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LES OPERATEURS ,
FERROVIAIRES DE PROXIMITE,
UNE IDEE D’AVENIR

L’une des raisons majeures

de la diminution de
Pattractivité du fret ferroviaire
par rapport a la route

est le cotit élevé des phases

de desserte terminale,

alourdi par la centralisation
excessive des opérations.

Le concept d’opérateur
ferroviaire de proximité (OFP),
par la souplesse d’exploitation
et la maitrise des cofits

qu’il autorise, contribue

au retour du rail dans

cette compétition.

REPERES

Les mutations de l'économie, le recul
relatif des flux lourds, "évolution du
transport vers la logistique, l'exigence
des flux tendus et de fiabilité corres-
pondante, la croissance de la part des
envois diversifiés de petite et moyenne
taille, wagons isolés, aux destina-
tions dispersées dans l'Europe et le
monde, ont bouleversé le marché. La
route s’est remarquablement adaptée
a U'exigence logistique. Le rail a perdu
du temps, y compris le combiné qui a
perdu des parts de marché. Mais il n'a
pas dit son dernier mot, notamment
parce que son apport écologique est
valorisable aupres du client final et de
la collectivité.

]

"APOGEE du fret ferroviaire en

France et en Europe a coin-

cidé avec celle

de I'industrie
lourde avec laquelle il
était en osmose. Louis
Armand (24), ingénieur
visionnaire, avait su
bousculer les archaismes
d’alors, mobiliser les
technologies, créer I'élan
humain qui caractérise
les grandes mutations.
Les trafics lourds étaient traités par trains
entiers 2 haute productivité. A coté de
ce socle d’activité tres rentable, la SNCF
avait congu un service, le « lotissement »,
organisé autour d’un réseau de triages-
relais offrant un service pour les envois
dispersés de petite et moyenne taille,
aujourd’hui qualifiés de wagons isolés,
et avait développé avec des partenaires
routiers une offre de transport combiné.
Cette organisation a longtemps donné
satisfaction. Elle reste une référence che-
minote.

UNE NOUVELLE DONNE

Pris isolément aucun envoi diffus ne peut
étre rentable. Et les marchandises ne se
regroupent pas spontanément comme

« Les marchandises
ne se regroupent
pas spontanément
comme le font
les voyageurs »

ANDRE THINIERES (59) EHE R A

le font les voyageurs. Le rail moderne
est donc confronté a un double défi :
d’une part s’inscrire avec
une haute fiabilité dans
la chaine logistique de
chacun de ses clients ;
d’autre part organiser
les synergies interclients
génératrices de pro-
ductivité, tant pour la
séquence terminale que
pour la séquence longue
distance. Ce lien logis-
tique nouveau doit s’enraciner dans les
territoires.

Le positionnement géopolitique de la
France, au carrefour de 'Europe atlan-
tique, I'atout, encore peu valorisé, de

UN DEFI A RELEVER

La récente Conférence pour la relance
du fret ferroviaire a mis en évidence
l'attente de tous les secteurs de l'éco-
nomie d'une offre ferroviaire compé-
titive et fiable tant pour les envois de
wagons isolés que pour le transport
combiné. Le ferroviaire francais doit
relever ce défi pour rester un maillon
fort de 'Europe ferroviaire, contribuer
au redressement industriel et valoriser
son savoir-faire technique et humain.

LE DECROCHEMENT DU FRET FERROVIAIRE FRANCAIS
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ses fagades maritimes et la faible part DECOMPOSITION DU TRAFIC FERROVIAIRE
de marché du ferroviaire dans les ports SUR LE SOL FRANCAIS EN MILLIARDS DE T.KM

frangais font de 'avenir du fret ferroviaire

une question économique, écologique et
politique majeure.
De bonnes connexions a I'Europe ferro-
viaire seront un atout pour nos territoires
et leurs entreprises.

