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PERSPECTIVES DU FRET FERROVIAIRE EUROPEEN

INTRODUCTION

Tous les chiffres le confirment: les personnes roemles marchandises circulent et
circuleront de plus en plus, en France, en Eurdpgars le monde. L’augmentation de la
mobilité des biens et des personnes est générale.

L’internationalisation des flux est croissante -%0du fret transporté par la S.N.C.F. sont
déja européens et toute entreprise ferroviairéatil d’'une licence pourra circuler demain,
d’'un bout a I'autre de I'Union, pour transporterfdet international.

Le motif majeur de l'augmentation des volumes ftpan®s est bien slia croissance
économiqueet l'internationalisation grandissante des échanges liés, pour ce qui cancer
I'Europe, a la réalisation du marché unique. Massg:

e un prix du transport routier bas malgré une baissede compétitivité liée a
'augmentation du prix du pétrole;

* la généralisation du " flux tendu " et la réduction des stocks dans les entreprises
exigeant des acheminements continus de matérialset organisation logistique
adaptée ;

* le développement du commerce électronique, qui dimiie la taille des colis et
multiplie les livraisons éclatées(" monocolis " et service porte-a-porte pour les
entreprises ou les patrticuliers) ;

» la demande croissante de réduction générale des diél pour toute livraison,

d’ordre privé ou professionnel.

Malgré les obstacles rencontrés par le rail, ce medde transport pourra-t-il s'affirmer

comme un mode alternatif en matiére de fret ?
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| LE FRET FERRROVIAIRE : ETAT DES LIEUX

A) Le transport ferroviaire de fret dans le monde

1) La Répartition mondiale du fret Ferroviaire

Transport Ferroviaire de Marchandise
dans le Monde en 2004
(% du Volume Global de Tonnes-KM)

5%

32% 26% HUE
B Reste de I'Europe
\ O Africa

O America
2% . .
M Asia and Oceania

35%

Source UIC

Figure 1

Les volumes de marchandises transportés en femewisont assez équitablement réparti sur

3 grandes régions du monde :

L’Amérique : 35% des volumes (TKm)
L’Asie et I'Océanie : 32% des volumes (TKm)
L’Europe : 31% des volumes (TKm)
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Transport de Fret Ferroviaire
Part des Principaux Pays
(en % du Volume Mondiale de TKm)

0,

9%

W Reste du Monde

21% O Reste Amérique

W Reste de 'Europe

O Reste de I'Asie et Océanie
O RUSSIE

l CHINE

O ETATS-UNIS

Figure 2

Les Volumes du continent américain sont quasimesergiellement constitué de ceux
d’Amérique du nord et notamment desits-Unis.

De la méme maniére les volumes du continent Asi&a@ie sont principalement ceux de la
Chine et laRussieest le principal chargeur de fret ferroviaire lgucontinent Européen.

Les Etats-Unis, la Chine et laRussiereprésentent a elles seul&% du trafic mondial de

fret ferroviaire.

Tonnes-kilometres (millions) en 2004

Europe 2 347 204 30% 100%
UE 358 371 5% 159
Reste de I'Europe 1988832 26% 85%
Africa 129 754 2%

America 2767 864 36%

Asia and Oceania |2 528 1772 33%

\WORLD 7772994 100%

Source UIC

Tableau 1
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2) Les Evolutions

Evolution du Volume de Fret Ferroviaire dans le Mon de
(Millions de Tonne-Kilometres)
8 000 000 —
- - T O UE
6 000 000 — | W Reste de I'Europe
O Africa
4 000 000 — .
OAmerica
2 000 000 I | @ Asia and Oceania
I @WORLD
0 n T T T o
2001 2002 2003 2004
Figure 3

Tonnes-kilometres (millions)

2001 2002 2003 2004

Europe 2041012 21350482 332026| 2347204
UE 240494 | 236655 358 193 358 371
Reste de 'Europ¢ 1800518 1898 893973 833 1988 832
Africa 130 433 130 896 128 644 129 754
/America 2 497 825| 2502 1872577 982 2767 864
Asia and Oceanif 2 012 646| 2 136 9812 303 218 2528172
\WORLD 6 703 682| 69130057 349 260 7 772994
Source UIC

Tableau 2

Le Volume globale de fret ferroviaire dansnb®nde s’élevait en 2004 & 772 994 millions

de Tonnes-Kilométre.

Entre 2001 et 200%n constate qu’a I'échelle doonde ce mode de transport a progressé de
plus d’1 000 milliards de tonnes-Kilométre seil6%.

Cette évolution est presque pour moitié le faiddueloppement des transports ferroviaires de
marchandise e€hine puisque ce pays contribue pour prés de la moitiété progression

avec une progression gede 400 milliardsde tonnes-Kilométre entre 2001 et 2004.
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Les Etats-Unis comme |Europe contribue a hauteur d’enviror880 milliards de tonnes-

Kilométre chacuna cet progression de 2001 a 2004.
B) Le transport ferroviaire dans I'union européenne

1) La part du ferroviaire pour le transport de fret dans I'UE

Au sein des pays d’Europe occidentale, les tramsparutiers de marchandises étaient
dominants en 2002 ; ils ont représenté plus de %« des tonnes-kilometres acheminées au

total par le rail, la route et les voies navigables

Evolution de la part de marché
(en pourcentage) des différents modes
Transports de marchandises en t-km

1980 1985 1990 1995 2000 2002

Chemin de fer 233 11.8 185 159 158 150
Routes 66.5 69,1 731 765 T6.8 TT.6

Voies navigables 10.2 91 §5 7.7 74 74
100 100 100 100 100 100

Tableau 3

Si I'on s’intéresse a I'évolution au cours du temms constate que les transports routiers de
marchandises n'ont cessé de gagner des parts adénsur le rail et la voie d’eau, mais,
tandis que cette derniere résiste, les cheminerd@dtteignaient en 2002 que moins de 50 %

de leur part modale de 1970 (31.1 %).
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Evolution du transport de marchandises
(tonnes-kilomeétres) — Pays d"Europe de I'Ouest -
1970=100
350

300 4 =
250 4 -
200 4

..
150 4 e
100

50

—heming defer =W W m Faoygtas
Woles navigables = = = = = Dlaoducs

Source: CEMT

Chemins de fer, 12 pays: AUT. BEL, CHE, DEU, DNE, ESP, FIN, FRA,
GER. GRC, TRL, IT4, LUX, N1D, NOE, DRT, SWE, TUR

Foutes, 16 pays: AUT. BEL. CHE, DEU, CNE, ESP, FIN, FRA, GBR.
GEC, ITA, LUX. NLD, NOR. SWE, TUR.

Woies navigables, 10 pays: AUT, BEL, CHE. DEU, FIN, FRA, GER
ITA, LUX, NLD

Oléoducs, 12 pays: AUT, BEL, CHE, DEU, DNE, ESP, FRA, GBR. ITA.
NLD, NOR. TUR

Tableau 4

En 2003, Le ferroviaire a représenté 14% des tmtsple Marchandise dans 'UE-15 (soit
242 Milliards de Tkm) et 39% dans 'UE-10 (soit 128liards de Tkm).

En 2003, dans chacun des pays de I'UE la part ddenferroviaire dans les transport de
marchandise est variable.
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Geographical profile, 2003

< 10%
B 10% - 20 %

- = 20%

* Central/Eastern countries with >15%
market share (DE, F, CH, AT, PL, CZ, SE)

* Peripheral countries with substantially
lower market share (UK, ES, IT, GR)

Tableau 5

Pour quelques petits pays tels que la Lituaniel.ddonie et I'Estonie la part du mode
ferroviaire dans le transport des marchandisesugstrieur a 60%.

Les Pays d’Europe pour lesquels la part du modeoviire dans le transport des
marchandises est supérieur ou égale a 30 % sdPblogne (35%) , La république Tchéque
(31%) et la Suede (30%)

La France et I'Allemagne font partis des pays pesquels la part du ferroviaire dans le
transport de marchandise se situe entre15% et 20 %.

Le Benelux ainsi que les autres pays situés, mounlupart, en périphérie du Bloc France-
Allemagne-PECO, tels que la Grande-Bretagne, I'ispalltalie ou la Grece utilisent le

mode ferroviaire pour moins de 10% de leurs trarspte fret.
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2) Les volumes

Avec 358 milliards de tonnes-kilometres de marchandises transpantésazers de moyens
ferroviaires en 2004 UE représente 15% du volume de I'ensemble des pBysape et 5%

du volume mondial total.

Trafic ferroviaire commercial

Marchandises

Compagni¢g
Pays . Tonnes Tonnes-kilometres
Ferroviaireg
[1% [1%
millions % millions %
n/n-1 n/n-1

EU UE 2004 1 3871009 358 3711009
Germany DB AG| 269,49 199% 0,71 77 62( 22% 5,0

Poland PKHR 163,%12% 1,1 47 847 13% 1,0
Iltaly FS 75,5 5% -8,1 21 04¢ 6% -6,3
UK FOQ 101,9 7% 14,6 20700 6% 9,5
Austria OBB 92,0 7% 6,71 19027 5% 6,6
Latvia LDzl 51,1 4% 5,6 16 877 5% -4,1
Czech Rep. CD 86,8 6% -5,7 16 214 5% -5,
Spain RENFE 29,2 2% -1,6 13608 4% -0,4
Source UIC

Tableau 6

L’ Allemagne la France et la Pologne sont les 3 principaux chargeurs de 'UE puisque
ensemble ils représentet@% du total du volume de tonnes-Kilometres en 2004

Avec 22% du volume de marchandise (en tonnes-Kimsporté en Europe en 2004,
I'Allemagne est sans conteste le principal acteamViaire européen en matiere de transport
de fret; la Pologne et la France représente chat8¥edu volumes de tonnes-Kilometres en
2004.
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3) Les Chiffres d’Affaires et Marchandises Transpotées

Il a généré en 2003 un chiffre d'affaire d’envirt@ milliards d’Euros dans I'UE-15 eB3

milliards dans I'UE-10. Soit une perte d’environ 0,8 milllard’Euros dans I'UE-15 par

rapport a 'année antérieure.

