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Résumé

Le fret ferroviaire peut-il étre sauvé ? Est-il usléernative crédible au tout routier ? Est-il
rentable et pourrait-il un jour espérer gagneraigént ?

Aujourd’hui dans la plupart des pays européenssdeteur du transport ferroviaire de
marchandises n’a pas de rentabilité. Les actestsrigues accusent des pertes importantes.
La situation est mauvaise partout. En France, tes/@aux entrants réalisent eux aussi des
pertes importantes. Dans ce contexte, la recordigur/concentration du marché européen et
la disparition de certains acteurs semblent inéhles.

La situation actuelle est la résultante de plusi¢acteurs :

- I'ouverture des marchés et donc une concurrencqe@gc

- le fait que les opérateurs historiques (70% du heaen Europe) héritent de toutes les
conséquences de ce passé au sein d'un marché dpraesen difficulté, en France en
particulier ;

- la concurrence routiére tres vive ;

- la désindustrialisation de certains pays et plusiqudierement la France, avec une
crise industrielle en 2008 qui n'a pas été ratteape

- notre coeur de marché en France est marqué paurgil@r une crise des sillons
durable aggravée par I'ampleur des travaux suédeau et l'incertitude sur le montant des
péages ;

- une année 2016 particulierement mauvaise, marquné€rance par des éléments
macro qui ont contribué a plomber les résultats eleseprises ferroviaires (mauvaises
récoltes de céréales en France vs. reste du maciée, etc.) mais aussi par un contexte social
particulierement tendu.

Cela signifie-t-il pour autant que le Fret est dileaent « non rentable » ?

La filiere se mobilise et innove dans un cadre negple et financier contraint. Le réseau
capillaire présente une économie fragile, il estust&. L'organisation de l'activité de

transport de marchandise ferroviaire évolue pagillté attendue par les opérateurs (I'offre
client) n'est globalement pas au rendez-vous. Lraggir historigue se réorganise pour
contenir ses pertes. Les opérateurs alternatié&s&FP survivent.

Pour autant, l'activité de transport de marchandispose intrinsequement d’atouts majeurs
dans le contexte actuel. Elle est économiguemamipétitive et dispose d’'un bilan carbone
sans équivalent. Les plans d’actions de relancérdtise multiplient mais toujours dans le
méme cadre technique. Des marqueurs de renouvehnotegique, d’accompagnement et
d’'innovation existent : lancement de l'autorouterdeiaire Calais — Le Boulou en 2017,

arrivée du premier train de marchandise chinoigdkes (route de la soie), liaison réguliere
Allemagne — Chine, le feu vert du Sénat sur ledament des travaux de la ligne Lyon-Turion,
des innovations technologiques sur les wagons...

Le rééquilibre dans la concurrence des modes atlliéon de la réglementation, via un état
stratege, est certes un attendu dimensionnant, landikere peut d’elle-méme agir sur des
leviers de progres et d’'innovation qui permettrdattracer le chemin d’'une activité pérenne,
attractive et rentable.



Le repositionnement de l'offre a l'intérieur d’'uradfre logistique globale est un levier
important pour réconcilier les dessertes localdattetement lourd et longue distance. Une
logique de HUB intermodaux permettrait d’'organisede capter les flux de marchandise a
'avantage de fret ferroviaire et permettrait dpastionner I'offre routiere sur son domaine
de pertinence natif, a savoir les trajets moyestdces.

Les leviers d’'innovations permettent d’apporter dyaamique nouvelle. En s’appuyant sur
le modele précédemment décrit, elles seront deesuwveéléments de compétitivité de I'offre
ferroviaire. L’introduction du numérique dans lasten des flottes, l'accés a Ioffre
ferroviaire, le suivi des marchandises de bout eut lfcontinuité numérique) et l'aide a la
maintenance du parc d’engins (locotracteurs et wg)gest a portée de main. Les évolutions
technologiques vers l'attelage automatique et lgomaautonome (pourquoi pas rail-route)
sont également des leviers majeurs de productvitie performance.



Introduction

Le fret ferroviaire a des difficultés en France,srae facon plus générale en Europe. Ainsi la
cour des comptes européenne écrit-elle dans sqontappécial de 2016 sur le transport
ferroviaire de marchandises dans I'UE « globalemlanperformance du transport ferroviaire
de marchandises dans I'UE reste insuffisante, gbfation du transport routier s’est encore
renforcée depuis 2000 [...]. En moyenne, la part reoda fret ferroviaire au niveau de 'UE
a, de fait, Iégerement baissé depuis 2011 ».

Ces difficultés sont identifiées depuis de nombesuannées : qualité des sillons, prix des
sillons, faibles marges des entreprises, qualiginieastructures mais surtout les conditions
de concurrence avec le secteur routier, le camiant de principal concurrent du fret
ferroviaire (outre sa compétitivité naturelle auawe desserte porte-a-porte notamment, le
camion bénéficie d’'un réseau routier d’excellentalige). Ce constat est partagé de tous les
acteurs et a donné lieu a plusieurs reprises ars @mices derniéres années a de nombreux
travaux, rapports, conférences...

Mais pourquoi sauver le fret ferroviaire ? Le fi@troviaire n’est pas une valeur en lui-méme,
qui devrait étre préservée a tout prix et sansgeran cause. A-t-il réellement une utilité telle
gu’elle justifie autant de réflexion, mais sansi@c® Pour répondre a cette question, nous
nous sommes essayés a caractériser les conséquientesrét du fret ferroviaire pour le
secteur ferroviaire, mais également pour la soocdgtégéneral en travaillant sur le report
modal et la pollution.

En constatant la grande littérature existanteessujet du fret ferroviaire, nous nous sommes
ensuite interrogés sur les actions prises pourgpe¢pavenir. Pour cela, nous avons contacté
des représentants de I'ensemble des acteurs césgeonr connaitre leur vision du futur du

fret et ce qu’ils mettaient en ceuvre pour se pe¥parun mode routier qui va énormément
évoluer au cours de la prochaine décennie.

La synthese de ces interviews nous conduira a mbesoger sur les ruptures a envisager
pour intégrer le fret ferroviaire dans une straélgigistique globale de la France intégrant
'ensemble des modes de transport, a horizon 208@ntégrant les bouleversements du
routier a venir.

L'objectif de ce rapport n'est pas de faire la fgse de I'ensemble de la bibliographie

disponible sur le sujet. Il n'est pas non plus ideet toutes les mesures que I'Etat stratege
pourrait prendre pour rééquilibrer la concurrenaieele ferroviaire et le routier et ainsi aider

la relance du fret ferroviaire. Il s’attache enopité a travailler sur les actions relevant des
acteurs.



Méthodologie

En complément des informations fournies par larture et les différents avis des acteurs de
la filiere que nous avons interviewés, nous avomghaité apporter un éclairage sur les
conséquences d’'un arrét brutal du transport de hmadise par voie ferrée. Cette étude
exploratoire montre I'impact d’'un report modal végstout routier, aussi bien en termes de
congestion ou de saturation des réseaux, qu’'eneterdimpact environnemental. Elle
présente également I'impact sur le réseau ferréomadt et l'activité du gestionnaire
d’infrastructure.

Au-dela de cet éclairage, les interviews qui oBtréenées montrent la faible confiance des
acteurs dans l'avenir de la filiére et I'incapactentroduire des leviers de progres en rupture.
Pour apporter une réponse nouvelle, en ruptureletrente par rapport aux attentes clients,
notre réflexion a porté sur I'innovation et I'évoan de la chaine logistique.

Dans un premier temps I'évolution de l'activité kdefiliere vers une offre multimodale et
orientée client permettrait de concentrer les vasrde transports de marchandises vers le
secteur ferroviaire. Cette offre a été étudiée @i sur le colt complet de transport et pour
capter des flux qui échappent aujourd’hui a lefdi Elle s’appuie essentiellement sur les
activités des ports, les attentes / demandes dmsdgrcentres urbains, et la dynamique
industrielle régionale.

Dans un second temps, ce modele est valorisé aerdrad’innovations techniques et
technologiques.

Enfin, des recommandations pour favoriser la miseseivre de ces réflexions sont proposées.



Contexte

A. Le transport de marchandises : un marché concurr entiel,
international et multimodal

En Europe, la concurrence entre le fret ferroviairée fret routier est totale. La souplesse et
le colt sont les avantages compétitifs du modeeo(tf. reglementation du travail détaché,

regles de cabotage, prix du gazole actuellement bagransport longue distance, notamment
de marchandises volumineuses, lourdes ou dangsrecsestitue le coeur du domaine de
pertinence du ferroviaire, grace a sa capacité pdgtret son environnement sécurisé.