UNE SITUATION ALARMANTE

La situation du fret ferroviaire frangais
est alarmante. La France et I'Allemagne
ont longtemps fait jeu égal. En 2000, la
part de marché du rail y était la méme,
15 %. En dix ans le trafic a augmenté
de 43 % outre-Rhin, la part de marché

augmentant légérement & 16 %, alors

qu’en France le trafic chutait de 40 %, la Les trois segments du fret ferroviaire ont évolué trés différemment depuis sept ans : pour assainir
part de marché tombant 2 10 %. L’effet ses comptes, Fret SNCF a réduit son offre de wagons isolés [passée de 750 000 a 180 000),
alors que les entreprises alternatives se focalisaient sur le train entier, dont le volume total

de l'introduction de la concurrence a été s > r 0 ‘etrainen
a légérement augmenté depuis 2007, tandis que le combiné baissait de 30 %.

trés différent dans les deux pays. Depuis

1994 en Allemagﬂe, DB Schenker, B. Meignien - Sétra 2013 - Sources diverses.
l'opérateur historique, est en croissance, ]
EVOLUTIONS RESPECTIVES DES TRAFICS DE FRET et les nouveaux opérateurs ont atteint
FERROVIAIRE EN ALLEMAGNE ET EN FRANCE progressivement 30 % ; c’est un effet

gagnant-gagnant pour tous, y compris les

quelque soixante-dix opérateurs locaux
territoriaux et portuaires qui jouent un
r6le important dans la vitalité ferroviaire.
En France, & partir du 1¢ avril 2006, les
nouveaux opérateurs ont pris en sept ans
une part de marché de 34 %, mais cela
est largement d( 2 la réduction volontaire
d’activité de SNCF Geodis sur le marché
du wagon isolé qu'ils n’ont pas, et de loin,
compensée.

Contrairement a une idée répandue, cette
chute n’est pas due 4 la concurrence. Elle
s'explique d’une part par la dispersion
territoriale de notre économie, d’autre
part par la distension du lien territorial

B. Meignien, Sétra 2013. Parts modales : rail, route, fleuve, pipelines. Sources : SOeS (r : données révisées), v K e, .,
VDV (c : données corrigées - parts modales avant 2002), Wettbwerbsbericht DB 2013, 2012 et 2007. du rail et sa faible adaptablhte locale, lice

] A sa centralisation « 2 la frangaise ».
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UN NOUVEAU GENRE
D’OPERATEUR FERROVIAIRE
Avant méme I'introduction de la concur-
rence, Patrice Raulin (66), alors directeur
des Transports terrestres, s'est inquiété
des effets du plan de
SNCF Geodis, visant
le retour 4 I'équilibre
de son activité ferro-
viaire, se traduisant
par un abandon des
trafics non rentables,
légitime du point de
vue du groupe, mais
qui provoquait une
chute du ferroviaire en voie de devenir
inévitable. Il a proposé au ministre des
Transports de 'époque, Gilles de Robien,
en accord avec Alain Rousset, président
de I'Association des Régions de France,
Louis Gallois, président de la SNCEF, et
Jean-Pierre Duport, président de RFF,

« Explorer de nouvelles
modalités d'ancrage
du ferroviaire
dans les territoires »

de lancer une mission confiée & Jacques
Chauvineau (60), initiateur du TER au
sein de la SNCF.

Il s’agissait d’explorer de nouvelles moda-
lités d’ancrage du ferroviaire dans les
territoires ; sa faible
adaptabilité et le colit
élevé des séquences
terminales, évalué a
pres de 50 % du colit
total, pénalise toute la
chaine ferroviaire et
logistique. Le premier
rapport de cette mis-
sion recommandait
la création d’opérateurs ferroviaires de
proximité.

NEUF ANS APRES

Le concept s’est imposé. Les premiers
OFP se sont créés sous I'impulsion
notamment de Hubert du Mesnil (69),

alors président de RFF, qui y voyait
la reconstitution d’un effet de réseau
partant d’initiatives décentralisées. Le

OBJECTIF OFP

Devant l'ampleur des enjeux fret et
la lenteur de la propagation des OFP,
un certain nombre d'acteurs éco-
nomiques, en complet accord avec
Dominique Bussereau, ministre des
Transports, lui-méme trés convaincu
du caractere stratégique des OFP, ont
décidé de créer l'association Objectif
OFP, destinée a aider a la création de
ces nouveaux acteurs.