Les Principaux marchés du mode ferroviaire en m&atieé transport de marchandises sont :

Les Industries lourdes telles que l'acier et le charbon ; Concernantr@ndport de ces
produits la part du ferroviaire est de I'ordre @98 pour lacier et de 65% pour laharbon.
Les FluxHinterland des Ports, ou le mode ferroviaire représente 4€84rdfics.

Certains transport sur des axes bien définis telgar exemple I'arc Frejus-Brenner ou 65%

des transports de marchandises sont réalisésien tra

Rail freight in Europe is a key pillar
of the European transport sector
KEY FIGURES, 2003

Share of
transport

Revenue

Employ-
/g ment**
DB Logistics pxp cancal Aggregate
loss

P renfe Major
r markets

SRS
EU-15 EU-10

- 14% 39%

(242 bn tkm) (122 bn tkm)

EUR ~10 billion EUR ~3 billion

> 200 thousand

EUR ~0.8 billion p.a. (EU-15)

* Heavy industry transports:

e.g., coal (~70%), steel (~35%)
* Port-hinterland flows:

€.g., Hamburg harbor (~40%)
* Selected geographies:

e.g., Frejus-Brenner arc (~65%)

* tkm = ton-km *+ As declared by railway undertaking as dedicated rail freight employees, extrapolation based on available data

Source: Websites, UIC, Annual reports, Eurostat, ARE, HHLA, team analysis

Figure 4
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4) Les Réseaux de voies ferrées

Longueur des lignes en fin d'année

Compagnies dont a dont
Pays o
Ferroviaires Total
double voie électrifiées
Km % Km % Km %
EU 2 004 195 47] 100% 70414 36% 100 19] 51%
Germany| DB AG 34719 18% 17 957 529 19 34( 56%

16 16 50%

Poland PKP 19576 10% 8 744 459 11 910 619
UK Network Raill 16 116 8% 5200 32%
Italy FS 15915 8% 636140% 11 043 69%
Source UIC

Figure 5

Au niveau de l'infrastructure sur les 195 473 Kmviées ferrés de 'UE I’ Allemagne et la
France, avec respectivemetB% et 15%, représentent ensemble 33% du réseau.

Plus de 50% de I'ensemble du réseau de 'UE estrdié et 36% du réseau est en double
voie. Il n'y a gu’en France et en Allemagne qualtauble voie représente plus de 50% du

réseau.

5) Les Moyens Roulants

Effectif en fin d'année (unités)

Locomoatives et
) ) Wagons de la
Périmétre Année Voitures ] o
_ compagnie ferroviaife
Automotrices
Nb. (1% Nb. (1%
2 004 223341 | -7%| 1282113 -11%
Europe
2 001 239 911 1440 017
UE 2 004 129 126| 8%, 440274 33%
2 001 119 503 330 331
Source UIC
Figure 6
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En 2004 on comptabilise 223 341 locomotives (octénars Ferroviaires) en Europe dont 129
126 dans 'UE et 1 282 113 wagons en Europe doht?Z4 dans I'UE.

Entre 2001 et 2004 , on peut noter @ugmentation du nombre de wagons (+33%) et de

locomotives (+8%) dansUE alors que la tendance est plutét globalementlzissedans

I'Europe.
Effectif en fin d'année (unités)
| Locomotives et
Compagnies ) Wagons de la
Pays o Voitures ) o
Ferroviaires . compagnie ferroviaife
Automotrices
Nb. % Nb. %
UE 129 12¢ 1009 440 274 1009
Germany DB A( 25010 19% 98 981 22%
3 o : 0 . Q0
Italy FS 14 74% 11% 49 024 11%
Poland PK 13571 11% 76 784 17%
Czech Rep. Chb 826% 6% 35 02 8%
Source UIC
Figure 7

Enfin en terme de moyens roulants, hegyens de tractionsferroviaires sont principalement

Allemands a19% etFrancais 418%.

Concernant legragons 22% du parc européen esllemands, 17% Polonais, 11% Italiens

et9 % Francais.

Master Management Logistique Industriel et Comnaden Milieu International

13



PERSPECTIVES DU FRET FERROVIAIRE EUROPEEN

I LES INFRASTRUCTURES

Avec 221 575km de voies ferrées I'Union européatares son ensemble constitue le premier
réseau mondial devant les Etats-Unis (194 731 kroire devant la Russie (87 157 km) et la
Chine (71 600 km). Mais pris individuellement éseau des pays de I'union apparait d’'une
ampleur beaucoup moins importante : I'Allemagneompte que 45514 km et la France 32
684 km tous les autres pays disposant de résedéreurs a 20 000 km. Il est donc trés
intéressant de savoir si I'on peut passer de ré&segtiponaux a un réseau réellement européen
capable d’offrir une alternative a la route.

Une premiere étape a été franchie avec la créatioméseau transeuropéen. La carte des
trafics européens de Fret montre que ces dernietscencentrés essentiellement autour de

I'Allemagne.

o g ad f ¢

Utilisation du réseau ferroviaire FRET| = = =
(#n nombre ds traing / jour) L
— 100 - ETU

— G0 - 100

30 - B4
— 03

(source CEMT)

Figure 8 : Utilisation du Réseau ferroviaire FRET
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Lignes ounvertes aux services européens de fret en 2003 et inscrites dans le réseau transeuropéen de chemin de fer

Autres lignes du réseau transeuropéen de chemin de fer

Autres lignes ouvertes aux services européens en 2003

Figure 9 : Carte du réseau transeuropéen de fret feoviaire

Master Management Logistique Industriel et Comna¢ren Milieu International 15
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A) Le probléme de linteropérabilité

Le transport ferroviaire de marchandise ne sermpédtitif par rapport aux autres moyens de
transport que lorsque les barrieres techniquegmppéche I'interopérabilité des trains seront
levées. En effet la circulation des locomotivediearte a un nombre élevé de contraintes en
matiére d'électrification et de signalisation vailespacement des rails dans la péninsule

ibérigue comme en témoigne les figures 10 et 1kawent.

Il existe toujours, en effet des différences sigaiives de caractéristiques entre les réseaux
européens, construits pour la plupart dans ungeetise nationale et qui ont longtemps joué

sur ces différences pour protéger leurs intéré&iprps ou ceux de leur industrie ferroviaire.

Ces barrieres techniques ont joué en faveur duloj@yement du transport routier qui lui ne
souffre pas de ces soucis d'interopérabilité. L#&rénces techniques entre les réseaux
nationaux ont favorisé I'émergence de marché cahmiéoplutét que d’'un marché unique

européen. Or le fret ferroviaire est rentable ueigeant sur de longues distances.

La généralisation de l'utilisation de locomotivgsokycourants» (pouvant ainsi fonctionner
sous diverses tensions) rend d’'ores et déja lacgeferroviaire plus flexible, mais tous les
problemes ne sont pas pour autant résolus. Le deltette harmonisation technique

représente plusieurs dizaines de milliards d’euros.

Dans le but de lutter contre la fragmentation detésnes de contrdle, de commande et de
signalisation utilisés sur le réseau ferré europ&emon Européenne favorise le déploiement
du systeme européen de gestion de trafic, TERTMSrqpeanRail Traffic Management
System) qui représente une avancée considérable dans le chd développement de

l'interopérabilité des réseaux et des systemes.

Master Management Logistique Industriel et Comna¢ren Milieu International 16
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i,

[ 750 courant continu [ 1.5 kv courant continu
[ 15 kv 16 %2 Hz courant altematif 3 25 kv 50 Hz courant alternatif

[ 3 kv courant continu MNon électrifié

Figure 10 : Carte des principaux systemes d’'élecfication ferroviaire en Europe
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ATB/ATC

BACC/R SDD
CROCODILLE/TBL(B)
EBICAB
LZB/INDUSI/PZB

KVB/CROCODILE
KVB/TVM300/TVM430
ZUB123

ASFA

LZB

TPWS

2929 C20QCOCCOC

Figure 11 : Systémes de controle, de commande et de signalieatiutilisés sur le réseau ferré européen: La

fragmentation technique

B) Le réseau ferré futur : amélioration et grand pojet

1) Création d’'un réseau réellement européen

Reflet du déclin du rail, 600 kilomeétres de voiegdes ont été fermées en moyenne chaque
année en Europe au cours des trente derniéressaat@e que, parallelement, le réseau
autoroutier augmentait de 1 200 kilomeétres. Pamminilliers de kilométres fermés au trafic
— voire démantelés — il y a des embranchemente®tignes qui pourraient s’avérer trés

utiles aujourd’hui pour faire face a la saturatitencertaines parties du réseau ferroviaire.

Master Management Logistique Industriel et Comna¢ren Milieu International 18
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La réalisation progressive d'un réseau transeempi@dteropérable, le développement
escompté des trafics nécessite de revoir l'orgHoisades réseaux dans une véritable
perspective transeuropéenne afin que ceux-ci someux intégrés. C'est en effet sur les

grandes distances que le marché ferroviaire atenpel de croissance le plus prometteur

La réussite de cette nouvelle organisation passeupa optimisation de I'utilisation des
capacités existanteSlombre d’infrastructures ferroviaires ont été carg;at réalisées entre le
milieu et la fin du XIX siecle, dans une perspective nationale, voire négo Ces
infrastructures ne sont plus a la hauteur de I'amgation du trafic et les dernieres années ont
été caractérisées par la multiplication de gouléttranglement ferroviaires a proximité des
principales agglomérations, ou des trafics de whiffees natures, trains de fret, régionaux ou
longue distance partagent les mémes infrastruct@aspeut citer pour la France le cas de
'agglomération lyonnaise, de I'lle-de-France airtgie celui de Nimes-Montpellier. La
priorité donnée en conséquence aux traingay@geurs entraine un abandon de la confiance
des chargeurs dans ce mode de transport. En ‘effévité fret est souvent considéré comme
la variable d’ajustement, ce qui entraine de nombretard pour les trains fret pour cause de
locomotives absentes, de voies surchargées...