Le fluvial, le maritime short-sea ainsi que lesghipes sont également des concurrents du
ferroviaire. Le mode fluvial reste principalemergntonné aux voies navigables a grand
gabarit (Rhin, canaux du Benelux, Danube, Elbené&sdrhéne) mais concerne tous les types
de marchandises transportées par rail. L'alimesaten pétrole brut des raffineries
européennes se fait exclusivement par pipeline®retaval, la majorité du transport des
produits pétroliers finis vers les dépodts de distibn est également réalisé par pipelines. La
concurrence du maritime short-sea se vérifie stmpowr des transports Belgique-Espagne,
Espagne-ltalie, France-Italie.

MARITIME
SHORT-SEA

2014
3358Gtkm

ROUTE

RAIL

FLUVIAL

Figure 1 : Transport de marchandises dans I'Union @ropéenne (en % de t.km) (source : Eurostat)

La part modale du fret ferroviaire en Europe a légeent augmenté en quelques années pour
atteindre 18,4 % en 2014 contre 18,1 % en 2008&igkade comparaison, la route est passée
de 75,5 % a 74,9 %. Ces chiffres cachent de gradigsrités au sein de I'Europe. Le
ferroviaire ne représente ainsi que 11 % du tramgf@gmarchandises en France, contre 19 %
en Allemagne et 27 % en Pologne.
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Figure 2 : Part modale du routier, du ferroviaire & du fluvial en 2014 en France, Italie, Allemagnete
Pologne (source : Eurostat)

B. Un fret ferroviaire intimement lié a [l'industrie et au
commerce maritime mondial

Share of rail freight transport goods and transport performance
in Europe in 2012 [bn. tkm]
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Figure 3 : Répartition du fret ferroviaire de chaque pays européen par type de produits (source :
Eurostat)

En France, les céréales/bois/engrais pésent bgaydasi qu’'en Allemagne et Pologne (19 %
en 2012 en France contre 3 % et 4 % respectiveeerllemagne et en Pologne). Le
métallurgie-sidérurgie pese encore 22 %. La sinatist différente dans les autres pays
européens. En Italie, le fret ferroviaire conceuine majorité de produits manufacturés (56 %
en 2012, principalement multimodal mais aussi aotuila) et de métallurgie-sidérurgie (19
%). En Allemagne, le marché est porté par I'autoileplgui tire la métallurgie-sidérurgie (23
% en 2012), et le multimodal. En Pologne, on nate prépondérance du charbon (35 % en
2012) et de la métallurgie-sidérurgie (31 %).

Quel que soit l'avenir de l'industrie francaise @sidication, dé/relocalisation, etc.), la
logistique devra encore progresser vers la maasuit et la complexification des flux afin de
profiter des avantages comparatifs de chaque maddrahsport sur son domaine de
pertinence. Dans les échanges internationaux,dsedee ferroviaire des ports francais est un
élément important.
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Le marché européen du fret ferroviaire correspormbie majoritairement a une juxtaposition
de marchés domestiques. Les trafics domestiquagseent encore pres de 50 % des
volumes en t.km au niveau européen y compris damnprincipaux pays :
- en France et en Pologne, la part domestique rapeésacore pres de 70% des trafics ;
- en Allemagne et ltalie les volumes se répartissenparts égales entre trafic
domestique et international.

Les corridors européens de fret ferroviaire n’éfaad encore tous opérationnels, la fluidité
des trafics transfrontaliers n’est pas encore agémil n’y a pas de coordination des travaux,
la qualité et la performance des sillons ne sostgmimisées tout comme le format des trains.

50% des flux transportés sont internationaux. b@dgport ferroviaire de marchandises doit
s’inscrire dans un réseau européen pour resterldaz@mmpétition européenne. A ce titre, il
doit notamment profiter de I'attractivité des poftancais : le développement récent des
principaux ports francgais est un élément positiirde ferroviaire. Au-deld, il faut profiter du
démarrage de nouvelles lignes d’autoroutes ferm@gajui sont un levier de croissance.
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MOYENNE UE - 50%

ALLEMAGNE (T — S 0%
POLOGNE T 7 0%
FRANCE T 7 0%
ITALIE T, = O
Seaninaia s

T [ —
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ez [ ——
saosiies [ I

Tus [————
en |

s —
ee [ —

RO BG

N —

100% BO, BO% 100

EMational mExport @Import OTransit

Figure 4 : Répartition des flux entre le marché nabnal et I'international, I'import ou le transit (s ource :
Eurostat)

Une comparaison entre la France et 'Allemagne pee caractériser le lien direct entre le
tissu industriel et la desserte par des grandss podritimes et le trafic ferroviaire de

marchandises associé. Les cartes ci-dessous mastntrafic de fret ferroviaire ainsi que la
localisation des principales industries de ces paipsi que la densité industrielle associée.
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Figure 5 : Trafic du fret ferroviaire et tissu industriel de la France et de I'’Allemagne (sources : @ Atlas
2008, questions internationales mars-avril 2012, domentation photographique 2013)
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Figure 6 : Densité industrielle de la France et deAllemagne (en M€/km?)
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L’industrie manufacturiere représente 20,4 % du &¢B’Allemagne en 2014, soit 595 Mds
€. En comparaison, elle ne représente que 10 %Rl France, soit 213 Mds € (source :
Ministére de l'industrie). Par ailleurs, I'Allemagrest fortement liée aux trois plus grands
ports européens que sont Rotterdam, Anvers et Hargb@ titre de comparaison, le port
d’Hambourg a vu passé en 2015 137,8 M t, soit quatnent 70 % de plus que le trafic de
marchandises qu’a Marseille qui est le plus graot fpancais.

L’ensemble de ces facteurs (densité industrieldédpde l'industrie dans le PIB, liaison aux
grands ports maritimes) explique les fortes diffiées de trafic de fret ferroviaire qui existent
entre la France et I'Allemagne.

C. Une reprise a haut risque

Apres le déclin de 2008-2014, de nouvelles oppd#dsrde croissance existent. En 2015, les
volumes globalement stables et marqués par laseeplié 'automobile et du BTP masquent
des disparités entre pays :
- une hausse des volumes en France (+5,6 %) ;
- un léger flechissement (2 %) en Pologne imputabla &aisse des volumes des
secteurs du charbon et du BTP ;
- une stagnation en Allemagne ou DB Cargo a perdpdijgs de parts de marché (62,1
%) en raison de la gréve de ses conducteurs ;
- une forte baisse au Royaume-Uni (33 %) en raisda dbute de volumes de charbon
et de produits sidérurgiques.

Rail freight transport performance [tkm] in Europe:
2000-2025 [Index 2000 = 100]
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Figure 7 : Performance du fret ferroviaire des pays®uropéens avec I'année 2000 pour année de référenc
(source : Eurostat)

Par ailleurs en France, les chargeurs sont opémigtinsi :
- 41 % des chargeurs plus optimistes sur le trandparbviaire d’ici 2 a 3 ans. lIs
n’étaient que 22 % en 2015. ;
- 40 % des chargeurs embranchés envisagent une atagioeniu fret ferroviaire et 40
% une stagnation ;
- 89 % seraient davantage favorables si I'accés guddité des infrastructures, le co(t,
le respect des délais et la souplesse s’amélidraien

-13-



Les chargeurs des secteurs des granulats et nuatétea construction et des produits de
grande consommation sont les plus favorables auféreoviaire. Des améliorations du
secteur ferroviaire sont reconnues par les chasgeune massification des flux, le pilotage
des relations avec les entreprises ferroviairesjéeeloppement des flux sur des lignes
éligibles. Enfin, le transport combiné reste unideypour le développement des transports
intra Europe pour les chargeurs.

Perspectives de transport par le fer en 2015-2016

: B Augmentation
114 SHRS Stagnation
N = Déclin
= Nesais pas

Lequel de ces modes de transpor] seméble étre appelé & connaitre le plus fort développement dans les anndes 3 venir 7

Framget gt b Tresgpr Trmrapest Fmpent Trempunt
Ihprine e [ TF] Pl e b Irrowary
il o Feser it vl | Frvr torrrestonn

Figure 8 : Opinion des chargeurs sur le fret ferroiaire (source : barométre de perception des chargesi
sur le transport ferroviaire 2016 — EuroGroup Consluting)

Les opportunités de développement du fret ferroviabnt nombreuses et pour la plupart a
I'échelle européenne :
- une accélération des processus européens d'atitmmiskes materiels roulants avec le
4°™ paquet ferroviaire technique ;
- une harmonisation des régles sociales (ferroveirErance, routier en Europe...) ;
- la mise en ceuvre opérationnelle a 100% des cosrelmopéens ;
- le développement du multimodal (transport combirgugoroutes ferroviaires) entre la
France et le reste de I'Europe, voire la ChineAatié (nouvelle Route de la Soie) ;
- les innovations techniques et technologiques @raiongs, wagons connectés,
locomotives automatiques...) ;
- laremontée du prix des carburants.

