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LEXIQUE et TERMINOLOGIE

Transport combiné

Recours aplusieurs modes de transport pour un seul envoi de porte aporte, sans rupture de
charge. Le réle de la route est limité au pré- et/ou post-acheminement. Le chemin de fer ou
la voie navigable sont utilisés pour la partie intermédiaire, c’est-adire la plus longue, du
trajet. Le transport combiné rail-route désigne un transport combinant les modes routier et
ferroviaire.

Multimodalité
Utilisation de plusieurs modes pour un méme transport de marchandises.

Trafic combinable
Somme du trafic combiné et des trafics routier et ferroviaire accessibles au combiné.

Point nodal
Chantier ol sont constitués les trains d'origines et de destinations diverses.

Chantier intermodal
Terminal de transbordement permettant les transferts d’'un mode de transport al'autre (le
plus souvent entre mode routier et mode ferroviaire).

Plate-forme multimodale

Zone délimitée alintérieur de laguelle sont exercées, par différents opérateurs, toutes les
activités relatives aux transports, ala logistique et ala distribution des marchandises, tant
pour le transit national que pour le transit international (stockage, groupage,
dédouanement...). Elle est desservie par une pluralité des modes de transport, la route, le
rail, la voie d’eau maritime fluviale, canalisée, la voie aérienne. On y retrouve les services
associés comme les centres routiers ou les chantiers de transport combiné, ou d’autres
services communs favorables au développement des entreprises localisées sur la zone.

UTI

Unité de Transport Intermodal. Conteneur maritime, caisse mobile, remorque « kangourou ».
Ces unités de charge facilitent la manutention et le passage d’'un mode de transport aun
autre.

Conteneur ISO

D’origine maritime, ce sont des cadres d'acier rigides, pouvant étre gerbés (c'est-adire
empilés sur plusieurs niveaux), a lintérieur desquels peuvent étre chargées des
marchandises diverses. Plusieurs types standards existent : 20, 40’, high cube, flat, reefer.

EVP
Equivalent Vingt Pieds (ou TEU : Twenty Equivalent Unit). Le container standard mesure 20
pieds de long (6,10 m) et 8 pieds de large (2,44 m).
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Caisse mobile ( ou swop body)

Unité de transport intermodal utilisée uniquement en transport rail-route continental, elle ne
peut pas étre empilée (gerbée). Sa manutention s'effectue verticalement (saisie par le bas
par des pinces de préhension). Elle peut étre carrossées de facons différentes pour
s’adapter aux besoins de transports spécifiques.

Remorque bimodale
Technique dite « kangourou » . Ce systéme permet le chargement horizontal de la seule
remorque routiére sur wagon (comportant une poche permettant de caler les roues).

Gabarits de chargement ferroviaires
Limites d’encombrement que doit respecter le couple wagon-UTI pour s’inscrire dans le
profil offert par les ouvrages d’art des lignes parcourues :

CONTENEURS CAISSES MOBILES REMORQUES
A B B+ A B B+ A B B+
H:2,61 |H: 290 [H:290 |H:2,675 |H:2,905 [H:3,005 |H:3,52 |H:3,75 [H:3,85
1:2,43 [:2,43 |1:2,59 1:2,50 |1:2,50 |:2,60 I: 2,50 [:2,50 |1:2,50

(Hauteurs et largeurs en metres)

Le wagon aplate-forme standard utilisé pour le transport intermodal en Europe continentale
est al,175m au dessus des rails.

- gabarit UIC* A: la hauteur au-dessus des rails est de 3,85m (UTI = 2,675m + wagon =
1,175m) et la largeur d’environ 2,55m.

- gabarit UIC B: hauteur 4,07m ; largeur 2,55m.