Mais la réalisation du réseau de lignes a grantiesseé contribue, ainsi a I'objectif de
déesengorgement du réseau ferroviaire. En effemit® en service des lignes nouvelles
permettra le report d'une partie des circulatiorslalligne classique vers la ligne nouvelle
créant ainsi une capacité supplémentaire sur tee lgyécédemment utilisée pour 'ensemble

du trafic.

2) les grands projets ferroviaires européens

En 1996, une liste appelée liste d’Essen a été@géépdar la commission européenne. Les
grands axes ainsi définis, qui représentent umdnhttmmunautaire ont canalisées une bonne
partie des interventions financiéeres de I'Unionreatiere d’infrastructure (ligne budgétaire
consacrée au réseau transeuropéen, Fonds de cphesials structurels). Le but est de créer
de grands axes structurants Nord-Sud (axe 1 B@dilerme) et Est-Ouest (axe 6 Lyon-

Budapest et 17 Paris-Bratislava-Budapest) .

Master Management Logistique Industriel et Comna¢ren Milieu International 19
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Parmi les quatorze projets retenus par le Consedpgen d’Essemeuf sont achevés ou en

voie d’achévement, comme la liaison ferroviairerange vitesse Barcelone-Figueras ( mais
pas la partie Figueras-Perpignan). Quant aux projestants, les percées alpines qui
nécessitent la construction de tunnels de gramukur comme le Lyon-Turin font face a de
nombreuses difficultés et des retards du fait @ititudes techniques et de la difficulté de
réunir les capitaux pour leur réalisation. Pareails, un nouveau goulet d’étranglement
d’ampleur européenne apparaitra a travers la chdésePyrénées si rien n'est fait pour

assurer sa perméabilité.

a) la problématique de la traversée des Alpes
En dépit de la difficulté a les réaliser a I'homzprévu, les deux projets portant sur des
liaisons ferroviaires dans les Alpes restent degefs prioritaires particulierement importants
pour contribuer dans le cadre d’'une politique gleloes transports dans les Alpes a transférer
une partie de la croissance du trafic routier \@rsil dans cette région carrefour sur le réseau
transeuropéen. La saturation du trafic dans lddmrrhodanien montre I'urgence de prendre

des mesures.

Un ajournement de la liaison ferroviaire entre LydTurin (projet 6) pourrait compromettre
la compétitivité économique des régions concernéaspremier lieu Rhéne Alpes et le

Piémont verront leurs vitalités économiques comisen)

De méme, la qualité de vie des riverains du TyralleHaut Adige risque d’étre d’autant plus
dégradée du fait du trafic incessant et en croggsaontinue de poids lourds, et nécessite que
la question de la réalisation du nouveau tunndBigunner entre Munich et Vérone (projet 1)
soit tranchée au plus vite. Au-dela de ces régigest en effet une grande partie des flux Est-
Ouest, entre la péninsule Ibérique et le centreElrope et les Balkans qui serait concernée
par ces goulets d’étranglement.

On peut noter la coopération de la Suisse sur pettdématique de transport.

b) la traversé des pyrénéens
Si rien n’est fait pour améliorer la perméabilitésdPyrénées, des problemes de goulet
d’étranglement pourraient survenir dans les Pyrféenchies par des trafics a longue
distance dont la moitié sont des échanges enpénmsule Ibérique et les pays situés au-dela

de la France. Ce trafic ne cesse de croitre aagdesparticulierement élevés (+ 10 % par an).
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Les flux entre la péninsule Ibérique et le restel'Harope étaient déja en 1998 de 144
millions tonnes par an (53 % route, 44 % maritirnd & ferroviaire.

L’amélioration des lignes existantes et la rééilisadu TGV Sud permettront a moyen terme
un accroissement de capacité auquel on peut rajtiteotentiel du transport maritime a
courte distance. Dans ce contexte, le dégagemenouleelles capacités ferroviaires s’avere
aussi inévitable, notamment par le centre des BgenC’est la raison pour laquelle la
Commission propose dans la révision des orientatihn réseau transeuropéen d'inscrire
comme grand projet (projetl6) une traversée feaimvides Pyrénées a grande capacité dont
le tracé est n’est pas encore défini.

Dans ce contexte les gouvernements francais egesisaont eu l'idée de réhabiliter la ligne
existante entre Pau et Saragosse par Canfrand’afitéliorer la perméabilité des Pyrénées a
plus court terme mais avec des capacités mointirdsut de ces traverses ferroviaires étant
gue les vallées pyrénéennes ne subissent pas le s@tngque les vallées de la Tarentaise et

de la Maurienne.

c) les autres projets

Le train a grande vitesse/transport combiné Esipsian

Pour des raisons historiques, les liaisons Oudst«its les pays candidats a I'adhésion sont
peu développés. Or, les courants d’échanges agepays générent déja des flux importants
de trafic. Sur le corridor ferroviaire longeant Denube, plus de 60 % du trafic est déja
international. Les prévisions indiquent un taux aeissance du trafic particulierement

soutenu. Ce nouvel axe ferroviaire au départ dis Pars Strasbourg et Mannheim, Stuttgart,
Munich, Vienne et enfin Budapest avec une extenpmssible vers Bucarest et Istanbul Ce
projet (numéro 17) est le prolongement de l'acfl&V Est (projet n° 4) reliant Paris a

Mannheim par Strasbourg.

L'interopérabilité ferroviaire du réseau ibérigugrande vitesse

La différence d’écartement des voies entre le tésieala péninsule Ibérique et le reste du
réseau transeuropéen est un obstacle majeur atioftmement efficace de I'ensemble du

systeme de transport ferroviaire européen. Surake ldes plans espagnol et portugais de
lignes a grande vitesse qui incluent des ligneveltes a construire et des lignes existantes a
aménager, la mise aux normes européennes de ¢égwnt des voies du réseau ibérique d'ici

a 2020 permettra de mieux relier 'Espagne et ikugal au reste du réseau transeuropéen.

Master Management Logistique Industriel et Comnaden Milieu International 21



PERSPECTIVES DU FRET FERROVIAIRE EUROPEEN

POOZIOLA D Hadsues) pue 8)s3 AydeBoeg
SSUBPUNO AGERBLPS B K] 1007 FAGHBOIDONI O

———
o 00T o0 009 oor 00z o0k O

SHUBIG BUU 00005 =
‘SiueRgeyU 000’004 - L0005
SWENG LU 000'00% - 100’001
SINEIGE YW 000'008 <
fesdey

Sa1319 Juepoduwy

-

(po0z v 62 10 0/P00¥HE UOISDRG - J9%)

JOPILICD [BPOLWISIUI DIELIPY/UBILC] 3U) JO SIXE AEM|IBY BT
sixe Aemjies Binogseng
-Binoquaxn-j@ssnig/ss|iexnig ayj uo jiesdecoiny, gz
puiseH-uule-ebiy-seuney-emezsiep sixe eojeg By, 17
adoing
|BjUaUnUCO/LOpBULY paliun,/puBjal| SiXe pealjAemiey 92

-eUel4-usipi-isadepng-eyog-eullly sixe Aemjiey 2z
ado.ng jsee ynos jo
£35 2y Jo Aeauolow auj yim Bupiul pue ‘eyew Buipnjoul
pue Ay ‘soueld ‘uieds Bunoauuoo (uesueLs)Ipapy
usalsam) 2d0IN3 1S3M-UIN0S JO £3S AU JO Aemiolol -
‘{smidAz apnjoul o) ueaueapPapy
wiase3 al) pue Bag UBIUO| aU) 0] B3G JNElpY au)
Bunoauuoa) adoin3 1se8-Uyinos jo eas au) jo kemiolop -
‘(e85 ysu| 8y pue
235 UUON du} 0} 2l DljUE(lY 8U} EIA Uieds pue jebnliog
woy Guipea)) adoing Wa)sam Jo eas al) jo Aeruolop =
‘{ieueD joiy) [UED BOS OBjEG/ESS YHON
ayj ybnolyy aynol ayj Bupnjoul ‘adoin3 wesap
PUB [BIUSD Ul S31RIS JSGUISW YIM S31BIS Jaquapy
825 ojeg ay) Bupjui)) eas dijeg ay) jo Aemiolop -
©as ay) Jo sAkemolo 'LZ
sixe flemjie) Jjog WewyeS 0g
ejnsujuad ueLaq| auy uo Auliqessdosaiul |1e) peads-UBiH 6L
sixe Aesuslem pue|ul aqnued-UlRj-asnayBuiyy gl
eAejsneig-uaip-netnng-Binogseng-sued sixe femjiey 1|
slied-puUpepy-selpaebiy/sauls sixe Aemjies ybisig gL
O3eg G
aUl| Ulew Jse0D 1SaM
SIXE PEOJ XNjausg/PUBRIMN EL
sixe peoyhem|iel ajBuely oipioN Zi
(000Z Pelaidwion) Yull paxy punsaiQ LL
(1002 paeidiics) esuadiepy 0L
1L00Z Paja|duuon) JaeiUeng-1se)jag-uligng-y10d sixe femiey 6
adoinz jo ) |edsy|eBnjod sixe [epowninp 8
jsadepng-eyos-eulyjy-ened/esiuawncb| sixe fesmiojop £
I13piog ueluiEBin-issdepng
-eueljaniy-esenig-1adoy/eoenig-sisau ) -uei sixe Aemjiey 9
suljamniag g
ises sixe Aemyie) pesdsybiH
adoing jsam-yinos jo sixe Aem|iel peads-ybiH ¢
UQpuUoT-Wepiajsly
-L|eNH-ASSNIg/SAllaxXNIg-SlRd SIXe Apm|iel paadsfiH Z
owaed-BuIssay
-jlodepn-eubiojog-cuBlIW/BUOIaA-UILST SIXE AEMIBY L