En France en particulier, les opportunités concggrpeioritairement I'augmentation de la
qualit¢ de service du réseau ferré national (masktion, fiabilité de sillons,
visibilité/stabilité tarifaire) et 'améliorationadla compétitivité des grands ports maritimes.

Cependant, les risques sont aussi nombreux et petorgement perturber le peu de reprise
du trafic :
- des perturbations du trafic liées aux travaux suéseau ;
I'abandon du charbon dans la politique énergétiri¢Allemagne ou de la Pologne
(cf. évolution du marché UK en 2015) ;
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- les perturbations du trafic en raison de greves AiEmagne en 2015, France en
2016) ;

- l'augmentation des péages ferroviaires en France ;

- le maintien de la priorité au trafic de voyageurs.

D. Une concurrence dominée par les acteurs historiq ues

Le marché européen du fret ferroviaire est aujdwidiotalement ouvert. Entre le milieu des

années 1990 et la fin des années 2000, I'ouveprogressive a la concurrence dans les
différents pays avait constitué une 1lére phase lk@cée de nouveaux acteurs et la perte de
parts de marché des acteurs historiques. Plus réeetm le secteur a tendance a se
reconsolider autour des acteurs historiques quicbleat a accroitre leurs parts de marche
hors de leurs frontiéres.

Le marché reste dominé par les opérateurs hisesigle chaque pays: 68% de parts de
marché en t.km en 2014 en Europe. Une moitié d®pésateurs historiques reste publique :

DB Cargo, SNCF Logistics, Rail Cargo, Renfe MerdasicL'autre a €té ou va étre privatisée

pour tout ou partie : PKP Cargo, B Log, CP Carganitalia.

Market shares: incumbents and competitors
Eurcpe 2005-2014 [tkm]
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Figure 9 : Parts de marché des opérateurs historiggs dans le fret ferroviaire européen (source : Eusiat)

Le groupe DB domine le secteur (23 % de part decingaen 2015) avec une présence dans
une grande partie de I'Europe sur tous les margadeet conventionnel avec DB Cargo et le
transport combiné avec Kombiverkehr). DB Cargo damde leader incontesté en Europe
mais il perd du terrain sur son marché domestiQBCargo voit sa rentabilité opérationnelle
et ses projections baisser, au point de comptabilise dépréciation d’actifs de 1,3 Mds€.

SNCF Logistics, Rail Cargo et PKP Cargo se disgute@éme place du marché (env. 8% de
part de marché en 2015). SNCF Logistics réalisere@mwn quart de son activité hors de
France avec ses filiales Captrain. Rail Cargo Greéatise également environ un tiers de son
activité hors de ses frontieres d'origine. PKP ©agegt encore principalement actif sur son
marché historique (Pologne), méme si I'acquisiti@nl’entreprise ferroviaire tcheque AWT
lui permet d’étendre ses activités européennes.
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Rail Cargo Group voit son EBITDA chuter tandis ques capitaux propres se reconstituent
significativement. PKP Cargo affiche le meilleuuxade rentabilité du secteur. Le pdle
Transports ferroviaires de marchandises et multah88ICF poursuit son redressement grace
au redressement des résultats de Fret SNCF mamrseiencore le poids de sa dette trés
élevée.

A I'exception principale de DB Cargo qui a souffert Allemagne et au Royaume-Uni, les
revenus des principaux acteurs du secteur se w&ilises, voire sont repartis a la hausse, en

2015.
CHIFFRE D'AFFAIRES EN MDSE
49 20.0% PKF Cargo
DB Cargo 48 49 2,0% 4o 15.0% dls‘f
: 100% | SNCFPoeTRMM 29
' hore Fret 20129
50% | o 2
) 2,3 2’3 g‘ 0.0% f RdCago EBITDA moyen2015:3,1% DB Cargo
Rail Cargo Group N.\21 o7% 21 % e Group
L__cO7R 5 s SNCF Fret
N p——— =
i = 2015 ffp
16 16 17 F-100%
SNCFTFMM @ PN o———9 U
15,0%
1,2 11
2 11 7% 1,1 20,0% : : : : :
Fret SNCF % —".'-""O""‘ '1'1 reon \
1’0 1’0 : _ 2012
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Chiffre d’affaires

Figure 10 : Evolution du chiffre d’affaires et de IEBITDA des opérateurs historiques entre 2012 et 2b
(source : contrdle de gestion de SNCF Logistics)

De nouvelles consolidations récentes sont intererautour des opérateurs historiques qui
accroissent leurs parts de marché hors de leuntdres.

Derniéres opérations réalisées

EES TN T

mars-16  Signing Rail Cargo Group Private Car Train

jan-16 Closing  MSC Rail IT,.CH CP Carga PT
oct-15 Closing  Argos Seditic FR  SMCB Logistics BE
mai-15  Clesing  PKP Cargo PL  AWT cz
mars-15  Clesing  Genesee & Wyoming U5 Freightliner UK
fewr-15  Closing  PKP Cargo PL PS Trade Trans PL
jan-15 Clozing  Rhenus Logistics DE Crossrail CH
oct-14  Closing  EQT Infrastructure Il SE Hector Rail SE

Opérations recemment initiés puis suspendues

e s

ArcelorMittal (groupe

Kelprem PL ) T LU Cession
sidérurgigque)

Letes Kolej PL Letes (groupe petrelier) PL Cession
Opérations annoncées

Sociéé Comrdié par Type dopération
Orlen Keltrans PL PEM Orlen (groupe petrolier) PL Acquisition par PKP Carge (PL)
Pol Miedz Trans PL KGHM [groupe minier) PL Acquisition par PKP Carge (PL)
Trenitalia IT Etatitalien IT Ouverture de capital

Figure 11 : Derniéres consolidations des acteursgioriques
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E. Le soutien de I'Etat

Tonnages en baissent depuis plusieurs décenniggiesnasuffisantes... La situation en
France est plus difficile que dans le reste derblga, en particulier en Allemagne. L’Etat
soutient le fret ferroviaire au moyen de différeditspositifs.

En premier lieu, I'Etat subventionne SNCF Résea@Q@®<€ par an pour maintenir les péages
fret bas. A la demande du régulateur, le co(t matgia étre recalculé. La compensation de
I'Etat sera redéfinie progressivement d'ici 2026,far et & mesure de 'augmentation de la
productivité de SNCF Réseau et des entreprisesviaires et surtout de la qualité des sillons.

D’autres dispositifs de soutien existent :

I'aide au transport combiné (augmentation du caaipidce) ;

le soutien de la rénovation des lignes capillaid€sM<€ par an) ;

la construction/rénovation des installations teatésa embranchées aidées par les
collectivités ;

les aides a la constitution des opérateurs fenr@gale proximité (OFP) ;

des certificats d’économies d’énergie en faveuraihesgeurs ;

un fonds d’investissement des OFP ;

une garantie pour les locations de matériel roulant

Ces dispositifs ne peuvent étre allégés qu’au fur mesure de I'amélioration de la qualité
des sillons.
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Diagnostic de I'avenir du fret par les professionne Is

Des entretiens ont été réalisés avec des représemtas acteurs du fret ferroviaire (SNCF

Réseau, entreprises ferroviaires, opérateurs fiaires de proximité, opérateurs de transport
combinés et acteurs de la logistique) (cf. anneltg)ont été réalisés selon une grille de

guestions axées autour de trois thématiques lideefiet les acteurs, le modele économique et
le futur et les innovations.

Filiere et acteurs

Comment percevez-vous la filiere du fret ferrovear

Quelles sont les causes pour vous de cet état ?

Quelles sont les forces et les faiblesses deidadil?

Qu’en attendez-vous ?

Quel réle I'Etat doit-il avoir ?

Connaissez-vous des filieres qui fonctionnent aife?

Quelles sont pour vous les trois actions a mettreeavre pour améliorer la situation ?

Modele économique

10 ans aprés 'ouverture a la concurrence du éebviaire intérieur a la concurrence, quel
bilan tirez-vous de la libéralisation ?

Quelle est votre analyse des causes de cetteaitrat

Quels sont les atouts ?

Quels sont les modéles qui marchent et dégagemirdéts ?

Quels sont les freins au développement ?

Quels sont les modeles voués a I'échec ?

Le passage des frontiéres est-il pour vous uneseiée?

Quelles sont les pistes de productivité du trartdporoviaire ?

Futur et innovation

Comment imaginez-vous le fret dans les 10 a 2Garmir ?

Quelles sont les innovations a développer ?

Figure 12 : Grille de questionnement lors des entt&ns
Il ressort de ces entretiens les points majeuksants :
» Vision trés pessimiste concernant I'avenir du feetoviaire en France

La plupart des interviewés ont une vision trés ipgiste de I'avenir du fret ferroviaire en
France. Pour linstant, tous les indicateurs sentauge : augmentation du prix des sillons,
prix du gasoil en baisse, harmonisation sociale Balusse, désindustrialisation de la France,
pas de reprise économique, greves passées etra.veni

Seul le transport combiné sur grande distance @stomme porteur de croissance dans le
futur. Cependant, c’est un secteur fragile careqmuipar des subventions d’aide a la pince.