Objectif OFP s’est créée en janvier
2010.

Les membres fondateurs, CCI France,
CGPME, FIF, TLF, UPF, AFPI et RFF,
ont recu le support initial de la CDC,
de FNTP et FNTR. Depuis, tous les OFP
indépendants des grandes entreprises
ferroviaires ont adhéré.

DEUX OPERATEURS FERROVIAIRES DE PROXIMITE

REGIORAIL LR (TPCF) PYRENEES-ORIENTALES

L'OFP est né de la réaction des collectivités territoriales, qui n‘ac-
ceptaient plus de voir croitre le trafic routier dans la vallée de l'Agly,
tandis que le trafic ferroviaire s'effondrait sur la ligne Rivesaltes-
Saint-Martin-Lys (450 000 tonnes en 1994,10 000 tonnes en 2009).
TPCF, opérateur de train touristique, est sollicité.

2010 : Licence et certificat de sécurité pour TPCF Fret et début des
opérations.

2012 : TPCF, pour financer son développement, change de modele et
Régiorail entre au capital.

2013 :150 000 tonnes.

TPCF développe un service régional (pate a papier Saint-Gaudens,
alumine Gardanne, bois Caudiés et Castres, manceuvre au Boulou).
Effectif : 19 personnes, 5 locomotives. Equilibre financier.

DR

OFP ATLANTIQUE

Le Port de La Rochelle a créé en 2010 un opérateur ferro-
viaire portuaire : OFP La Rochelle, actionnariat Port (75,1 %),
ECR (24,9 %), afin d’accompagner le développement du
port en réalisant le transport ferroviaire de marchandises a
origine ou destination du port pour tout client sur 'ensemble
du territoire francais.

Début de U'exploitation le 8 octobre 2010, base 2 trains par
semaine.

2012 : 1 train par jour, 250 000 tonnes. Résultat en équilibre.
Le Port de Nantes entre au capital, OFP Atlantique est créé
(La Rochelle 50,2 %, Nantes 24,9 %, ECR 24,9 %).

2013 :350 000 tonnes constituées de céréales, produits pétro-
liers, pate a papier et de flaconnage.

Effectif : environ 20 personnes, 4 locomotives. Bénéficiaire.

DR
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premier OFP, dans le Nivernais-Morvan,
notamment en montrant 'ampleur des
économies possibles dans la remise en
état et l'entretien de lignes capillaires
fret, a mobilisé des chargeurs, les groupes
Lafarge et Eiffage, qui sont
entrés au capital. Il a péren-
nisé une ligne desservant

« Redonner

complexe, inaccessibles & une organisa-
tion centralisée.

Cette massification active multiclients,
multiproduits, au sein d’'un méme ter-
ritoire, peut redonner une pertinence
économique 2 la desserte
ferroviaire d’entreprises que
les organisations tradition-

des carri¢res de granulats et une Pertinencg nelles ne savent plus assurer.
de ballast, menacée d’étre , , Elle permet aussi de mixer
fermée. economique des envois conventionnels

A ce jour, sept OFP sont
opérationnels dans les ports
et les territoires, rendant
crédible leur viabilité écono-
mique. Suffisamment pour
susciter la création d’une
holding, Régiorail, 4 I'ini-
tiative d’'un commissionnaire de trans-
port belge, Eurorail, et d’une holding
ferroviaire basée en Pennsylvanie, Rail
Development Corporation, convaincue
de l'avenir européen des OFP. Regiorail
est entré au capital de plusieurs OFP.