IPlRYog-auiag sixe Aeamuajem pueju| og ||

Ua\-BNEISIEIHOWIEYNSUEPD sixe femuojopn sg ||

uadiamiuy LEpIaNoY
-Bingsing-jeseg-encuanyuei sixe femjiey vz ||
USIAN |Siesg/oulIg NSUEPS) SIXE Aemiey 2
uapsaiq/Biaquiny

o8|
uodity

eas ayj jo Aesuojop
jo8loud Aemusiem puejy|

102foid [epow RN

@0 000

1oafond Aemiieyf

Joalcud peoy

®

siaquinu jdsfoud fiold
Aemialem puel) ——m ——
Remjiey]
pECY

}iomieu Lodsuedy uesedolng-suel]

oaloid pog L

speloid pue sexe Ajuoud
(1-N31) omjeu yodsues; ueadoing-sues]

Josloid podiy ¥

eas aUj Jo Aemiojop
Aemisjem pue|u
Aemjiey

peoy

s123foad pue saxe fyoLd

[T b

= w30 vas

T
@)
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22

Master Management Logistique Industriel et Comnaden Milieu International



PERSPECTIVES DU FRET FERROVIAIRE EUROPEEN

C) Faire avec peu : réduire les goulots d’étrangleents

1) un grand retard dans 'avancement des projets

Malheureusement, on constate aujourd’hui que leldgpement du réseau transeuropéen est
trés lent. L'objectif de réaliser ses infrastruetia I’horizon prévu, c’est-a-dire 2010 n’est pas
tenable. Ceci est surtout vrai pour les projetsfdistructures ferroviaires et notamment ceux
ayant une composante fret.
Parmi les causes de ces retards ont peut citer :
» laréticence au niveau local a la constructionavelles infrastructures ( par exemple
I'opposition des habitants de la vallée de Susgrajet Lyon-Turin
* le manque de coordination dans la planificatiogydluation et le financement des
infrastructures transfrontalieres
» la raréfaction des financements publics aux infuastires de transport. On peut noter
gue ceci sont passés de 1,5 % du PIB en 1970 eoarivo du PIB en 1995.

Dans ce contexte de financement limité, il fautceacentrer sur la résorption des goulets
d’étranglement sur les grands axes ainsi que aordhagement d’itinéraires prioritaires fret

pour absorber 'augmentation des flux (comme dishs dans la vallée du Rhéne)

2) réduire les goulots d’étranglements : des axesipritaires fret

La mise en place de corridors multimodaux a pediiét exige des infrastructures ferroviaires
de qualité. Or, les caractéristiques physiqueshéumin de fer en Europe se prétent mal a une
offre de transport massifiée pour le fret car ellesvent généralement supporter un trafic
intense de trains de passagers qui partagent lesesnénfrastructures que les trains de
marchandises. A défaut de pouvoir réaliser damsnmiédiat un réseau ferroviaire complet
réservé au fret, comme aux Etats-Unis, des ingestients sont fait pour favoriser la mise en
place progressive de corridors transeuropéens auitpri voire a exclusivité fretCeux-ci
seront constitués majoritairement de lignes existamais parcourues en priorité par des
trains de fret, voire exclusivement dédiées au. fins les zones a haute densité de

circulation, notamment les zones urbaines, la difféiation des voies réservées au fret et aux
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voyageurs pose de nombreux problémes et impliqaeratruction de nouvelles lignes ou de

contournements des nosuds ferroviaires.

Les acces ferroviaires des padisivent aussi faire I'objet d’investissement afedivelopper
le transport multimodal. Il en est de méme pourtéesiinauxassurant les acheminements et
les dessertes finales des marchandises ou peri@gtaacomposer les trains qui constituent

des goulets d’étranglement majeurs.

3) des systémes de gestion plus performants

La mise en place progressive de corridors a péidrdt se concrétisera par des améliorations
de capacité, y compris par 'aménagement et labiktaion d’infrastructures sur des
itinéraires alternatifs a faible trafic. De pluss l@ginéraires européens les plus importants
devront aussi se doter de plans de gestion duc t(afintrble commande et signalisation)
capables de mieux gérer la séparation dans le tefepstrafics, pour mieux utiliser les
capacités existantes. On estime ainsi a 20% l‘antatien de trafic possible sur les réseaux
dits saturés :
» en refondant les graphiques de circulation,
e eninstaurant de nouvelles regles pour gérer tealations,
* en se dotant de systemes d’information plus pedatmpour permettre de fluidifier le
trafic et de I'anticiper davantage,
e en réalisant quelgues aménagements de voies paniné#t « gérer » la saturation, par
exemple des voies de garage plus frequentes pamheate garer des trains sans

générer de ralentissement des trains suivants.
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D) L'exemple de la Chine

La Chine posséde 17% du réseau ferré mondial a4e€d0@ km exploités Malgré les 13,4
mds euros chaque année d’investissement pour asrél® réseau la chine est en sous

investissement.
1) Le grand embouteillage

Le transport du fret pose aussi probleme de larg@bie propre du pays et de la distribution
de ses centres de production par rapport aux sougrreestres d’approvisionnement de
matieres premieres. Le charbon par exemple, prodtéimment dans le Shanxi, le Shaanxi et
la Mongolie Intérieure ne parvient qu'avec desragade plus en plus longs a 'est et au sud
du pays, d'ou les pénuries d'électricité massivesedues depuis quatre ans habituelles.
Quant au transport de conteneurs, la part de mateh@il est inférieure a 3%. Il n'assure
donc pas suffisamment son role de relais dansdmeHogistique. Autre exemple significatif,
sur les neuf premiers mois de 2004, la demandagdiere de wagons pour le transport du
fret n'a pu étre satisfaite qu'a 35%. On peut deoéellement parler de saturation des
infrastructures.

Cependant sa part dans la circulation du fret admgp augmenté, passant de 33% en 1994 a
42% dix ans plus tard. Le Ministéere des Chemins fele cherche a rendre le rall
incontournable en développant le transport intemhagli combine le ferroviaire et le
portuaire par exemple. De plus en plus de marcBasdiont donc directement déchargées des

conteneurs, dans des trains.

2) Les problémes écologiques

Les préoccupations des autorités vis-a-vis de ifenmement expliquent pour beaucoup leur
volonté de développer la distribution des marchsewlivia le réseau ferroviaire. Le
gouvernement de Hu Jintao n’a plus que c¢a en téimiter les conséquences écologiques
négatives de la croissance économique qui commeiacén codter fort cher (cf : topic «
Brouillards chinois », novembre 2004). Le ferroxéagst donc, a priori, voué a occuper une
place centrale dans le transport du fret. Beauconoms gourmand en pétrole et surtout,
beaucoup moins polluant que l'automobile, le rdiinois verrait enfin son horizon se
dégager... L'ampleur des investissements a réabsssd toutefois planer un doute quant a sa

capacité a accompagner durablement la croissance.
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3) Comment faire face a la croissance ?

Ainsi, le manque d'infrastructures ferroviaires @stphénomeéne durable a garder en téte pour
toute firme qui souhaite s’installer loin des réga@otieres.

Comment gérer les transports dans un pays a anosseapide de plus d'un milliard
d’habitants ? Peut-étre simplement en dévelopmnthemins de fer. Les attentes vis-a-vis
des infrastructures de transport sont de plus es glandes en Chine, la mise en place d’'un
réseau ferroviaire efficace, innovant et laissamtatitage jouer les mécanismes du marche,
faciliterait l'investissement et la modernisatioatténuerait la disparité grandissante des

revenus et propagerait plus largement les biendaita réforme économique.

Les chiffres ont quelque peu diminué depuis 198)éa ou le transport ferroviaire
représentait 48 % du marché du fret (contre 31 taedement) et 61 % du marché des
services voyageurs (contre 37 % aujourd’hui). Lreofgaire perd donc des parts de marché
par rapport a la route. Il faut pourtant transpoptas de marchandises et de personnes gu'il y
a vingt ans, et la densité du trafic sur le réedeawd chinois est la plus forte au monde : elle
est notamment dix fois supérieure a celle obsesutee réseau européef). Les projets

d’améliorations

D’ici 2020, la longueur totale des lignes explaité@mans 'ensemble du pays devra atteindre
100 000 kilométres, le pourcentage des lignes asvdoubles et le pourcentage des lignes

électrifiées devant atteindre 50 % du total,

Les lignes principales saturées doivent voir léafics passagers et de marchandises séparés
Pour répondre a la demande des passagers d’awitrales plus rapides, il est prévu de
construire, au sein du réseau ferroviaire, un alet sous-réseau de lignes dédiées au
transport de passagers ou la vitesse des traiasiee200 km/h ou plus, d’une longueur totale
de plus de 12 000 kilometres (ces lignes ferontigoates 28 000 kilometres de lignes a
construire pour atteindre I'objectif de 100 00Gkiletres en 2020)

Pour répondre aux besoins en matiere de transpamatchandises, il convient d’améliorer
les lignes existantes dont plusieurs ne seront pitissées que pour le transport de
marchandises aprés la réalisation des lignes degessagers : il est en particulier prévu un
renforcement de la ligne spécialisée pour le trarige charbon qui existe entre Datong (au
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coeur du bassin charbonnier chinois) et Qinhuangdogrand port charbonnier) pour
permettre la circulation de trains de 20 000 tormekeu de 10 000 tonnes aujourd’hui.
Depuis 1998, le MOR investit environ 5-5,5 milliard’Euros par an dans de nouvelles
infrastructures ferroviaires ou I'amélioration dfiastructures existantes et environ 1,2-1,5
milliards d’Euros dans le matériel roulant.

Plan &4 moyen et long terme des lignes de chemins de fer en Chine
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Il LE FER ET LA ROUTE : UNE RELATION COMPLEXE

A) Concurrence fer-route et évolution du fret ferroviare

Le transport routier est le premier mode de trargp® marchandise en France et en Europe.
En effet, la route représente 89% des tonnes cbsuge83% des tonnes kilometres réalisées
sur le territoire national, on peut donc en dédgue la majorité des transports par route se
fait sur de courtes distances.