* Une mauvaise qualité du fret ferroviaire

Les difficultés liées aux sillons ont été tres prées dans les entretiens. Elles sont liées au
manque de robustesse des sillons, a leur annulatidive et a la priorité donnée au transport
de voyageurs et aux travaux sur le fret.

-18 -



Aprés une hausse des trafics de fret ferroviaird(drb, les greves de mai et juin 2016 ont fait
perdre la confiance dans le ferroviaire que lesgdwars commencaient a montrer.

» Des attentes trés fortes vis-a-vis de I'Etat straté

Le ferroviaire est une industrie lourde. Il est darécessaire d’avoir une vision claire des
choix politiqgues a venir pour décider d’'investissss.

Or la majorité des interviewés s’interroge surdbeix de I'Etat concernant le fret ferroviaire
et la régulation du routier pour rendre la conawee plus loyale entre le routier et le
ferroviaire alors que des objectifs trés forts été marqués pour la transition énergétique
dans le cadre de la COP 21, mais également endatensécurité. En particulides regrets
sont unanimes concernant la suppression de I'écotaxpoids-lourds alors que le fret
ferroviaire paye des péages sur toutes les infrastres, y compris les capillaires.
L’autorisation dans certaines conditions des 4égroutiers est vue comme un frein direct
au transport combiné. Au contraire, le ferroviastautoalimente en barriere d’acces et en
complexité du systeme.

Les travaux de la conférence ministérielle pouelance du fret ferroviaire sont vus de facon
favorable car ils permettent de faire travailley tifférents acteurs ensemble, mais ils ne sont
pas une révolution car I'Etat n’a pas d’argent dtraesur la table.

Les exemples de la Suisse ou du Royaume-Uni stég piar les interviewés comme des
exemples a suivre.

» L’ouverture a la concurrence a été positive

L’ensemble des acteurs s’accordent sur I'aspedtipds I'ouverture a la concurrence. Elle a
permis de mettre en évidence des modeéles de produgti n’étaient pas assez efficaces.
L’arrivée des nouveaux entrants a donc certainerpernis de limiter I'effondrement du
ferroviaire face a la route en proposant de nouveaadéles de production.

* Importance du réseau capillaire

Les acteurs sont préoccupés de I'état du capilfemreviaire et des moyens disponibles pour
assurer leur renouvellement et leur entretien0S¥%2du trafic fret provient des capillaires, les

chargeurs qui ne pourront plus utiliser leurs végsees seront des chargeurs définitivement
perdus qui n’iront pas sur le transport combiné.

* Voies de progres

Les acteurs ont du mal a se projeter dans un hoeaongt ans car ils sont trop dans l'instant
présent, sans suffisamment de marge de manceuwrgppandre de la hauteur et décider de
choix stratégiques. Cependant, certains leviers slemtifiés comme la modernisation des
terminaux ou la synergie entre I'exploitation etmaintenance sur les voies capillaires.

En revanche, I'innovation technologique n’est pas gomme une priorité des acteurs, méme
si certaines sont citées comme les trains longsueds ou la recherche sur le train autonome.
Ceci est d'autant plus paradoxal que I'ensembleimtesviewés ont parfaitement conscience
des innovations technologiques qui sont en traigtre’ développées dans le routier, en
particulier le véhicule autonome ou électriquelesumoteurs peu consommateurs.
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Au final, les constats sur le fret ferroviaire sghibalement partagés par tous. Les acteurs ont
des attentes trés fortes vis-a-vis de I'Etat, m&sit en méme temps aucune confiance dans
I'avenir de la filiere. Les acteurs ne semblent @asapacité de proposer par eux-mémes des
innovations pour créer des ruptures et ainsi redoone dynamique. Par ailleurs, I'absence
de mise en perspective avec une vision logistique globale est assez marquante. Ainsi, si
certains interviewés souhaiteraient que les clisaisnt mieux eduqués pour comprendre les
intéréts du ferroviaire par rapport au routiersémblerait qu’'une logistique rail-route mieux
pensée répondrait aux besoins des clients et gexxeenvironnementaux.
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Conséquences de l'arrét du fret ferroviaire

Le Fret ferroviaire reste un marché essentiellentemhestique pour la plupart des pays
Européen, et il est marqué en France par une t&ctw déclin en volume depuis les années
2000. Sa pertinence est remise en cause sur lieagodm en wagon isolé, et reste concentrée
essentiellement sur la constitution de train loetrgour des trafics longues distances. Malgré
cet état de fait, les volumes de trafic ne sontrgagigeables. lls représentent environ 11% du
volume du trafic routier, soit 32 Milliards de TamKilometres sur I'année 2014. Environ
50% de ce trafic Fret est concentré sur les grares.

Le transport routier de marchandise a construitssmees en Europe sur le faible colt d’accés
a l'infrastructure, un réseau routier et autorayperformant et tres bien maillés, I'unicité des

regles techniques pour les véhicules, des réglgales favorisant la productivité du systéme

et une offre point a point. Bien que la pertinedcemode routier soit limitée a quelques

centaines de kilomeétres, les transporteurs ontnisgd’activité comme une succession de
cabotage permettant d'établir une offre globaleylendistance tres attractive. Le transport de
marchandise routier représentait en France 289akif de Tonnes Kilometres sur I'année

2014.

Malgré la faible part de marché que représentertt ferroviaire dans le transport de
marchandise en France, un report modal total ersutier ne serait pas sans conséquence.
Le ferroviaire reste un mode de transport sOr et rgpectueux de I'environnementll n’est

pas sensible aux effets de congestion (culture’ltaire / sillons programmeés), et |l
bénéficie en France d'un réseau de desserte imglestqui contribue a 'aménagement du
territoire et la dynamique de certains bassins glem

Le trafic de marchandise ferroviaire a peu évolué&@ume depuis 2010. Considérons qu'il

en est de méme pour le trafic de marchandise rodtiesi, les volumes de trafic représentés
sur les cartographies ci-aprés peuvent étre agsirau trafic 2015 pour chacun des modes.

E SNCF RESEAU
¢ 23 TRAFIC FRET

SNCF Réseau)
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A. Conséquences sur I'émission de CO2 d’'un report m  odal
vers le tout routier

En France, I'émission de CO2 issues de la combustiénergie fossile, est de I'ordre de
497,8 Millions de Tonnes pour 'année 2014. Cefohiést en constante baisse en France, on
peut donc le considérer comme représentatif pannée 2015.

La part d’émission de CO2 du transport est de 2886t 92% pour le transport routier et
encore 28% pour la part poids lourds (PL). Ce®sgbermettent d’évaluer a 35,9 Millions de
Tonnes de CO2 la part d’émission du trafic de mamdise PL.

Répartition par source des émissions de GES en France en 2013 (DOM inclus)
(491,1 Mt CO2éq. hors UTCF?)

En %

Industrie de I'énergie (11)

Agriculture
(18) . — Transport (28)
Procédés “de I'énergie
industriels (69,4 i ; 25
: (69.4) __ Industrie manufacturiére et
(5) =4 construction (13)
Dechets') . _ Reésidentiel tertiaire (20)
Solvantsetautres , MMM 0 ssssssssss  Autres, dont agriculture-
produits (0,2) e sylviculture-péche (3)
Source : Citepa, inventaire format Plan Climat (périmétre Koyto}, avril 2015,
1. Hors incinération des déchets avec récupération d'énergie (incluse dans = Industrie de I'énergie »). Détail page 32.

2. Utilisation des terres, leur changement et la forét (UTCF).

Figure 14 : Part de contribution du transport dansles émissions de CO2 (source : CITEPA)

Pour évaluer la part d’émission de CO2 du traficnderchandise ferroviaire, nous nous

appuyons sur l'arrété du 10 avril 2012 relatifiafdrmation sur la quantité de dioxyde de

carbone émise a l'occasion d'une prestation depoan Cet arrété présente les niveaux de
consommation de chaque mode de transport, et éoyd@r le transport de marchandise par
mode routier et ferroviaire. En mode ferroviairenité de marchandise retenue est de 600
tonnes, elle tient compte des trajets a vide. Lreovéaire diesel consomme 3,86 kg de

gazole/km, avec une émission de CO2 de 3,63 kggkgadole consommeé, soit environ 14 kg
de CO2 par kilometre parcouru. Pour la tractiorctéigue, la consommation est d’environ

16,7 kWh/km, avec une émission de CO2 de 0,05 kb/k¥dit environ 0,9 kg de CO2 par

kilometre parcouru.