- gabarit UIC B+ ou approximativement UIC GB1*: hauteur : 4,18m ; largeur 2,72m. Ce
gabarit autorise la circulation ferroviaire banalisée des UTI hors normes. La hauteur
standard (minimum) des pneus de camion sur un wagon est de 0,33m. Additionnons
3,85m pour un camion de 4m avec suspensions dégonflées, et la hauteur requise est de
4,18m.

*UIC GBL1 est le standard intermodal européen de la Communauté Européenne.

- gabarit C : hauteur 4,65m ; largeur 2,9m.

Grand gabarit fluvial
Voies accessibles aux embarcations de plus de 1 000 t, peu fréquentes en France. Elles
sont adaptées au transport combiné fluvial (barges aconteneurs).

SNCF

Société Nationale des Chemins de fer Francais. Organisme public chargé de I'exploitation
du réseau ferré (la gestion de celui-ci étant confiée aRFF, Réseau Ferré de France). Tous
les trains circulant en France sont tractés par la SNCF.

SITRAM

Systeme d’Information sur les TRAnsports de Marchandises. Banque de données des
transports du Ministére francais de I'Equipement, des Transports et du Logement — service
économique et statistique de la Direction des Affaires Economiques et Internationales.

L UIC : Union Internationale des Chemins de fer
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DNSCE
Direction Nationale des Statistiques du Commerce Extérieur.

HLR
Heure Limite de Remise. Heure alaquelle les UTI doivent étre déposées au chantier de
transbordement.

MAD
Mise A Disposition. Heure apartir de laquelle I'UTI est disponible pour I'enléevement par le
transporteur routier pour la livraison adestination finale.

Train bloc
Train d’axe composé de n wagons (plusieurs chargeurs) entre 2 chantiers (sans arrét
intermédiaire).

Train a lots
Train composé de plusieurs lots de wagons (plusieurs chargeurs) pour des destinations
différentes, détachés dans des chantiers intermédiaires.

Train complet
Train formé de plusieurs wagons appartenant tous aun méme chargeur.

Hinterland
Arriére-pays ; zone située autour d’un site et qui alimente son activité.

Tonnes brutes

Elles comprennent la masse de la marchandise plus la tare de l'unité de transport. On
considéere pour le transport ferroviaire qu’'une tonne brute représente 1,25 fois une tonne
nette.

NST
Nomenclature uniforme des marchandises pour les Statistiques de Transport. Les chapitres
et les sections sont les suivants :

0 Produits agricoles et animaux vivants

1 Denrées alimentaires et fourrages

2 Combustibles minéraux solides

3 : Produits pétroliers

3A : produits pétroliers bruts

3B : produits pétroliers raffinés

4 Minéraux et déchets pour la métallurgie
4

A : minerais ferreux et déchets pour la métallurgie
4B : minerais et déchets non ferreux
- 5 Produits métallurgiques
5A : produits métallurgiques ferreux
5B : produits métallurgiques non ferreux
- 6 : Minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construction
6A : minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construction
6B : matiéres premieres pour l'industrie chimique
- 7 : Engrais
- 8 : Produits chimiques
8A : produits chimiques de base
8B : pate apapier et cellulose
8C : autres produits chimiques
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- 9 : Machines véhicules, objets manufacturés et transactions spéciales
9A : matériel de transport et matériel agricole
9B : machines et articles métalliques
9C : verre, fai ence, porcelaine
9D : autres articles manufacturés
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1 INTRODUCTION

1.1 Problématique

La mondialisation de I'économie et la libéralisation des transports en Europe ont contribué a
l'augmentation du flux des marchandises transportées dans les Etats Membres de I'Union
Européenne, et al'allongement des dis tances de transport. Face acette tendance, et grace

al'unitarisation * des marchandises, le transport en Europe se tourne de plus en plus vers
l'intermodal.

La situation géographique de la Picardie lui confére un réle logistique prometteur. Située
entre deux aires métropolitaines puissantes (lle de France et Nord Pas de Calais), riches en
sites de transport combiné, la Picardie dispose d'atouts forts pour mettre aprofit son réseau
d'infrastructures et développer sa vocation logistique.