Depuis les années soixante-dix, période a lage#iea supplanté le fer, la route n'a cessé de
conforter ses parts de marché principalement pgueec’est le seul transport pouvant offrir

du porte a porte entre fournisseur et client (heefax « door to door »).

300
£ 0 o
< /
@ 200 -
[
c
S 150
3
o 100
=
g 5 = = - -— =
=
0 T T T T 1
1990 1995 2000 2001 2002

Figure 14: Evolution des parts de marché par modeeapuis 1990

Nous allons donc, dans un premier temps, tentecameprendre quelles sont raisons de
I’lhégémonie routiere sur le transport de marchandsliis quels scénarii envisager pour sortir

de cette situation.

1) Quels sont les facteurs déterminants qui confime le fer dans un réle d’arriére

plan sur la question du fret ?
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a) Le ferroviaire voit ses parts de marché varier ®nction du type produit
transporté.

En effet la part du fer augmente lorsque les ptediont basiques (matieres premiéres par

exemple), peu codteux (sans valeur ajoutée) etifraBestinés aux industries dites lourdes

gue sont la métallurgie et la chimie le transperpdbduits métallurgiques ferreux, de matiére

premiére pour l'industrie chimique et les prodwitsmiques de bases constituent les niches

favorites du fret. Ainsi comme on peut le voir désableau suivant, le rail atteint des part de

marché en tonnes Km supérieures a 40% pour cesifgod

Part de marché du fer en 2001

Entre 20 % et 40 %

Produits

4A : Minerais ferreux et déchets pour la métallergi
2+3 : Combustibles minéraux solides et produitsgtiét

> 40 %

5A : Produits métallurgiques ferreux
6B : Matieres premiéres pour I'industrie chimique
8A : Produits chimiques de base

Tableau 7

b) Le fret ferroviaire se caractérise également pars ddistances moyennes

parcourues supérieures aux autres modes de trahspor

de

Cependant la distance maximale en France est 1600Kle rail dépasse les 30% de part de

marché.
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Quant a l'international, la compétitivité du raéice a la route reste plombée par la perte de
temps engendrée par la non interopérabilité desriab, les difficultés d’insertion dans les
plans de transport successifs et les incompaébitiéglementaires.

Distances moyennes de rentabilité (données 1999kam)

Fer Route Tous les modes
348 88 98

Tableau 8

c) La part modale du fer augmente avec I'intendéé flux.
Le mode ferroviaire est plus performant lorsque flesx échangés sont massifs. La
constitution des trains en est facilitée en paligcsi les trains entiers. La part de marché du
fer augmente avec la massification des flux. Ceallest donc tres faible pour les produits
manufacturés dont la distribution est diffuse atprlle approche la parité avec la route pour
les produits a fort volume.
Les parcours terminaux et les codts de triage @égagent le train pour les produits dont les
points de distributions sont nombreux. Pour cestgimoduits (1%), la part du fer est
majoritaire. Il représentent chacun plus de 120@@@nes transportés par ans. Le fer
monopolise alors 61% du tonnage.
La distance minimale de pertinence du train dimiauec la massification des flux. Ainsi
pour les matériaux de construction cette distasteagnenée a 200 kilometres.
Malgré des distances d’acheminement élevés (60fnkilres en moyenne) la part du fer n’est
que de 7% en tonnes kilometres et 2% en tonna§eagce.
La part de marché du fer sur les biens d’équipémiede consommation a diminué ces vingt
dernieres années. Ceci s’explique par I'évolutieriadlogistique qui favorise I'utilisation de

camions : le juste a temps, la réduction de l&etdiés envois.

d) L’évolution structurelle de I'’économie favorida route

Le ferroviaire détient ses parts de marché les fauss dans les branches de I'économie les

moins dynamiques. Les tonnages transportés delipgathimiques de base ou de matériaux

ferreux n'ont cessé de diminuer. A I'inverse lateoat beaucoup mieux placées sur les biens a
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forte valeur a la tonne. Cette évolution du freFeance, est symptomatique de I'évolution de
I'’économie depuis 20 ans.

Le recul de ferroviaire ne s’explique pas seulenpamtune baisse de sa compétitivité mais
aussi par une mutation de I'économie qui ne lupestfavorable.

Entre 1980 et 2000, les tonnages transportés sm#ep de 152 a 194 milliards de tonnes
kilometres sous l'impulsion de la croissance écagom Le partage des part de marchés
entre le fer, la route et I'eau peut s’expliquar pévolution structurelle de I'économie et
surtout leur compétitivités respectives. Afin diesdr la part relative de chaque mode, le

tableau suivant a été construit.

En milliard de tonnes kilométres Route Fer VN Total
1. Observé en 1980 107 39 7 152
2. Calculé en 2000 avec structure de 1980 et partaglal de

- 136 49 9 194
1980
3. Calculé en 2000 avec structure de 2000 et partaglal de

- 145 43 6 194
1980
4. Observé en 2000 163 27 4 194

Tableau 9 : Effet de I'évolution structurelle de Iéconomie sur le partage modal du transport national

La difféerence entre les lignes deux et trois perdigtentifier la part de responsabilité de
I'évolution structurelle de I'économie. La routepeofité de cette évolution puisqu’elle lui a

fait gagner 9 milliards de tonnes kilomeétres papats aux autres modes terrestres.

Si le fer s’était maintenu sur ses marchés (lignen¥me part qu’en 1980), il serait
aujourd’hui a 43 milliards de tonnes kilometreshausse de volume limitant les effets
néfastes de la déformation de la structure éconmnifa part réelle est de seulement 27 ce
qui traduit sa perte de compétitivité.

En milliards de tonnes Km Route Fer

due a I'évolution structurelle de I'économique  +9 | 6 -

grace a la compétitivité +18 -16

Tableau 10 : Variation des volumes transportés engr 1980 et 2000
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Cette tendance est visible également au niveayéearo Elle est méme encore plus marquée.

En milliard de tonnes Route | Fer | VN | Total
1. Observé en 1980 64,7 40 | 24,2 128,9
2. Calculé en 2000 avec structure de 1980 et partaglal de

102,6 | 63.4 38.4 204.4
1980
3. Calculé en 2000 avec structure de 2000 et partaglal de

125.4 | 46.7| 32.4 204.4
1980
4. Observé en 2000 161.4 | 24.8/ 18.2 204.4

Tableau 11: Effet de [I'évolution structurelle de €conomie sur le partage modal du transport

international

En milliard de tonnes Route Fer
due a I'’évolution structurelle de I'économie  +122.46.7
grace a la compétitivité +158/8 -38.6

Tableau 12 : Variation des parts de marché entre B9 et 2000

Si le fer et le fluvial avaient maintenu leur cortifpété au niveau de 1980 leurs volumes

transportés auraient augmenté malgré une évolstranturelle de I'économie défavorable.

Le formidable essor du transport routier ces vighieres années s’explique d’abord par le
développement économique. Ce dernier n'a pas @rai rail qui est confronté a de
nombreuses difficultés qui le pénalisent.

D’abord, le train n’est pertinent que pour les pitsl de faible valeur dont le transport est
massif sur de longues distances. Ce marché n’egpquéeur. Le fret qui aurait pu étre viable
au niveau international est également victime dm$ra la fois technique et Iégaux. De plus il
s’adapte mal aux nouvelles contraintes logistiqieguste a temps et de fragmentation des
livraisons. Enfin, le rail a toujours été ancré slame philosophie d’opérateurs historiques
nationaux dont la rentabilité n’était pas I'objégdrincipal ce qui a conduit a une moindre
vigilance quant a la compétitivité nécessaire facéa route qui a du faire face a de
nombreuses crise et a la concurrence pour propsssalvices de meilleur qualité a des codts

plus faibles.
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2) Quelles sont alors les voies de progres a engsa ?

Afin d’espérer voir le rail reprendre des partsna@ché a la route il est important d’étudier
différentes options. Celles-ci sont articulées autle deux grands chantiers. Le premier est la
restructuration des opérateurs historique et Erdilisation du fret ferroviaire, le deuxieme est

I'application de I'eurovignette.

a) Une structure concurrentielle est critique pdairenouveau du secteur

Les efforts de restructurations des opérateursrtsies nationaux sont synonymes de gains
de productivité. En effet, le chiffre des tonnetorkiétres transportées par employé s’est
amelioré de pres de 30% pour la DB allemande @02 et 2004. Cette statistique est de 20
% pour le suédois Green Cargo entre 2002 et 20pdetla SNCF entre 2003 et 2005. ces
gains de productivité sont le fruit d’'un procesdesrestructurations des infrastructures avec
différents points de départ et différentes vitesiegirculation. Les points clés de la réussite
de ces mutations sont la restructuration du rédadilisation de ses atouts par le rail (qui

sont un réseau et un parc sous utilisés), et @duptivité du personnel.

Le transport routier peut mobiliser des réductidaso(t a court terme alors que le rail peut

les engendrer seulement a moyen terme.

O codt salariaux
37

Oinfrastructures
routieres

M non utilisation

O atouts et energie

codts actuels codts potentiels
dans 2 ou 3 ans

Figure 15: opportunités de réduction des codts poue transport routier d'ici deux a trois ans en %
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Les principaux leviers de réduction des colts deude sont I'utilisation de la main d’ceuvre
d’Europe de I'Est et une optimisation de I'emplesccamions en limitant les voyages a vide.
Malgré de nombreux efforts dans ce sens fournisiidepngt ans par les routiers, le secteur
peut encore générer 10 a 20 % de reduction des daditdeux a trois ans. Le rail quant a lui
peut espérer réduire ses codts de 20 a 30 % diecipériode plus longue (dix ans). Ce temps
de réaction plus long s’explique par des atoutdeslong terme, des contraintes sociales, un

réseau plus complexe et des coUlts d’infrastrugiiue élevés.