Ces premiers pas des OFP ont aussi
montré leur fragilité dans un univers
ferroviaire frangais, contrairement a son
homologue allemand (centralisé et peu
ouvert, voire méfiant, a I'égard de l'ini-
tiative et de la diversité locales). Les
OFP sont des PME ferroviaires territo-
riales aux moyens humains sédentarisés
et polycompétents, adaptables a la réa-
lité de 'activité de leur territoire. Elles
réduisent le cotit des dessertes terminales,
point faible du transport ferroviaire fret,
et lui apportent une présence commer-
ciale et logistique spécialisée, concentrée
sur un territoire restreint. Elles peuvent
aussi assurer des trains complets sur des
distances pertinentes. Leur autonomie,
organisationnelle et économique, leur
donne l'initiative entrepreneuriale et la
créativité indispensables pour répondre
A la diversité des besoins d’une économie

NAISSANCE DES PGl

a la desserte
ferroviaire
d’entreprises »

et combinés, permettant
une offre dans des zones
n’ayant pas le potentiel pour
un train combiné spécialisé.
Certains flux denses, poten-
tiellement traitables par
trains entiers, peuvent étre
étalés et lissés dans le temps pour devenir
des « flux socles » régularisés, autour
desquels se condensent d’autres envois
de plus petite taille vers des destinations
homogenes. Ce travail de mutualisation
territoriale est de nature & augmenter la
charge des convois, donc la productivité
des opérateurs 2 longue distance.

RELANCER

LE FRET
FERROVIAIRE,

UNE PREOCCUPATION
AU PLUS HAUT
NIVEAU

La récente Conférence pour
la relance du fret ferro-
viaire lancée par le ministre
des Transports, Frédéric
Cuvillier, a mobilisé des
acteurs économiques et
des professionnels de la logistique pour
explorer de nouvelles voies de dévelop-
pement du fret ferroviaire, notamment
en insistant sur I'indispensable simplifi-
cation de la réglementation et le role des
technologies numériques.

« Les OFP
sont le premier
maillon du
fret ferroviaire
de demain »

DOSSIER

Le groupe « Fret ferroviaire et proxi-
mité », présidé par CCI France, a proposé
un programme d’action que les forces
économiques, inquiétes de la situation du
fret ferroviaire, ont d’ores et déja engagé,
dans la limite de leurs possibilités.

Ce programme repose sur la sensibilisa-
tion des acteurs économiques locaux a
Ienjeu territorial du fret et 'importance
pour eux de s’impliquer dans sa relance.
Il s’agit de généraliser une dynamique
de « clusterisation » déja amorcée et de
provoquer une appropriation de 'enjeu
fret par les acteurs économiques. Cela
implique en particulier d’informer les
transporteurs et logisticiens locaux des
installations ferroviaires d’un territoire
et de leur état en vue d’éventuelles initia-
tives logistiques.

DES PISTES FERROVIAIRES
NOUVELLES

L’esprit de la Conférence se prolonge par
'examen de pistes ferroviaires nouvelles :
donner acces aux OFP, en période de
démarrage, 4 des matériels anciens amor-
tis non utilisés, donner la possibilité aux
chemins de fer touristiques d’étendre leur
activité au fret, rechercher,
en partenariat avec leurs uti-
lisateurs, la simplification
de I'entretien et des modali-
tés d’exploitation des lignes
capillaires.

Les OFP sont le premier
maillon du fret ferroviaire
de demain, activité indus-
trielle complexe, multiac-
teurs, qui devra articuler
trois échelles spatiales : territoriale, natio-
nale, européenne. Ils illustrent la capacité
d’initiative et d’innovation qui existe
dans les territoires mais aussi la difficulté
francaise a surmonter les inerties et obs-
tacles qui la brident. B

En 2009, a Uinitiative du ministre des Transports, Dominique Bussereau, la loi a autorisé RFF a confier l'entretien de lignes spécialisées
au fret a des prestataires autres que SNCF Infra. Le but était de cibler un entretien plus adapté au trafic attendu. Ces « PGl », presta-
taires gestionnaires d'infrastructure, ont notablement abaissé le colt d'entretien de certaines lignes, contribuant a en consolider la
pérennité. De méme, les ports ont délégué la maintenance de leurs voies a des PGl portuaires.

A ce jour, quatre PGl sont en activité sur le réseau ferré national, dont deux sont aussi des OFP, et neuf sont actifs dans les ports.