La région est desservie par un réseau autoroutier dense : I'Al, I'A4, I'A26, 'A28, 'A16 Paris-
Amiens- Calais et bientdt I'A29 (Amiens-St Quentin). Les ouvertures du tunnel sous la
Manche et de la ligne TGV-Nord, qui mettent Amiens alh30 de Londres par voie directe,
ainsi que l'aéroport de Roissy, situé 420 km ala frontiere sud de la Picardie, constituent

également des atouts importants. Ces infrastructures de qualité font de la région un site
réellement proche des marchés et des grands centres de décision.

Le rdle du transport combiné et des plates-formes multimodales est devenu primordial. Dans
ce contexte économique favorable, la région Picardie dispose d'une offre de transport
combiné "en devenir".

La Picardie ne posséde qu'un seul chantier combiné rail-route situé aAmiens. Ce chantier
génére actuellement des nuisances importantes liées ala circulation des poids lourds en
milieu urbain et souffre de conditions d'exploitation peu performantes (longueur des trains,
capacité).

Le marché du transport fluvial repose sur la desserte des ports maritimes (Le Havre, Rouen
et les ports belges). Il n'existe pas actuellement de transport combiné concernant la voie
d'eau en Picardie.

L'Observatoire Régional des Transports de Picardie a commandé la présente étude afin de :

- décrire le marché actuel du transport combiné en Picardie,
- cerner le marché potentiel de cette activité,
- préciser les contraintes et les atouts locaux pour son développement.

L'étude aboutira aa proposition d'actions en faveur de transport comb iné, notamment aprés
avoir qualifié I'offre du site d'’Amiens et défini les actions adaptées ason évolution. Cette
étude se situe dans une perspective européenne (concurrence des sites en régions lle-de-
France et Nord Pas-de-Calais, échanges au niveau national et européen).

! Transport en unité de charge : conteneur maritime, caisse mobile, remorque kangourou. On emploie
également le terme d’unitisation pour désigner ce processus. Le terme unitarisation est le terme
francais provenant de la transcription du mot unitaire, tandis que celui d’unitisation provient du mot
anglais «unit ». (Jean-Marc Joan / Les liaisons Transmanche / Editions Hermes)
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1.2 Qu'est-ce que le transport combiné ?

Selon le rapport de Pierre Perrod, président du Conseil National des Transports, sur l'avenir
du transport combiné, " une chaine de transport intermodal délibérément congue pour limiter
le transgort routier aux trajets terminaux de courte distance est qualifiée de transport
combiné®™.

Le transport combiné est le transport de marchandises unitarisées par plusieurs modes
depuis le chargeur jusqu'asa destination finale, c'est -adire de porte apo rte. Ce transport
combine les modes route, fer, voie d'eau et mer. Lorsque seuls les modes routier et
ferroviaire sont utilisés, on parle d'un transport combiné rail-route.

Son efficacité repose sur la coopération de nombreux intervenants : le client, I'organisateur
du transport combiné de bout en bout (filiale de compagnie ferroviaire ou opérateur de
ferroutage), le gestionnaire du réseau ferré (réservation de sillons), la compagnie ferroviaire
(traction de wagons), les transporteurs fluviaux, le gestionnaire des voies navigables, les
ports, les compagnies maritimes, les transporteurs routiers, le gestionnaire des voies
routieres.

Une grande organisation et la collaboration de ces intervenants est nécessaire notamment
du fait des ruptures de charges. En effet, al'arrivée au chantier intermodal, I'UTI est
transférée d'un mode de transport aun autre (opération exécutée anouveau au chantier
d'arrivée).

Les services peuvent étre directs entre deux chantiers si le flux de marchandises est assez
important. Les convois plus courts en provenance de plusieurs chantiers sont regroupés a
un point nodal ou des trains entiers (trains blocs et trains alot) sont formés et acheminés

vers le chantier de destination.