Voici modélisé les fruits de cette restructuration

e Avant
™ # restructuration

[
|
|
: I
Aprés : :
restructuration |
i :
8 _30% to -40%

A A A

Avant Aprés Aujourd’hui Volumes
restructuration restructuration

Figure 16

La courbe bleue représente les codts pour le tréal pune la demande de fret ferroviaire au
prix de la route.

Aujourd’hui, le différentiel entre les colts estgrimportant pour que le rail soit compétitif.
Cependant, il faut noter que le rail va perdre 3D &6 malgré ses efforts. C’est un moindre
mal comparé au 50 a 70 % envisagés en cas de actiore

Cela provoquera a terme I'apparition de 20 a 30 OO0veaux camions sur les routes de
I'union des 15. Cette restructuration qui passelaéibéralisation de l'activité fret ferroviaire
en Europe n’est donc pas suffisante pour limitepdet du routier. C’est pourquoi I'Europe

envisage de mettre en place d’ici 2010 une taxatehactivité routiere.
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b) L’eurovignette et les taxes routiéres sont dedetsvprimordiaux dans
I'équilibrage fer/route

Afin de rééquilibrer la balance entre le rail etréaute, des dispositions réglementaires sont
mises en place au niveau communautaire ou bieon@tiCes dispositions concernent les
taxes sur I'énergie, les standards d’interopétabilieurovignette, I'introduction des camions

de 60 tonnes, le financement des infrastructures, grocédures de licenciement, et la

réglementation sociale.

Il existe une grande disparité des taxes rout@itegvers I'europe.

49

27,3

21 oo
16,5
12,4

10
7:26,5
HHH 1 1 1 1 060402
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Figure 17 : montant des taxes appliquées a I'actié routieére en cts/km

L’équilibre rail/route est conditionné par la valales taxes dans les pays de transit. Les pays
excentrés sont moins favorables a ces taxes ea lelirs sont défavorables. C’est visible sur
I’histogramme.

Des taxes routieres au niveau de celles de la&pmgrraient maintenir les parts de marché

actuelles.
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*, Avant
-~ restructuration

g %=, Aprés
restrusturation
et I'eurovignette
au niveau des
taxes suisses

i
. [+10 to +20%
A A A Volumes

Aprés aujourd’hui  3prés reurovignette
restructuration au niveau suisse

Figure 18

c) les scénarii envisageables

Volumes Camions
_ . Part du fret ) _
Eurovignette | Restructuration auxquels on o supplémentaires
ferroviaire .
peut s’attendre (en milliers)
Niveau actuel Non -50% / -70% 4% - 7% +35/+50
Niveau actuel -30% / -40% 8% - 10% +20/+30
Niveau francais
-20% / -30% 10% - 11% +15/+20
0,2€/Km
Niveau suisse
+10% / +20% 16% - 17%
0,49€/Km
Tableau 13

En conclusion, pour que le rail reprenne des paetsmarché a la route, il faut qu’il se
concentre sur un effort de restructuration quirinendra apres la libéralisation du fret. Mais
ce ne sera pas suffisant si I'Europe ne décidelpanettre I'eurovignette au niveau des taxes

suisses.
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B) Le combiné rail route : garant de I'avenir du rail

1) Rail Route, les atouts d’'une complémentarité

La problématique de la concurrence rail-route emivent brouillée par des éléments
subjectifs qui relevent davantage d’arguties pamés que de Il'analyse scientifique.
Paradoxalement, ceux qui croient défendre le fezassent de le discréditer en laissant croire
gue la solution du camion, c’est le train, alore ¢gifer ne peut méme pas assumer ses parts
de marchés potentielles. lIs affaiblissent lestablés perspectives de complémentarité entre
les deux modes. En effet, quand le fer ne peueffastuer le trafic qui techniqguement peut
relever du train, on voit mal comment on pourrédliser un transfert massif entre modes.
Pour autant, le rail peut étre fort utile, voirelispensable pour rationaliser I'utilisation des
moyens de transport. C’est pourquoi le combiné raite est aujourd’hui percu comme le
secteur de développement le plus porteur pouetddrroviaire et que les pouvoirs publics ne

cessent d’en encourager les efforts.

a) Le transport combiné : Contexte europeen actuel.
Par transport combiné, on entend la combinaison kli@ins deux modes de transport au sein
d’'une méme chaine dans laquelle n’intervient aucupt&ure de charge de la marchandise, et
dont la plus grande partie du trajet s’opéere panth de fer, voie navigable ou voie maritime
a courte distance. Seul le contenant (caisse mashi-remorque a prise par pinces...) est
manutentionné et transbordé d’un mode de transgtatitre.
Le transport intermodal, quelles que soient ledqrigpes qu’il met en oeuvre, n'a pas
vocation a assurer la couverture générale dudegitC’est un marché limité a des segments
précis : il doit relier des bassins d'activité suffisamrhgouissants pour engendrer des
echanges massifs et suffisamment distants pouteguavantages du rail, du fleuve ou de la
mer, en termes de colt kilométrique, puissent ebatancer le surcolt des opérations
terminales, par comparaison avec le transporteodg bout en bout. Dans son état actuel, le
transport intermodal en Europe est largement ldtedsde I'action de quelques pays qui ont a
traiter des contraintes géographiques fortes (&hdriet Suisse notamment) et qui ont
consacre des moyens réglementaires et financigrients a cette solution.
L’évolution est toutefois tres différente d’'un pay$autre, avec aujourd’hui la stagnation de
I'Autriche, de I'Espagne ou de la Belgique, lesgres de I'Allemagne - mais qui n'a pas

encore retrouvé son niveau maximum de 1994 - ditdke qui est désormais le deuxieme
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pays de I'Union pour ce type de transport. Enfircéoest de constater la baisse du transport

rail-route en France et en Suisse

Trafic transport combiné des principaux réseaux ferroviaires européens
{1991 a 2003) en millions de tonnes - UIC
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Figure 19

Sur une longue période, on constate une croissdieosemble du transport intermodal en
Europe au long des années 1990, mais cette croesgpmbale est actuellement enrayée : le

systeme est en crise.

Trafic TC des réseanx ferroviaires de I'UE {15) + Norvege + Suisse
(19491 a 2003) en millions de fonnes - TIC
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Figure 20

b) Les avantages du transport combiné
Le transport combiné associe, de maniere compléienta souplesse et I'efficacité de la
route pour les transports terminaux de porte aepodt la sécurité et la performance

environnementale des autres modes pour la partitate du parcours. Cette technique
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apporte une solution alternative au transport eoudie bout en bout sur les axes pertinents
comme, par exemple, les trafics interurbains de chazardises de longues distances.
L’efficacité énergétique du transport combiné esBda 4 fois supérieure a celle du transport
routier et des gains significatifs peuvent étrdiséa en termes d’émission de CO2.

Le recours au transport combiné contribue a rédignreombrement des réseaux routiers, et
dans le cadre du rail-route, la dépendance visadui pétrole en remplacant une énergie

importée par une énergie nationale (I'électricité).

¢) Un atout économique a prendre en compte poucthHasgeurs
Le transport combiné présente un certain nombneadtages, car il peut apporter :

» des solutions logistiques nouvelles (stockage maplilise a disposition a quai de
matériels adaptés...) et une meilleure planificatiea envois et/ou réceptions

* une plus grande sécurité pour 'acheminement deshaadises dangereuses ou a
forte valeur ;

* une optimisation des chargements pondéreux (jusg®’@annes de charge utile)
grace a la réglementation autorisant 44 tonnesailds potal roulant autorisé en
transport combiné sur les dessertes terminalegerest;

e une garantie par rapport aux réglementations nagiet sociales, dans le cadre des
co-responsabilités en la matiere.

De plus, le transport combiné est une facon posireletreprises de s’engager dans une
démarche environnementale. Il leur permet de miéprndre aux attentes de leurs clients et
usagers, et s'affirme comme un facteur de compiéiti maitrise des risques, réduction des
impacts, diminution des colts, désengorgement xkes @conomies d’énergie et participation

a I'effort nécessaire de réduction des émissiorgadea effet de serre.

2) Les conditions de succes du transport combiné

Les trafics de ce mode mixte ont un domaine dergarte bien caractérisé, en dehors duquel

il ne faut pas nourrir trop d’espoirs.

a) Les taux de remplissage :
Ce domaine de pertinence n’est pas principalerdéfini par la distance parcourue. En
revanche, seuls des taux de remplissage élevésralas peuvent permettre au transport

bY

combiné de compenser son handicap par rapporbatirtute”, a savoir le colt des transferts
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gu’il impose. De facon générale les taux de reraplie élevés s’obtiennent plus aisément la
ou se concentrent des trafics importants. En créest‘hubs” selon un modéle semblable a
celui du transport aérien, on peut ainsi suscisrabnditions favorables.

b) La productivité :
Lorsque les conditions sont réunies, le combingvigcsa place, mais non sans peine. En effet
pour étre vraiment compétitif en termes de codtgjoit étre davantage productif. Les

opérateurs y parviennent mieux lorsque I'environ@enest concurrentiel.

c) La qualité de service :
Il est tres difficile au transport combiné d’offtes mémes garanties de qualité que son rival
routier, en raison des transbordements et de Bgrlande rigidité du mode ferroviaire. C’est
pourquoi le combiné est souvent utilisé comme fpartsd’appoint, il permet de pallier
l'insuffisante capacité de I'offre de transport tieu lorsque I'économie croit trés vite. En
revanche, les chargeurs rechignent a lui transtérgros de leurs marchandises en régime
permanent. Pour qu’ils acceptent de le faire, tlreéxessaire en particulier que le maillon
ferroviaire de la chaine de transport soit audttaefe que possible. Tant le gestionnaire de
l'infrastructure que le transporteur peuvent y dbaer. Le premier doit pouvoir fournir des
sillons de bonne qualité, sans donner systématigoela priorité aux passagers. Sans cela, la
vitesse commerciale reste médiocre. Le secondydagintir une excellente fiabilité, ce a quoi
un exploitant n'est pas suffisamment incité en deafce de concurrent. L'analyse des
expériences étrangeres, notamment I'étude des @ays transport combiné parvient a se
tailler une part de marché substantielle, confiomite double analyse. Le jugement global qui
ressort, tant dans I'évaluation des politiques gla@s les recommandations, en est la
conséquence logique. Il apparait d’abord esseqtelles politiques et mesures adoptées par
les pouvoirs publics s’adressent aux trafics quivpat étre concentrés, notamment aux flux
qui empruntent les grands axes en général et admtxe point d’entrée ou de sortie est un
grand port a conteneurs en particulier. Par asleilirest clair que les mesures n’opéreront a
plein que si la qualité du transport combiné luinpet d’étre concurrentiel par rapport au
secteur tout routier.
La qualité de service a d’ailleurs fait I'objet gdusieurs études en France dont un sondage
de la FNTR en février 2001 :
A la question «Quels types de mesures vous in@t@ra utiliser la technique rail-route ? »

les transporteurs routiers non utilisateurs fostrégponses suivantes.
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* une ponctualité sans faille des opérateurs : 42,1 %

* des délais garantis : 38,6 % ;

* une meilleure information concernant ce type deiser. 28 % ;
» une amélioration des dessertes ferroviaires : ;8

» des tarifs plus compétitifs (au prix du marché ieit 21 % ;

» des trains plus fréquents : 19,2 %

« une meilleure organisation des dessertes terminde® % ;

» de meilleurs sillons (modification des heures lenitle dépot et de remise) : 8,7 %.