La répatrtition entre traction électrique et tractaiesel est de I'ordre de 70/30, I'émission de
CO2 du transport de marchandise ferroviaire estsale 259 000 Tonnes par an. Pour le
transport de marchandise routier, I'unité de mandise retenue est de 12,5 tonnes. L'énergie
consommeée est essentiellement d’origine fossile¢ an taux de consommation de 0,38L/km

et une eémission de C02 de 3,07 kg/L, soit envird® kg de CO2 par kilométre parcouru. Si

le volume de trafic marchandise par mode ferrogiadtait reporté sur un mode routier,

I'émission annuelle de CO2 serait d’environ 3 Mitis de Tonnes.

Un report modal total engendrerait une surémissiorde CO2 de I'ordre de 2,741 Millions

de Tonnes annuellement, soit une augmentation degsque 8% de la part d’émission de
CO2 du seul trafic de marchandise PL en France.
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A I'échelle du pays, I'émission de CO2 est de lierd tonnes par habitant et par an. Ce
report modal engendrerait I'équivalent de I'émissi@nnuelle d’'une ville de la taille de
Nantes Métropole (550 000 habitants).

D’autres parts, ce report modal engendre une iiéparinégale de I'émission de CO2 sur les
grands axes routiers et autoroutiers du territc. un trajet moyen de 500km (grand axe
autoroutier), I'ajout d’'un PL représente une augiagon d’émission supplémentaire de CO2
d’environ 426 tonnes. En considérant les volumesafe routier et fret 2015, en assimilant
ces trafics a des trafics en charges (absenceagdstra vide), et en adoptant un ratio de
chargement de 45 (1000 tonnes utiles sur un treehdt 22 tonnes utiles sur un PL, soit 45
PL en équivalent & un train Fret), la répartitianrdport modal sur le réseau routier concentre
les émissions de CO2 sur le quart nord-est dedader.

e el _‘_ZSZT ; ’1501‘
o : ’275T’241T- ’2 pa dai

Figure 15 : Carte de I'augmentation journaliére desmissions de CO2 par grands axes routiers et
autoroutiers en cas de report modal du ferroviairevers la route
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Pour mémoire, d’'aprés le plan d’action pour lameéadu fret ferroviaire, les trois lignes
d’autoroute ferroviaire Aiton - Orbassano, Bettennigo- Le Boulou et Calais — Le Boulou
présentent des économies annuelles respectiveO8ad€ 5 500 tonnes, 65 000 tonnes et
50 000 tonnes (horizon 2020) (Source : Plan d’'acpour la relance du Fret ferroviaire,
MEEM, Octobre 2016).

B. Conséquences sur la congestion du trafic et la s  aturation
des réseaux du report modal vers le tout routier

De méme, en considérant une distance moyennessgrdads axes ferroviaires de 500 km, le
transfert vers le mode routier représehié millions de camions par an et par axeEn
prenant en compte les seuls jours ouvrés, cela&septe un équivalent d&&b00 camions /
jours / axe soit entre 8% et 10% d'augmentation du trafic sur les grands axes
autoroutiers (doublement du trafic PL sur certgrends axes). Cette augmentation du trafic
est substantielle. A titre d’exemple, la réductidun volume de trafic sur le périphérique
parisien de 10% pourrait le rendre fluide. Ce méati® pourrait engendrer des phénomeénes
de congestion a certaines périodes de la journé@ke diannée sur les grands axes routiers ou
autoroutiers présentant des niveaux de circulatgortant.

' P sy SUSVa WY
- ’ . x 0- - 3]
2% ’+6%’+l4‘y "

".".'2% ’+._4%' _‘+.6% ’+8% ’ +2%
§ TP 1% _ ""S%

Figure 16 : Carte de I'augmentation journaliére dutrafic routier sur les grands axes routiers et
autoroutiers en cas de report modal du ferroviairevers la route
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Sur certains axes, comme par exemple la liaisoncerétalie, 'augmentation du trafic routier
atteindrait +16%. Plus localement, certaines imistyant recours au mode ferroviaire pour
le transport de marchandise, ainsi que quelquesitést saisonniéres (par ex. I'agriculture
cérealiere), sont localisées hors des centresnglghisont desservies par un réseau routier peu
capacitaire. L’arrét de 'offre de transport feri@ive aurait des conséquences importantes en
termes de congestion et de saturation des axegemoubcaux, avec une augmentation
ponctuelle, récurrente et significative du nomhbeePdL..

A linverse, le report modal du transport de marchse vers les grands centres urbains par
mode routier vers le mode ferroviaire pourrait généine baisse de trafic et rendre de la
capacité aux axes routiers et autoroutiers de dessk ces grands centres urbains.
L’entreprise Monoprix s’est engagée dans cette démeade report modal et plus récemment,
I'entreprise Sogaris s’est associée a un opérderuoviaire et & un commissionnaire de
transport pour le développement d’'une navette nebale fret ferroviaire (transport de
conteneur ou de caisse mobile).

C. Conséquences sur le RFN et I'activité du Gl

En 2015, le RFN était composé de 49 308 km de \miesipales exploitées, dont 3 560 km

exclusivement circulées par des trains fret (UI@ 3V), soit un peu plus de 7% de sa
consistance. Sur ces lignes les colts annuelsretemt et de surveillance peut étre estimé
entre 11€/km et 14€/km, soit entre 40M€ et 50M€ tatal, tous domaines techniques

confondus. Les codts d’investissement (renouvelig)nee sont pas considérés dans ces
chiffres.

La part de revenu de cette activité est composée jpigrt du péage directement versée par les
entreprises de fret ferroviaire, soit environ 145pb&r 80 millions de trains kilométres, et par
la compensation fret versée par I'état, environM¥) Le revenu de cette activité pour le
gestionnaire d’infrastructure peut étre estimé 2 I28.

L’arrét du trafic fret entrainerait de facto, larfeeture des 3 560 km de voies exclusivement
circulées par du trafic de marchandise, I'arrévdisement de la compensation fret de I'état,
et la perte de recette de ce trafic. Malgré I'écoieodirecte de maintenance générée par la
fermeture de lignes (par hypothese, I'absence dfctfret sur le RFN ne permet pas
d’introduire une évolution sensible a la baisse& etourts termes du colt d’entretien et de
surveillance sur les voies principales), le gestare d’infrastructure afficherait tout de
méme une perte de son chiffre d’affaire de l'ordee 190 M€. Au-dela du montant, ce
mangue a gagner nuirait a I'atteinte de couverureodt complet du réseau, et pourrait avoir
un impact négatif sur le colt du sillon des ava@svités.

D. Conséqguences d’une reprise de l'activité Fret

Depuis 2000, le transport ferroviaire de marchameéist en déclin. A fin 2014, il atteint une
évolution de presque -50%, alors que le mode noesieresté stable.
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Evolution des transports intérieurs terrestres de marchandises
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Figure 17 : Evolution des transports intérieurs demarchandises en France par modes (source : SOeS,

CCTN 2015)

Une reprise de l'activité avec une reprise de ka pedal au mode routier et un retour a des
niveaux équivalents a I'année 2000 aurait pour @gnence une réduction du volume du
trafic routier del,4 millions de camions par anet une réduction demissions de CO2le
2,741 millions de tonnes par asur le territoire.
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Les leviers d'actions

A. Le développement de Hub intermodaux

Les constats montrent que deux modeles s’affrontditne part le fret de masse sur des
autoroutes et le fret a dimension régional ou segtoUn des leviers d’actions possible est la
conjugaison possible de ces deux modeles afin éyyres forces et non pas de les disperser.

Tout d’abord, il convient de revenir sur quelquesnts structurants. On constate un net
déséquilibre national avec une forte densité dasszbnes Nord et Est liee a I'histoire
industrielle, aux flux internationaux et aux inveséments dans les autoroutes ferroviaires.
Au contraire, les autres régions restent a des fhikles, privilégiant le routier. La
désindustrialisation n’est pas le seul facteur.réffexe ferroviaire a disparu sauf quelques
exceptions comme les granulats et les céréale$iré.’est dispersée et donc vite en danger
économique. Le multimodal s’efface au profit duttooutier faute de vision au niveau du
territoire.

______ Flux interne )H—;

Flux externe
Flux de Fret

dense

Normand/ie

Figure 18 : Carte des flux de fret ferroviaire a léchelle nationale et de la Bretagne

Quand on zoome a I'échelle d'une région comme latdgne, et en analysant
macroscopiquement les tonnages journaliers au wivdacal sur les axes
Rennes/Brest/Quimper et aux interfaces Pays deslbdiormandie et méme Centre/Val de
Loire, on constate des rapports de 1 a 6 entrerteviiaire et le routier. 300 000 t/j de routier
en flux intérieur a comparer au 50 000 t/j de feiawe.