La CEMT (Conférence Européenne des Ministres des Transports) fait précisément la
déclaration suivante sur le transport combiné : " Le transport combiné se veut, al'échelle
européenne, étre un mode apart entiére qui conjugue pratiquement les vertus des modes
terrestres et maritimes acourte distance au mieux de leur potentiel et sans exclusivité par
rapport al'un ou al'autre mode. Il constitue une organisation intermodale du transport de
marchandises par le biais d'une chaine de porte aporte, par un transfert de ces
marchandises sans changement de contenant. Plus précisément encore, le transport
combiné se fonde sur une unité de transport intermodal dans laquelle la marchandise est
transportée de bout en bout sur les modes les plus appropriés :
- la route seulement en desserte d'extrémité (trajet initial et terminal)
- le rail et/ou la voie navigable et/ou le maritime acourte distance acondition que le
transfert se passe entre les véhicules des modes de transport de maniére optimale
selon l'itinéraire retenu ".

1.3 Avantages et limites du transport combiné

Le choix du transport combiné n'est pas spontané. Si de plus en plus de chargeurs
l'adoptent c'est qu'ils sont convaincus de ses atouts.

2 Dix propositions pour un développement durable du transport combiné” Pierre Perrod, 1998
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Le transport combiné permet de transférer des volumes importants avec une grande
régularité tout en gardant une souplesse de distribution. Il allie la productivité du fer/ de la
voie d'eau/ du maritime (massification des flux) da flexibilité de la route (desserte fine).

Sur des parcours de plus de 500 km (souvent internationaux), il est théoriguement plus
avantageux au niveau co(t et délai d'acheminement que le transport routier de bout en bout.
Par ailleurs sur des axes patrticuliers, les réseaux routiers souffrent de l'accroissement du
trafic des poids-lourds et des probléemes de congestion (cf carte 1 ci-dessous), avec les
nuisances que cela engendre, créent le mécontentement des autres usagers de la route et
des riverains des zones saturées. C'est le cas des goulots d'étranglement que constituent
les barriéres naturelles que sont la Manche, les Alpes ou les Pyrénées.

Sur ces axes, le recours au transport combiné augmente. Afin de réduire les nuisances liées
ala route, la Suisse a pris des mesures pour favoriser le transfert de la route vers le
combiné rail-route.

Toutefois, le développement du transport combiné reste pénalisé par les aléas et impératifs
des modes massifs (ferroviaire et fluvial) :

- Les volumes sont essentiels pour constituer des trains ou des barges complets. Or la
tendance est ala logistique de flux tendus. De nombreux sites indu striels
fonctionnent sans stocks. lls doivent étre livrés aun moment bien précis, en petites
guantités, fréquemment.

Dans ce contexte la flexibilité de la route reste indéniable, et difficile aconcurrencer.

- La multiplicité des intervenants sur la chaine augmente les risques de mauvaise
gualité du service et dilue les responsabilités.

- Les chargeurs n'ont parfois qu'une faible confiance dans la garantie des délais car de
trop nombreux événements externes (gréves) touchent directement la qualité des
services des opérateurs de transport combiné et entrainent des retards importants.
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CARTE 1 : CONGESTION DES AXES ROUTIERS

(Insérer carte 1)

1.4 Une offre logistique globale

L'intérét du transport intermodal est accentué lorsque le chantier ne reste pas un simple
point de transfert mais y associe une zone logistique, proposant une offre globale de
services. « Les enjeux du transport combiné rail-route® » parlent de " concept de plates-
formes publigues multimodales associant une interface de transbordement, des services
spécialisés et des terrains d'accueil pour les entreprises du secteur " ; ceci est détaillé dans
le rapport Daubresse®.

Deux stratégies complémentaires peuvent étre développées :

- Un seul prestataire de service : l'opérateur de transport combiné devient un
prestataire unigue ou intégrateur qui est en mesure d'offrir ases donneurs d'ordre
tous les maillons de la chaine logistique : le pré- et post-acheminement, la
manutention, la gestion de conteneurs et de la marchandise sur le terminal et le
transport principal.