De la méme maniere, les transporteurs-utilisatelurscombiné souhaitent tous voir le
transport rail route se rapprocher du taux de patité offert par le transport routier de bout
en bout, c’est a dire de I'ordre de 98 % voire ¥0Is souhaitent également voir appliquées

des pénalités de retard a I'opérateur reconnult¥éfapar I'instauration de « délais garantis »

d) Les aménagements d’infrastructures :

La localisation des plates-formes :

A cet égard, plusieurs études ont montré que daimité entre le point d’enlevement des
marchandises (usine, dépdt, ..) et la plate-foraieroute est un critere décisif dans le

décision du chargeur ou du transporteur d’utilisdransport combiné.

Lignes a priorité fret :

Trés peu d’axes ferroviaires du réseau européeh cédliés fret actuellement, bien que
guelques axes soient de plus en plus spécialiséddpuis quelques années.

A titre d’exemple, dans ses projets d’'investisses)eRFF décrit comme « souhaitable » la
mise en oeuvre d'une « structuration du graphigueaptivité » pour les lignes suivantes :

— Metz-Strasbourg-Mulhouse-Béle ;

- Le Havre-Rouen-Mantes-Paris ;

— Paris-Tours-Bordeaux-Hendaye ;

— Paris-Orléans-Limoges-Toulouse ;

— Montpellier-Perpignan.

Il s’agit, a travers ces graphiques par activitétablir des regles claires et équitables de

priorité entre voyageurs et fret afin d’amélior@icbmpétitivité du rail en terme de temps.
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Mise au gabarit B1

La carte ci-dessous illustre la situation des Btftectures ferroviaires en terme de gabarit,

pour les principaux itinéraires utilisés par lengport combiné en Europe.
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Figure 21 : Principaux axes ferroviaires utilisés pr le transport combiné rail-route

A titre de rappel, il est a noter que le gabaritdBpermet pas le passage des conteneurs high
cubes, a moins d'utiliser des plateaux surbaidsésevanche, le gabarit B1 est parfaitement
adapté aux high cubes sur plateaux ordinairesnEmfjabarit C permet quant a lui le passage
de tous les types de conteneurs utilisés en Europe.

On voit sur la carte que I'ensemble des granderiiines domestiques et internationaux de
transit des réseaux ferroviaires belge, néerlan@dismand et autrichien disposent soit du
gabarit C, soit d’'un gabarit intermédiaire entredT .
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En France, la situation est plus mitigée. La pludas grands axes domestiques et de transit
traversant la France sont limités en gabarit.

Des contraintes de gabarit persistent en Grandefdre, en Espagne et en ltalie et
constituent des obstacles au captage des fluxepaahsport combiné. En Espagne, aucune
ligne n'est au gabarit B1 et I'écartement n’est g@ndard. La nouvelle ligne a I'écartement
européen et gabarit B1 entre Perpignan et Barceh@neera mise en service que dans le
courant 2006..

En Grande-Bretagne, le réseau est limité au gabace qui est extrémement pénalisant pour
le transport combiné.

Ces « goulots d’étranglement » en terme de galeardviaire ne permettent pas de constituer
une offre ferroviaire « de bout en bout » au galti Or la tendance des 5 derniéres années
se traduit par une utilisation croissante des cmues « high-cube », qui nécessitent le gabarit
B1. Selon un spécialiste des transports terrestrege High Cube (hauteur de 9'6) est le
conteneur standard a venir pour les échanges cariaaertranscontinentaux Est/Ouest de
marchandises diverses ». Cette appréciation regasele constat que la marchandise
transportée est de moins en moins pondéreuse deeplplus de valeur ajoutée) et qu'il est
nécessaire de maximiser le volume de 'unité despart pour couvrir les frais fixes unitaires

(manutention, codt au km).

3) Les politiques de relance du combiné au niveawmmunautaire

Les politiqgues communautaires en faveur du transpmnbiné sont orientées selon 5 axes
principaux :
 Jlaide ala R & D a travers les Programmes comnuaasecherche et développement
(PCRD) (nouvelles technologies intermodales, nouxeschémas organisationnels,
nouvelles méthodes statistiques) ;
* le financement de projets pilotes dans le cadrBAGT (Pilot Actions for Combined
Transport) ;
* le financement partiel de grands projets d’infiastures intermodales ;
» lalibéralisation du marché du transport de fret ;

* la standardisation des équipements de transpotioém
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a) Les principales mesures directes relatives andport combiné prises au niveau

communautaire depuis 10 ans :

Aide a la recherche et au développement

Programme THERMIE sur le transport combiné

Plusieurs études relatives au transport combiné&tnfinancées dans le cadre de ce
programme

innovation technique (développement de matérielerratifs a la technique
traditionnelle de levage par pinces),

diffusion de l'information sur le transport combjrgour sensibiliser les chargeurs et
transporteurs.

Programme d’ EUROSTAT

Amélioration des systéemes d’information et desstigties de transport combiné

Normalisation/réglementation

Harmonisation et standardisation des unités de@mh intermodal (trés poussée pour
les conteneurs mais peu avancée pour les caisseles)o

Autorisation d'un PTC 44 tonnes pour les camionfeotfiant des pré et post-
acheminements (au lieu de 40 tonnes)

Accord Européen sur les grandes lignes de trangponbiné international et sur les
installations connexes (projet AGTC édicté par CH¥J en 1991- adopté par décret
94-310 du 14 avril 1994) L'AGTC vise au développaind’'une norme de qualité
commune relative aux infrastructures de transpamhiné sur les principaux

corridors de transport européens

Aide au financement de projets intermodaux

Développement du Réseau Transeuropéen de frets’agit de projets destinés

(totalement ou partiellement) au transport combiné.

Parmi les principaux projets, on peut citer :

Transport combiné France-lItalie (en cours),

Betuwe Line (4,4 milliards € de financement hollaisj,
Axe Perpignan-Figueras,

Axe Vérone-Munich.

Programme communautaire PACT (Pilot Actions for Gorad Transport)
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Il s’inscrit dans le cadre de la mise en place dystéme de transport équilibré et durable. La

Commission a consacré 18 millions d’€ sur la pé&id®92-1996 et 35 millions d'€ a ce

programme sur la période 1997-2001. Le programm@TRArée en 1992, a donné lieu a 167

projets concrets, lancés entre 1992 et 2000.

b) Principales mesures indirectes relatives au $f@ort combiné prises au niveau

communautaire depuis dix ans

Financement (partiel) de projets de R & D

* Projets d’amélioration de [linteropérabilité (ERTMSEuropean Rail Traffic

Management System). Ces projets ont contribué di@erél’efficacité du transport

combiné.

Mesures réglementaires

e Libéralisation du transport de fret ferroviaire 959 transposition de la directive

91/440). La libéralisation du marché est surtodnaeée en Italie et aux Pays-Bas, qui

ont fait de larrivée de nouveaux acteurs un élénfent de leur stratégie de

développement du transport combiné. En Allemaguoe)qyes opérateurs privés se

sont développés (IKEA, BASF). En France en revanlgheontexte institutionnel est

peu favorable a I'apparition de nouveaux opératdargansport combiné.

» Les politiques communautaires vis-a-vis du moddieou

0]

O O O O O

tarification routiere ( Cependant la Iégislatiorragaéenne n’autorise pas les
Etats membres a imposer des péages routiers exci&daiveau des codlts
d’infrastructure) ;

libéralisation du transport routier (dont le calpag;

normes environnementales pour les camions ;

réglementation anti-bruit ;

réglementation sur le temps de conduite des chasffeutiers ;

réglementation sur les jours d’interdiction de aiation des poids lourds.

En conclusion, force est de constater que Le pamsntermodal, qu’il marie la route a la

mer, au rail ou au fleuve, ne saurait étre mis @wee dans n’'importe quelles conditions et

n'importe ou. Il faut au contraire concentrer I§oms sur les cas ou il a le plus de chance de

montrer son efficacité technique et commerciales&t rentabilité socio-économique et
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financiére. Les solutions intermodales sont ent effiicaces sur des axes de trafic lourd, sur
de longues distances.