La Bretagne présente une position excentrée. ®i et peu proche de la métropole
parisienne, elle est, en revanche, a I'écart desdygr axes d’échanges. Elle est également a
I'écart des grands corridors d’échanges francaisuebpéens qui structurent la géographie
logistique du continent.
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Les pdles logistiques francais et des pays limitrophes

A (il
R e

Péle national ou
eurp-régional

Pole régional
Principaux axes | b Pdle secondaire
logistiques Sourte et réalisation : Samarcande {2006)

=

fie Principaux ports . Principaux aéroports
a  aritimes —=£ e fret

Figure 19 : Carte des péles logistiques francais des pays limitrophes (source : CRCI Bretagne, 2010

Le secteur de I'industrie agro-alimentaire estliespmportant et est globalement réparti sur le
territoire. Viennent ensuite les biens interméésiéquipement/consommation qui se

répartissent autour de Rennes et des grandesnaggitions et donc principalement sur la

périphérie de la région. Les flux sont trés difispris individuellement peu propices a du

train entier direct. Néanmoins, la filiere de I'aglimentaire est tres homogéne en destination
(Rungis, grande distribution, grossiste).

L’analyse du trafic routier montre :
- mis a part un trafic tres local intra départemegd brienté matériaux de construction,
le trafic au niveau régional est homogéne sur kesisecteurs industriels ;
- au niveau interrégional (30% du trafic), Pays ded.oapte pres de la moitié du trafic,
puis viennent ensuite les régions aux interfaces ;
- au niveau international, lindustrie agroalimergaidomine et les destinations
européennes sont équilibrées mais représentertuptatal (- de 5 %).

La Bretagne est la premiéere région en termes dspat sous température dirigée.
La balance est en faveur des entrées inter régisnal
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En comparaison, la part du ferroviaire pour lesamandises a continuellement baissé au
profit du routier. La baisse de la part de I'indigsagroalimentaire est la principale cause de
la baisse totale. En intra-régional, la compétiiast difficile en raison de la dispersion des
flux a I'exception des céréales et des matériaugamestruction. En interrégional, les régions
Centre et Haut de France sont en téte avec deslifgaagroalimentaires avec une forte
concentration origine/destination en entrée alorsrgsortie le flux est plus faible, concentré
vers I'lle-de-France et tres peu diversité (mingrdiéchets métallurgiques). 24% des flux se
font en wagon isolé.

En conclusion, la Bretagne est une petite régioteene de trafic ferroviaire, néanmoins les
améliorations sont envisageables si on arrive anentrer les flux isolés et a capter la part
de I'industrie agroalimentaire qui a migrée versdetier. Pour cela, la concentration des flux
est un axe a privilégier mais la compétitivité paasaussi par de la mutualisation et de
lintermodalité.

L’idée de notre modele est de relier et de remfioles flux interrégionaux et internationaux
en créant des Hub régionaux qui faciliteront I'mtedalité locale. C’est le principe de la
zone portuaire dans les terres. Ainsi on peut :

- agréger et recevoir des trains lourds (> 1000 ies interfaces ;

- organiser des trains mieux cadenceés sur des bdochdss ;

- recevoir/émettre des livraisons via le mode routier
ETAT
EUROPE

ECONOMIE MONDIALE

ACCES MARITIMES, EUROPE

HUB

FRET LOCAL L FRET DE MASSE
ACCES AUX SILLONS f s 1 ACCES AUX
MULTIMODAL 99 AUTOROUTES FRET

SEM

ECONOMIE REGIONALE

PME, OPERATEURS, CCl,
MESSAGERIE

Figure 20 : Modeéle du Hub intermodal

Cela repose sur une gouvernance de type Sociétbmbitnie Mixte (SEM) pour allier une
impartialité des opérateurs/chargeurs mais aussi lagique économique affirmée. Elle
s’intégre dans une logique d’équilibre du terrigoir

Ainsi sur la Bretagne, un Hub situé dans la périghde Rennes permettrait de mettre en
ceuvre cette stratégie. A I'échelle nationale, laecales Hub pourrait prendre la forme

suivante qui correspondrait a récréer environ desserres I'équivalent des ports Francais de
premier plan.
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Port de Commerce >886t/an

1‘» HUB Régional multimodale

Figure 21 : Carte des Hub a développer au niveau tianal

Pour supporter le développement économique de gbsiHaut impérativement associer des
leviers permettant des ruptures économiques, caeu& concentration ne permettra pas la
rentabilite.

B. Innovations, technologie et numérique

1. Situation en 2030

Les secteurs concurrents du ferroviaire (marchasds$ voyageurs) sont le routier et I'aérien.
La technologie du fret ferroviaire n'a pas évola@&puis plusieurs dizaines d’années. Or, le
routier et l'aérien investissent énormément danseleherche et développement et les
systemes de production actuels auront énormémeiiéa horizon 2030 car ils intégreront
les acquis de cette recherche. Ainsi, I'aéronaatiguestit 14 % de son chiffre d’affaire dans
la R&D et 'automobile en France 5 %. En companajdindustrie ferroviaire (pour lesquels
les chiffres consolidés n’existent pas) n’invegtitenviron 2 % de son chiffre d’affaire dans
la R&D, et certainement pour une infime part danget.

Filiere CA R&D

Aéronautique (source|:47,9 Mds € 14 % du CA dont 70 % autofiancés

GIFAS 2013)

Automobile (sources : INSEE102 Mds € 5 %, n°1 du nombre de dépéts|de

et BPI France) brevets en France, tous secteurs
confondus

Ferroviaire (source : Moissgn33,8 Mds € 2,5 % Alstom

Desroches 1, Alstom, SNCF 11,9 M€

Réseau)

Figure 22 : Investissement en R&D des filieres deansport

Ces écarts majeurs risquent d’aboutir a I'horiz€8®a une filiere du fret ferroviaire qui

n'aura pas innovée, que ce soit en technologienoouenérique) face a un concurrent routier
qui bénéficiera d’'innovations de ruptures. Ainsih des 34 plans de la nouvelle France
industrielle concerne la voiture pour tous consommaoins de 2L aux 100 km. Les routiers
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bénéficieront de cette recherche avec des moteanmssnsonsommateurs en carburant et des
utilitaires électriques. L’avantage environnemedtalfret ferroviaire va nettement diminuer.

Une autre révolution concerne bien évidemment laicude autonome qui a nouveau
bénéficiera au transport routier de marchandises des trains de camion sur autoroute par
exemple. Le 20 octobre 2016, un semi-remorque Qiber) a effectué la premiere livraison
mondiale par un camion autonome, sans chauffeumaae de pilotage automatique sur une
autoroute aux USA sur un trajet de 200 kilométres.

Face a ces constats, des innovations technologmu@simeériques sont indispensables pour
pouvoir imaginer avoir gagné des parts de marcl@agizon 2030. Les propositions se
fondent sur des pratiques généralisées sur d’acbr@mnents, ou en prenant pour exemple le
routier, ou les dernieres innovations qui toucheus les secteurs confondus.

2. Train autonome et wagon autonome

Le premier pilote automatique aérien a été invent&912, puis généralisé au fur et a mesure
de l'allongement des temps de vol. Actuellemergstl obligatoire sur les appareils de plus de
20 places. L'automobile est en pleine révolutiomamnant le véhicule autonome, avec

notamment un plan de la Nouvelle France industrietinsacré a ce sujet. S’il est possible
d’avoir des circulations autonomes en 2 et 3 dinogissen routier et en aérien, le mode

ferroviaire, guidé par des rails, devrait lui augsuvoir étre capable de le faire. Si cette

technologie existe depuis quelques dizaines d’anaéanétro qui est un systeme fermé, elle
n'a pas encore été développée pour le ferroviairelss infrastructures ouvertes.

Le train autonome permettrait d’améliorer la prddui® en augmentant les capacités en
réduisant les marges dues aux capacités humairss,amssi en supprimant le conducteur.
Pour cela, il doit étre capable de faire trois esas

* savoir ou il se trouve ;

* savoir ce qu’il y a devant lui ;

e étre capable de décider s’il doit avancer ou non.
La technologie existe, estime Anne Froger, direetde la communication pour la France et
le Benelux du groupe canadien Bombardier. Ce quiireite le développement est lié au
risque d’accident (source : largeur.com, juilletl@D Ainsi, en juin 2016, la DB annoncait
l'arrivée de trains autonomes d'’ici 2023.

