Bénéfique 73,6% 

Neutre 16,7% 

Néfaste 5,6% 

Sans avis 4,2% 

« Pensez-vous que la voie ferrée une fois 
rénovée sera pour le cadre de vie des 
riverainsΧ » 

Bénéfique 18,1% 

Neutre 37,5% 

Néfaste 37,5% 

Sans avis 6,9% 
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aires de chalandise des futures gares voyageurs de la ligne, et 63% chez les rurbains et ruraux vivant 
à moins de 300 mètres de la voie ferrée.  

/Ŝƭŀ ǎŜƳōƭŜ ǘŞƳƻƛƎƴŜǊ ǉǳŜ ƭŜ Ŧŀƛǘ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ōŞƴŞŦƛŎƛŜǊ Ł ƭΩavenir du service TER portent les 
personnes à être plus clémentes dans leur appréciation de la voie ferrée et de ses effets. Mais cela 
tendrait surtout à démontrer que les personnes qui ont une expérience concrète de la voie ferrée et 
donc de ses effets en vivant à sa proximité, seraient pour la plupart conscients de son faible impact 
sur le cadre de vie, pour le vivre au quotidien, Ŝǘ ŘƻƴŎ ƴΩȅ ǾŜǊǊŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ǎƻǳǊŎŜ ŘŜ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎΦ ¢andis 
que les personnes vivant en ville ou plus éloignées de la ligne, et qui ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ǳƴŜ ƛŘŞŜ 
précise de ce que représente cette voie, ont tendance, en se projetant à la place des riverains, à 
surestimer ƭŜǎ ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŀƭƻǊǎ ƳşƳŜ ǉǳΩƛƭǎ ƴŜ ƭŜǎ ǾƛǾŜƴǘ ǇŀǎΦ  

 
 

 Habitants des 
agglo. de Chartres 
et d'Orléans (%) 

Périurbains et ruraux 
vivant à moins de 
300m de la VF (%) 

Habitants des aires 
de chalandise des 

bourgs desservis (%) 

Périurbains et 
ruraux vivant à plus 
éloignés de la VF (%) 

Total (%) 

Oui, c'est une 
nuisance 

68,8 37,0 22,7 54,5 43,7 

NonΣ ŎŜ ƴΩŜǎǘ 
pas une 
nuisance 

31,3 63,0 77,3 45,5 56,3 

Tableau 6 - « Vivre à proximité de la ligne Chartres ς Orléans » : différentes perceptions des 
nuisances selon ƭŜǎ ŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ 

 
Si on isole uniquement la variable de la proȄƛƳƛǘŞ Ł ƭŀ ƭƛƎƴŜ Ŝǘ ǉǳΩƻƴ ŀŦŦƛƴŜ ƭŀ ǇǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ 

ŘŜ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ Ł ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΣ ƻƴ ǎΩŀǇŜǊœƻƛǘ ǉǳΩƛƭ Ŧŀǳǘ Ŝƴ Ŧŀƛǘ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜǊ ƭŀ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜǎǎŜǊǊŞŜ 
(moins de 300 mètres) de la « proximité immédiate » (moins de 50 mètres). Dans ce cas, on 
ǎΩŀǇŜǊœƻƛǘ que les personnes qui associent le plus la voie ferrée à une source de nuisance sont celles 
vivant dans la proximité immédiate de la ligne (ils sont alors 53,8% à le penser). Au-ŘŜƭŁ ŘΩǳƴ 
périmètre de 50 mètres les nuisances, tant sonores que paysagères, provoquées par le trafic 
ferroviaire sont relativement bien acceptées par les riverains. Les personnes habitant dans un 
périmètre de 50 à 300 mètres de la ligne ne sont plus que 24% à estimer que la ligne peut être source 
de nuisance. On retrouve ici un « effet rebond » qui fait que, une fois passée la zone proximité 
desserrée, ceux qui habitent loin de la voie auraient tendance à surestimer ces nuisances, sans doute 
ǇŀǊ ƳŞŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǘŞ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǘŜƭ ǉǳΩƛƭ ŜȄƛǎǘŜΦ 

 
5ƛǎǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ Ł ƭŀ voie ferrée Oui, c'est une 

nuisance (%) 
bƻƴ ŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ 

nuisance (%) 

0 à 50m 53,8 46,2 

51 à 300m 24 76 

Plus de 301m 49 51 

Total 42,7 57,3 

Tableau 7 - « Vivre à proximité de la ligne Chartres ς Orléans » : différentes perceptions des 
ƴǳƛǎŀƴŎŜǎ ǎŜƭƻƴ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŜǊǎƻƴƴŜ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜ Ł ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ 
 
 
La moitié des personnes habitant à moins de 50 mètres de la voie estiment donc subir des 

nuisances liées à la proximité de la voie. LΩexpérience de ces nuisances est fortement corrélée avec le 
Ŧŀƛǘ ŘΩşǘǊŜ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ ƻǳ ƴƻƴ ŀǳ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ǊŞƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŀǳ ǘǊŀŦƛŎ de voyageurs, synonyme 
ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎΦ !ƛƴǎƛΣ ƻƴ ǘǊƻǳǾŜ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ interrogées en situation de proximité 
immédiate 53,8% qui estiment que vivre à proximité de la voie est source de nuisance et 41,7 % de 
personnes défavorables au projet de réouverture au trafic de voyageurs.  

! ƭΩƛƴǾŜǊǎŜΣ ƭŜ Ŧŀƛǘ ŘŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŜǊ ǉǳŜ ǾƛǾǊŜ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ Řƻƛǘ şǘǊŜ ǎƻǳǊŎŜ ŘŜ ƴǳƛǎŀƴŎŜ 
mais ne pas en ŦŀƛǊŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŀǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŘΩƛƴŎƛŘŜƴŎŜ ǎǳǊ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǘŞ sociale 



65 
 

et environnementale du projet. Ainsi, parmi les personnes interrogées vivant à plus de 300 mètres de 
la voie, 49% considèrent que vivre à proximité de la voie doit être source de nuisance, mais ils sont 
94,6% à être, dans le même temps, favorables au projet de réouverture aux voyageurs.  

Au total, 90% des personnes composant ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ Ǝƭƻōŀƭ sont favorables à la réouverture 
au trafic de voyageurs. 

 
5ƛǎǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩƘabitation à la voie ferrée Favorable au projet 

(%) 
Défavorable au projet (%) 

0 à 50m 58,3 41,7 

51 à 300m 100 0 

Plus de 301m 94,6 5,4 

Total 90 10 

Tableau 8 - Position par rapport à la réouverture de la ligne Chartres ς Orléans selon la distance de 
ƭΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŜǊǎƻƴƴŜ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜ Ł ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ 

 
 
On constate, en comparant ces résultats avec ceux obtenus par rapport à la Route nationale 

154, que les nuisances liées aux trafics et infrastructures ferroviaires secondaires sont beaucoup 
mieux acceptées par les riverains que celles occasionnées par le trafic et les infrastructures routières. 
Non seulement la part des personnes estimant que ces dernières occasionnent de réelles nuisances 
est plus élevée que pour les premières (76 contre 43%), mais ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ Ł ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ƧƻǳŜ Ƴƻƛƴǎ 
favorablement que pour le fer en ce qui concerne ƭΩŀǇǇǊŞŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜ ces nuisances.  

 
 

 
La voie ferrée Chartres ς Orléans : une ligne à voie unique qui ne crée pas de rupture paysagère 

 