Une aide publique au lancement du transport comlipioér traverser une inévitable période
d’apprentissage, semble indubitablement nécesdamastruction, acces et tarification des
infrastructures, fiscalité, réglementation du tihwveormalisation technique et interopérabilité,
ouverture et régulation des marchés du transpédglementation des émissions et des
nuisances : les pouvoirs publics ont a jouer siaméinent sur une vaste gamme de moyens
pour contribuer, avec les acteurs privés, au depelment d’'une solution intermodale qui
associe, chacune pour ses qualités particulieessdiverses techniques de transport et en

particulier du réseau ferré qui ne cesse de décline
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IV LA POLITIQUE EUROPEENNE

A) La mobilisation des opérateurs

Doubler, au minimum, a I’horizon 2010 le trafic f@riaire de marchandises est un énorme

défi a la fois pour les gestionnaires d’infrastaues et pour les entreprises ferroviaires.
1) Valoriser les réseaux existants

L'objectif a atteindre concretement pour Réseaud-de France (R.F.F.), propriétaire des
infrastructures ferroviaires francgaises (et donspo@sable de la programmation, du
financement et de la réalisation des investissesherst de mettre a la disposition de la
S.N.C.F., chargée de leur exploitation, un résagdes capacités d’infrastructures (sillons)
performants. En priorité, avec des sillons inteaamgtux de qualité qui permettent des vitesses
d’acheminement améliorant I'efficacité et la fidgildu mode ferroviaire.

Il est nécessaire pour cela de renforcer I'effigadu réseau : engager des investissements de
déssaturation pour éliminer les nombreux goulot®trdhglement qui limitent le
développement du trafic, notamment aux abords desdg centres urbains. 30 goulots
d’étranglement, parmi les 80 identifiés en Frammjraient ainsi bénéficier, pour une part,
d’'une aide européenne.

Cette déssaturation passe aussi par la mise ee placregles dattribution des sillons

favorisant le développement des transports de raadibes.

2) Créer des infrastructures ferroviaires nouvelles

Afin de répondre a I'objectif de croissance globadilefret ferroviaire (dépasser 100 milliards
de tonnes-kilomeétres par an) et de tendre progeyssint vers un réseau dédié ou a forte
priorité fret, il est nécessaire de compléter kead actuel par de nouvelles connections ou
des contournements de certaines agglomérationgpéOnciter, pour la France : Lyon, I'lle-

de-France, Metz - Nancy, Nimes - Montpellier, etc.)

3) Un impératif : offrir des services de qualité

Les chargeurs, entreprises clientes des opérdmuosiaires, posent comme condition, pour

recourir au transport de marchandises par raiméleoration de la qualité du service de
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transport : fiabilite, flexibilité et réactivité dffre de transport sont les qualités prioritaire
exigées du fret.

Pour renforcer leur compétitivité et attirer de vweaux clients, les opérateurs ferroviaires
doivent augmenter a terme la vitesse moyenne des tile fret : cela permettrait a la fois une
réduction des codts liés aux durées de transparieehausse de l'attractivité du service.

Des solutions techniques sur lesquelles travaittuedlement la S.N.C.F. permettront
d’augmenter les volumes transportés : utilisatidns pintensive du matériel roulant ;
accroissement du poids maximal par essieu jusdutarihes ; passage a des trains lourds de

plus de 750 metres ; renouvellement et modernisatiomatériel ; localisation G.P.S.; etc.

B) Une politique d’investissement massif

1) L’Europe

La revitalisation du chemin de fen Europe nécessite un plan d’aide exceptionnel. L’'Union
européenne participe actuellement a hauteur de 1@e%6 investissements, ce qui est
largement insuffisant pour mener a terme la réaisade ces projets dans le cadre des
Réseaux trans-européens de transport (R.T.E.).
Les trois lignes d’actions proposeées par le livemb adopté en septembre 2001 :
(a'horizon 2010)

* Mettre en place un systéme de tarification équet@iolur tous les modes de transport.

* Donner au rail une place prioritaire dans le déwedmment des réseaux

tanseuropéeens.

» Créer un espace ferroviaire européen intégre.
Etant donné ses capacités excédentaires et sde failx de pollution, il faudrait davantage
utiliser le rail pur lutter contre les encombrensendutiers qui paralysent actuellement le

secteur du transport et dont le colt externe 6&0,5% du PIB de la Communauté.

a) Les textes législatifs :

* 91/440: elle stipule la nécessité de soumettre les prnses de transport ferroviaire a
une gestion saine et demande aux Etats membregdigrer 'endettement des
entreprises publiques. Celles-ci doivent deverdépendantes de I'Etat et étre dotées
d’'un budget et d'une comptabilité propres. Afin dendre plus transparente

I'utilisation des fonds publics, la directive dendanen outre de séparer la gestion de

Master Management Logistique Industriel et Comna¢ren Milieu International 48



PERSPECTIVES DU FRET FERROVIAIRE EUROPEEN

linfrastructure de l'activité de transport. La elitive donne aux opérateurs de
transport ferroviaire le droit d’accéder aux seggicle transport combiné offerts dans
d’autres Etats membres.

95/18: définit des principes de gestion saine et fige driteres minimaux pour qu’une
entreprise obtienne une licence ferroviaire, exitgen d’honorabilité, capacité
financiére et professionnelle.

95/19: repartition des capacités d’infrastructure fel@oe et perception de

redevances d’utilisation de l'infrastructure.

«Premier Paquet ferroviaire » Infrastructure ferroviaire (2001)

2001/12: Acces a l'infrastructure. Les Etats membres eoivmodifier leur législation
afin de permettre aux entreprises internationales transport de marchandises
d’accéder aux 50000 Km du réseau transeuropéemetidéefroviaire (RTFF) le 15
mars 2003 au plus tard.

2001/13: Octroi de licences aux entreprises ferroviaifdermes communes pour
I'octroi des licences valables sur tout le terrggade la Communauté.

2001/14: Reépartition des capacités et tarification. Celitective demande aux Etats
membres de répartir les capacités d'infrastructligemaniere équitable en faisant
appel a un organisme indépendant vis-a-vis desemiges ferroviaires. Les Etats
membres doivent également communiquer dans un dadurde référence les
informations précises afin que I'entreprise fereang puisse préparer le plan de
développement du service (restrictions, conditidiecces...). Les Etats membres
conservent le droit de fixer les redevances dagtion des infrastructures de maniere
a permettre une concurrence équitable avec lessantodes de transport et de couvrir

au moins le colt marginal.

«Deuxieme Paquet ferroviaire »Un espace ferroviaire européen intégré (2004)

2004/49: Developpement d’'une approche commune de la Bé&derroviaire. Elle
introduit les certificats de sécurité nécessairtsuge entreprise ferroviaire. Process et
indicateurs communs de sécurité. Structure indéeedi’enquéte sur les accidents.

2004/50: Accélérer l'intéropérabilité et I'étendre a l\eerture du réseau.
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« Reglement 0881 création de [I'’Agence européenne pour la sécunte
l'interopérabilité ferroviaire (ERA). Pilotera dgsoupes d’experts techniques chargés
de trouver des solutions communes.

» 2004/51: Extension et accélération du marché de frebfeaire. Ouverture complete
du marché aux services de fret internationaux (ea@®) sur tout le réseau européen
en 2006.

« Adhésion a I'OTIF: Organisation Intergouvernementale pour les Traris
Internationaux ferroviaires. Elabore des réglesrpeutransport de marchandises

dangereuses ou sur les normes techniques du nhabétemnt.

«Troisieme Paquet ferroviaire » én cours de discussion)

» Proposition de directive concernatibuverture du marché pour les services
internationaux de transport de passagers par ckearifer en 2010.

* Proposition de directive relativela certification des conducteursde locomotives et
de trains affectés au transport de passagersmaddandises dans la Communauté.

* Une proposition de réglement concerndesg droits des passageren transport
ferroviaire international.

e Une proposition de réglement concernémtqualité des servicesde transport de
marchandises par chemin de fer.

b) Exemple de projets européens :
 ERTMS Européan Traffic Control Systems ( signai@saget contréle-commande )
* Locomotives d’'un nouveau type (Classe 66 maténsdrecain). Diesel et tous types

d’électrification.

2) La France

En France, le gouvernement a doublé les financeamenhsacrés aux infrastructures
ferroviaires et au transport combing, passant @enliard de francs en 1997 a 1,53 milliard
en 2000. La part publique des projets ferroviaggtsmaintenant, pour partie, cofinancée par
lescollectivités territoriales, notamment dans les contrats de plan Etat-régiprigint vu les
credits ferroviaires multipliés par dix entre l&gipdes 1993-1999 et 2000-2006.

Le programme global d’investissements alloué auveld@pement du transport ferroviaire

dans le cadre des contrats de plan 2000-2006 eieé83 milliards de francs. Parmi ces 33
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milliards, les projets concernant le fret, spéciment ou en partage avec le trafic de

voyageurs, représentent environ 13 milliards decsa

Les consommateurs préts a participer

Sondage SOFRES : L'opinion des Européens surdliat®n du colt des nuisances dans les
tarifs de transport.

69 % des habitants des grands pays européens fasordbles :

74 % des Britanniques et des Allemands

66 % des Italiens

65 % des Espagnols

64 % des Francais

La création d'infrastructures nouvelles demande délgis de concertation, d'études, de
conception et enfin de réalisation incompressitlleaviron dix ans.
Il existe donc un inévitable décalage entre le e I'action publique et celui de I'opinion

gui demande des réponses rapides a ses préocagpatio
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CONCLUSION

La dégradation de la part du rail dans le trafialtde marchandises pourra étre endiguée puis
une reprise pourra étre amorceé si le rail se posiB dans 'UE comme une réelle solution

alternative.
Les conditions a ce changement sont que :

* |l y ait un réseau véritablement européen gracénteropérabilité et aux projets
transfrontaliers.

» Le prix des transports routiers soit valorisé eenpnt en compte I'ensemble des codts
externes engendrés par ce mode de transport.

* Le prix des carburants d’origine pétroliere sagngficativement plus élevée au niveau
europeéen.

» Les préoccupations environnementales et de séaegeconsommateurs soient plus
importantes

* |l y ait une offre ferroviaire plus adaptée (c-ajolus flexible, plus fiable et plus
compétitive)

* 'y ait un rééquilibrage entre les lignes « voyageet les lignes « fret »

* La libéralisation du fret ferroviaire dépasse kesistances
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