3 les enjeux du transport combiné rail-route” ADEME, Editions Celse, 1998
* «Schéma national des plates-formes multimodales” Marc Philippe Daubrese, DATAR, 1997
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- Une plus grande prise en compte des attentes du client : c'est-adire une offre
adaptée aux besoins spécifiques des clients pris individuellement. Le but est de
devenir un partenaire logistique apart entiére et de pouvoir apporter " des solutions
clés en main de bout en bout ".

Les bénéfices d'une offre logistique globale sont de faciliter I'organisation du transport
complet de porte aporte et de répondre aux besoins des clients au cas par cas, d'assurer
les prestations annexes, de garantir une fiabilité de service, de présenter un seul
interlocuteur responsable en cas de litige, d'utiliser les nouvelles technologies et
I'informatisation des flux.

15 La situation en Europe

Les données chiffrées sur le transport combiné sont peu nombreuses et difficilement
comparables entre elles. Il convient d'étre prudent lors de la lecture et de l'interprétation des
guelques éléments statistiques qui nous ont servi adresser un panorama quantitatif du
transport combiné tant en Europe qu'en France.

Le tableau 1 ci-aprés nous rappelle gu'en Europe en 1996, le transport combiné ne
représentait qu'environ 8% du total des tonnes-kilometres transportées, mais qu'il gagnait
des parts de marché. Grace aux efforts financiers et politiques consentis dans la plupart des
pays d'Europe, le transport combiné croit tous les ans : + 70% en tonnage entre 1990 et
1996. Cette croissance est la plus forte pour le transport maritime acourte distance ainsi
que pour le rail d'international. Le rail -route est d'ailleurs le mode prédominant en transport
combiné. Sur I'ensemble des tonnes kilométres transportées, la part du transport combiné
ferroviaire atteignait 36% du marché international et 15% du trafic national. Le transport
fluvial s'est quant alui majoritairement développé sur le Rhin qui bénéficie de liaisons avec
les ports du nord.
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TABLEAU 1 : TRANSPORT COMBINE EN EUROPE, EN TONNES ET EN PARTS DE MARCHE

Transport combiné®
En millions de tonnes kilomeétres

Ralil Voie d'eau Cabotage Tous modes

Inter. | National | Inter. | National Inter. International | National | Total

) 2) 3) 4)
1990 21.4 12.0 2.4 0.3 80.8 104.6 12.3 116.9
1991 21.9 11.3 2.6 0.3 85.7 110.2 11.6 121.9
1992 23.3 11.5 2.4 0.3 90.3 116.0 11.8 127.8
1993 26.6 10.6 2.9 0.4 97.9 127.4 10.9 138.4
1994 29.7 12.5 3.4 0.4 107.0 140.1 12.8 152.9
1995 32.7 13.8 3.5 0.5 120.2 156.4 14.2 170.7
1996 36.0 17.7 4.2 0.5 140.7 180.9 18.2 199.1
Part du transport combiné par rapport a I'ensemble des tonnes-kilométres
transportées
1996 | 36% | 15% | 5% | 2% | 13% | 14% | 1% | 8%

Source : DG VII (résultat d'une étude)

@ 1: pasé sur les distances de 'UIRR

(2) 2:Rhin =500 km et Anvers/Rotterdam =100 km ; 1 EVP6= 10 tonnes
(3) 3: Distance moyenne de la voie d’eau = 200 km ; 1 EVP = 10 tonnes
(4) 4 : Distance moyenne de cabotage = 800km ; 1 EVP = 10 tonnes

L'UIRR, Union Internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route, est une
association regroupant les opérateurs rail-route européens. Le capital de ces compagnies
est constitué de l'opérateur ferroviaire national (SNCF en France) et des transporteurs
routiers nationaux. Elles transportent, de chantier achantier, les caisses mobiles et
remorques de leurs clients routiers. Ces compagnies traitent le trafic national et sont
partenaires dans le trafic international.