Mais au-dela de la capacité de développer le tratonome et de sa nécessité pour optimiser
la production, le développement de wagon autonoméemail-route pourrait constituer une
rupture technologique pour le fret ferroviaire &dgistique en général. En effet, les limites
du transport combiné résident essentiellement Baosup de manutention (coup de pince) de
transfert du mode routier vers le ferroviaire atevversa pour réaliser du porte-a-porte. Le
développement d’'un wagon mixte autonome mixterrmaite dans les ports, les terminaux ou
certains embranchés permettrait de pouvoir chatigectement un wagon qui s’acheminerait
seul par la route puis les voies ferrées vers hakx> pour constituer des trains entiers sans
manutention grace a un attelage virtuel rendu plesgiar la motorisation des wagons. Cet
attelage virtuel serait libéré de toutes contrainteécaniques de résistance en traction ou en
compression, chague wagon communiquant grace degheologie de type V2V avec les
wagons I'environnant. Par ailleurs, cela permétttairendre de nouveau possible et rentable
I'exploitation de wagons isolés au moyen de dévysdopent de logiciel de composition de
trains plus performant.
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En plus d’'un usage de type wagon isolé, la miseeeivre de navette autonome pourrait
permettre de rendre plus flexible et plus efficlcbrouettage (transfert de conteneurs depuis
le port vers un entrepot), elle serait une altéveatconomique et productive a la route en pré
et post acheminent, a la desserte des zones darts@ges et elle présenterait un bilan
écologique tres favorable. Son usage est pertpmntle transport de conteneurs et de caisses
mobiles facilement transbordable.

Figure 24: Wagon porte-conteneurs- Assemblage bogg — Démonstrateur ASAPP ONE©

En codt marginal, un terminal intermodal organistoar d’'une flotte de navettes autonomes
peut desservir efficacement des sites distantg &lkm et 50 km (connexion en site propre).
Il peut étre une composante nouvelle de 'aménagegtale la connexion des territoires.

A termes, les progres d’adaptation du wagon aut@endams un environnement ferroviaire en
exploitation partagée pourraient apporter une dygaennouvelle en utilisant tout ou partie
du RFN pour assurer les connexions entre modesseirex collecte initiale et desserte
terminale d’'un grand nombre de site.
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Figure 25 : Schéma d’'usage d’'une navette autonome

3. Trains longs et lourds

Les trains longs et lourds (masse remorquée > 8800ongueur > 750 m) sont pratiqués de

facon différenciée selon les continents, en pdiéiciselon le type de transport réalisé lié

principalement aux exploitations miniéres et lesaceéristiques des réseaux. Une étude UIC
de 2013 concernant les pratiques et techniquesaad lors de la formation et la réalisation de
trains longs et lourds, synthétisée dans la revar@male des chemins de fer de juin 2014,
donne les résultats présentés en Figure 26 etgeineF28. Le train long et lourd se pratique de
facon généralisée sur tous les continents, avecdiheensions cependant assez variables,
allant de 9 000 t en Inde a plus de 40 000 t eimgddr du Sud et au Brésil, sans prendre en
compte les essais en Australie avec un train degpeanent 100 000 t.

Tous ces pays travaillent a améliorer encore lefopeances de ces trains, pour diminuer le
colt de la tonne transportée. Comme il est indidags la RGCF de juin 2014, «tout

investissement dans I'exploitation des trains loeig®urds est profitable et dans tous les cas
génere un gain de productivité, méme si celui-tivagable ». Les travaux concernent aussi
bien l'infrastructure avec des projets en Russieretnde de corridors dédiée fret, que des
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innovations technologiques avec des logiciels depmsition optimisée des trains en fonction
des wagons et des profils de lignes au Canada &tstnalie, le train autonome long et lourd
en Australie, l'utilisation de locomotives de forpriissance avec frein dynamique pour
réduire le nombre d’engins moteurs (USA) ou la géligation du pesage électronique pour
optimiser la charge utile en Australie.

Régions

Caractéristiques du train

Caractéristiquesle la ligne

Afrique du Sud

41 000 t (masse brute), 4 km

(Transnet freight rail)] 342 wagons

Double voie de 861 km
Charge a I'essieu de 30 t

Russie (RZD)

8 000 a 12 000 t (charge utile)

Réseau mixte

71 wagons Charge a l'essieu de 23,5t
Inde (Indian 9000t,1,5km Réseau mixte
Railways) Double hauteur de chargement
Chine (Dagin 20 000 t (charge utile) Double voie dédiee
Railways) Charge a l'essieu de 25t

Australie (ouest)

33000t, 1,5 km
200 wagons
Double hauteur de chargement
Record : 99 734 t (masse brute),
km, 682 wagons

Réseau dédié

Charge a l'essieu de 40 t (étude p
passer a 42 t)

V,2

Dur

nes

USA (BNSF) 3 km, essais a 4 km Voies dédiées sauf dans certair
Double niveau agglomeérations
USA (RGPC) 10000t, 2 km
100 wagons
Canada (CP) 12425000t Priorité au fret, 50%waniques
Brésil (Vale) 42 000 t (masse brute), 3,2 km Voie unique
330 wagons Charge a l'essieu de 37,5t

Figure 26 : Caractéristiques des trains longs et lods dans le monde

Afrique du Sud
342 wagons

Figure 27 : Carte des trains longs et lourds danImonde
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En Europe, a I'opposé des autres continents, &sstlongs et lourds sont de masse et de
dimensions bien inférieures. Les limites existanses situent principalement dans les
performances intrinséques du wagon (charge a #essbnnage total, vitesse de circulation,
capacité a absorber les efforts longitudinaux...)snaaissi dans les régles de composition et
de freinage, celles-ci aboutissant en France &t@eslards de commercialisation de trains de
750 m a 1 800 ou 2 400 t selon qu’il y ait une ceuxd locomotives. Par ailleurs,
lindustrialisation de la France n’est pas compbraux exploitations minieres des exemples
précédents.

Des expérimentations sont cependant en cours, puisgouble train représente deux fois la
masse d’'un train classique avec seulement 20 %isttion de la capacité du réseau en plus.
Outre les gains de productivité pour le fret feraoe, la réduction du nombre de sillons
permettrait de désaturer les zones denses. Pawraill’augmentation de la longueur et du
tonnage d’'un train peut permettre I'acheminemenpldsieurs produits différents (un train
chargé et un train vide par exemple) pour dissotierité de transport et l'unité de
commercialisation.

Ligne Caractéristiques du train
Suéde-Norvege (LKAB) 750 m, 8 500 t (masse brute)

68 wagons

Attelage automatique central Janey
Danemark-Luxembourg (DB) Expérimentation 835 m

Luxembourg-Le Boulou (SNCF) Expérimentation 2 400 t, 850 m
Paris-Le Havre
Valenton-Marseille

Somain-Woippy Projet Marathon d’octobre & décen#fts : 1000 m, jusqu’a
5600t
Lyon-Nimes Projet Marathon en janvier 2014 : 1500 m

Figure 28 : Caractéristiques des trains longs et lods en Europe

Des actions d’investissement et d’'innovations s@tiessaires pour permettre de continuer ce
développement :

- pour linfrastructure : adaptation des voies d'ément sur les corridors concernés,
construction de terminaux aptes a recevoir ce tigain pour permettre des trains de
plus de 850 m de longueur ;

- pour le matériel roulant : attelage central autiguat et adaptation des systemes de
freinage ;

- amélioration des logiciels de composition et deniation des trains.

4. Attelage automatique

La plupart des pays dans le monde exploite dudrebviaire avec des attelages automatiques
de type Janney (Amérique, Australie, Japon, AfrigieChine) ou Willison (Russie). En
Europe, seules les rames de trains de voyageutséqaipées d’attelages automatiques de
type Scharfenberg. Le fret ferroviaire est équijadtelage a vis manuel.
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Figure 30: Principes des attelages a vis et autoniqiies de type Janney

L’attelage a vis a plusieurs défauts :
- il est plus dangereux pour le personnel lors dedastitution des trains que les
attelages automatiques ;
- la constitution des rames est ralentie et demaadandage de main d’ceuvre ;
- il est dimensionné pour étre manipulé par 'homnmeceda limite sa capacité de
traction (en particulier pour la constitution daimis longs et lourds).

Si les difficultés sont nombreuses pour déveloplagtelage automatique en Europe (colt
pour rétrofiter le parc de wagons en particuliemiadification de leur structure pour absorber
les chocs et gestion de la coexistence de deuxs mlrcwagons), cette évolution semble
indispensable a la modernisation de I'exploitatiorfret ferroviaire.

L'attelage automatique permet a chague wagon deosipler en gquelques secondes, contre
guelques minutes avec un systeme manuel. Le teagpegur la formation d'un convoi de 40

wagons se compte en dizaines de minutes. Le gaterdps serait double si le découplage
était lui aussi automatique. Outre les gains liés diminution des effectifs des atteleurs, cela
aurait un impact direct sur la durée de rotatiaimdrain. L’attelage automatique permettrait

egalement de développer les trains longs et loguigpermettent eux-mémes des gains de
productivité.
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Techniguement, des systémes de compatibilité existetre les attelages automatiques et les
attelages manuels. Il n'apparait donc pas nécesdaichanger le parc européen en un jour.
Cependant, la conversion des attelages manueldtedagas automatiques des wagons en
circulation représenterait un investissement camségpour les propriétaires de wagons qui
ne sont pas les bénéficiaires immédiats des g@ssal cette technologie. Par ailleurs, la
multiplicité des acteurs en présence ne facilite lpaprise de décisions. Il apparait dés lors
nécessaire que cette conversion se fasse sur uingl@ée transition étalée et qu’elle soit

appuyée et régulée par I’'Union européenne.

5. Révolution numérique

A I'horizon 2020, entre 50 et 80 milliards d’objetsront connectés et 40 % des données
échangées le seront entre machines sans intemvehtimaine. Les enjeux autour des
applications permettant d’utiliser au maximum cesgibilités sont majeurs dans le secteur
des transports, et le fret ferroviaire doit pouvbinéficier de ces avancées pour se
moderniser, que ce soit dans son image vis-a-vis ad®rgeurs que dans ses modes
d’exploitation et de production pour les opératenmsles détenteurs. La révolution digitale
pourrait permettre de corriger le défaut princigal fret ferroviaire, a savoir I'inadéquation
entre l'offre et les besoins des chargeurs. Licgtion dans le programme de recherche
européen Shift2Rail doit donc étre une prioritésdateur.

Le fret ferroviaire de 2030 devra donc étre conimeafin de devenir plus agile, plus
performant et de mieux s’adapter aux évolutionsdegppdu marché a un codt compétitif. La
révolution digitale s’appuie essentiellement suusdge des TIC (technologies de
linformation et de la communication) afin de retlire transférer et traiter les données... :

- Capteurs pour le matériel roulant (track & tracejette technologie permettrait de
répondre aux attentes des chargeurs, des opérataisgalement des mainteneurs.
Ainsi, les systémes transmettent la localisatianwlagons pour permettre de suivre la
cargaison et ainsi anticiper d’éventuels retardssrdgalement de surveiller I'état du
matériel et ses conditions d’utilisation pour apéc les pannes et les opérations de
maintenance (maintenance prédictive numerisée). coacluirait a une augmentation
de la disponibilité des trains ;

- Systeme informatique de réservation ou de compaosdes trains : cette technologie
permettrait comme en Australie ou au Canada de osempun train de maniere a ce
gu’il optimise ses possibilités techniques et sdfors Mais au-dela de cette
application, les logiciels de gestion de flotte mpettrait d’optimiser la gestion des
wagons et leur utilisation, voire de développesysieme de bourse de fret ferroviaire
pour éviter les retours a vide ;

- Surveillance embarquée et au sol : I'installatienacdméras et le développement de
logiciels d’analyse d'image permettrait de sécurrles trains et la marchandise sans
personnel ;

- Impression 3D : elle permettrait d'imprimer des ggi® de rechange pour gérer
'obsolescence des pieces mais également rédwsrddiais de maintenance lorsque
cela est nécessaire. L'objectif n'est évidemmerst g la généraliser pour la plupart
des piéces qui codteront tout de méme plus chemgrimer qu'a fabriquer
classiguement.

Au niveau mondial, I'Australie est leader dans kpldiement de ces technologies pour
ameéliorer I'exploitation du fret ferroviaire (syste d'alerte de proximité pour assurer les
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distances de sécurité, tracker des locomotivesearpg réel, systeme de navigation par
satellite, logiciel de planning des trains et dstige des circulations...). Au niveau européen,
DB Schenker Rail a annoncé I'élaboration d’'un aysténformatisé de réservation précoce
qui permet d’agréger les wagons isolés et de daestau final des convois exploitables pour
répondre a la demande.

C. Modele économique

La structure de colt d’'un opérateur fret est |aamtie :
- Frais de péage : 17 %
- Energie : 11 %
- Frais personnel : 30 %
- Frais de traction (achat et entretien des engirieadgon) : 20 %
- Location de wagons : 12 %
- Frais de structure : 10 %

Le modéle du Hub vise a développer fortement laspart combiné. Or les opérateurs de
transport combiné ont un surco(t de coup de piferevaton 18 %. Ce modeéle sans réduction
de codt sur d’autres postes de dépense n’est plake \@n I'état.

Les innovations technologiques présentées précédammpermettent des gains en
exploitation, a tonnage transporté constant. Nesigons estimés de la fagon suivante :

- Attelage automatique : la rapidité dans la consbitu d'une rame et dans son
découplage permet de diminuer de plusieurs heeresnps en triage et en terminal,
soit une diminution de la durée de rotation dedferde 30 % et donc une diminution
de la flotte de wagons (nuancée par l'allongemesd trains). Par ailleurs, la
diminution du personnel au sol est estimée a 50 % ;

- Trains longs et lourds : le passage d'un standard¢ammercialisation de 750m a
1000m permettrait une réduction des sillons dedierde 25 %, tout comme du
nombre de conducteurs ;

- La révolution numérique permet, grace a la maimeearédictive, de réduire le parc
d’engins de traction de 20 % ainsi que les coltndmtenance de 20 %.

Evolution des colts & tonnage transporté constant
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Figure 31 : Evolution des colts a tonnage transportonstant avec le modele du Hub intégrant les
innovations technologiques
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Au final, les réductions de colts d’exploitatiorfge aux innovations technologiques sont
estimées par poste de dépense a 25 % pour lessp8ag pour les frais de personnel, 30 %
pour les frais liés aux engins de traction et 29@&ar la location de wagons. Ces réductions
compenseraient donc largement les surcodts liésoap de pince du modele du Hub et
permettraient méme une réduction des colts d’'egpion d'un opérateur combiné de I'ordre

de 5 a 10 % par rapport a un opérateur classiquelac

L’optimisation du remplissage des trains liee avettippement de bourse de fret par exemple
générera par ailleurs une augmentation du chifeaire.
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Synthése et recommandations

Ce mémoire présente au travers d'un exercice exipioe les leviers de progres et de
renouveau de la filiere de transport de marcharfdiseviaire.

L'arrét de l'activité de fret ferroviaire aurait sl&€onséquences tres dommageables pour la
collectivité : congestions des grands axes rougergutoroutiers, saturations ponctuelles de
réseaux routiers locaux de faibles capacités, itBpsanitaires avec I'augmentation notable
des émissions de CO2, réduction du RFN et attriien la desserte régionale et de
'aménagement du territoire. De plus, le bilan éruoique n’est pas favorable a un arrét de
I'activité, et le concurrent direct (la route) neégente pas une alternative crédible pour les
industriels.

Ces éléments montrent que le fret ferroviaire esatout pour répondre favorablement aux
engagements de I'Etat francais en matiere de dgpefoent durable.

De plus, le repositionnement de I'offre a I'inténied’'une offre logistique globale est un levier
important pour réconcilier les dessertes localdaftetement lourd et longue distance. Une
logique de Hub intermodaux permettrait d’organisede capter les flux de marchandise a
'avantage de fret ferroviaire et permettrait dpastionner I'offre routiere sur son domaine
de pertinence natif, & savoir les trajets moyestadces. Ce modele est basé sur une gestion
de l'offre fret ferroviaire a l'identique de I'offr voyageur et avec un acces aux sillons de
méme nature de priorité. Le caractere intermodalaserisé par la généralisation d'usage des
conteneurs en équivalent 20 pieds (Twenty foot #ajent Unit — TEU) et des caisses
mobiles. Ce modéle permettrait d’augmenter |'ativété et les volumes de transit des ports
maritimes frangais.

Enfin, des leviers d’innovations permettent d’apeorune dynamique nouvelle. En
s’appuyant sur le modele précédemment décrit, edE®nt de nouveaux éléments de
compétitivité de I'offre ferroviaire. L'introductio du numérique dans la gestion des flottes,
'accés a l'offre ferroviaire, le suivi des marckigses de bout en bout (continuité numeérique)
et I'aide a la maintenance du parc d’engins (l@igurs et wagons) est a portée de main. Les
évolutions technologiques vers l'attelage autonuatigt le wagon autonome (pourquoi pas
rail-route) sont également des leviers majeursrddyztivité et de performance.

L’'age d’or du transport de marchandise ferroviase une réalité a disposition de la filiere.
Ces recommandations doivent étre consolidées pousager des mises en ceuvre sur le
moyen terme et faire de la filiere ferroviaire uow clefs et moderne du tissu industriel
francais et européen. Le fret ferroviaire dispogarisequement des réponses aux enjeux du
XXleme siecle. Saura-t-il les valoriser ?

Recommandation n°l: développer des Hubs et lintermodalité pour conder le
transport ferroviaire régional et longue distance € le transport routier, avec une
gouvernance adaptée.

Recommandation n°2: investir fortement dans la R&D, en particulier sur l'innovation
numérique, l'attelage automatique, I'augmentation @ la longueur des trains et le wagol
autonome.

—4

- 40 -



Annexe

Personnes interviewées :

- Jean-Claude Larrieu, SNCF Réseau
- Olivier Juban, Fret SNCF

- Grégoire Marlot, SNCF

- Francois Coart, Europorte

- Markus Vaerst, ERFA

- André Thiniéres, Objectif OFP

- Alain-Henri Bertrand
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