Les opérateurs de transport combiné leaders en Europe sont ICF (Intercontainer-Interfrigo,
regroupe 26 réseaux européens) et Kombiverkehr en Allemagne, avec une tendance ala
concentration et aux alliances entre réseaux.

Les autres opérateurs de transport combiné (CNC en France, Transfracht en Allemagne,
Freightliner en Grande Bretagne) sont aussi filiales de I'opérateur ferroviaire national, mais
traitent les trafics maritimes et continentaux de conteneurs en service porte aporte. Leurs
clients sont directement les chargeurs. lls n'opéraient qu'au niveau national auparavant,
laissant le trafic international ACF.

> Le tableau reprend les statistiques de I'Union Internationale de Transport Combiné Rail-Route. Il ne
comprend donc qu'une partie du marché, les opérateurs n'étant pas tous adhérents a cette
association.

® Equivalent vingt pieds
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Depuis la libéralisation des transports en Europe, tout opérateur national est désormais
habilité aoffrir des services en dehors de ses frontiéres. Le cloisonnement des métiers est
également de moins en moins vrai. Un opérateur conteneur peut proposer aujourdhui le
transport de caisses mobiles.

Le recours au transport combiné est inégal selon les pays. En rail-route uniqguement (marché
UIRR), I'Allemagne est depuis longtemps le premier utilisateur de transport combiné et
supporte 40% du trafic total en 1998. L'Autriche et ['ltalie sont les pays ou le transport
combiné s'est le plus développé dans les années 90.

En France entre 1996 et 1998, le trafic combiné international s'est moins développé que le
trafic national (+17.5 %). Toutefois, en nombre d'envois, ce dernier représente plus du
double du trafic international. La chute enregistrée sur cette période est surtout marquée en
1998. Les greves SNCF de cette année laont fortement nui au transport combiné.

TABLEAU 2 : TRAFIC DE L'UIRR

Trafic de I’'Union Internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route
(en milliers d’envois / un envoi équivalent da capacité de transport d’'un camion sur la route)

Sociétés 1996 1997 1998 | Evolution 96/98
en %
Trafic international
Kombiverkehr, 335.6 347.2 358.7 + 7
Allemagne
Okombi, Autriche 132.6 127.6 136.7 +3
Cemat, ltalie 113.2 128.9 128.7 + 14
Novatrans, 77.9 87.8 80.4 + 3
France
TRW, Belgique 65.5 74.6 64.2 -2
CTL, 22.1 324 32.7 + 48
Royaume Uni
Trailstar, Pays 19.3 227 25.7 + 33
Bas
Skan Kombi, 12.3 14.4 12.1 -2
Suéde,
Danemark
Combiberia, 9.6 13.5 13.9 + 45
Espagne
Total 788.1 849.1 853.1 +8
Trafic national
Kombiverkehr, 250.3 266.4 260.9 +4
Allemagne
Cemat, ltalie 193.8 221.8 205.4 +6
Novatrans, 146.6 162.1 172.3 + 17
France
Okombi, Autriche 38.6 51.5 55.3 + 43
Skan Kombi, 19.9 5.7 3.8 -81
Suede,
Danemark
TRW, Belgique 1.0 2.3 2.8 + 180
Total 650.2 709.8 700.5 +8
(Source : UIRR)
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Depuis la libéralisation des transports, ICF a perdu le contréle exclusif du trafic combiné
international.

TABLEAU 3 : TRAFICDEICF

Trafic Intercontainer-Interfrigo (ICF)
1 000 EVP
1995 1996 1997 Evolution 97/96
Transport combiné 1296,3 1349,3 1200,3 -4,7

(Source : UIRR, Intercontainer)

Le réseau ferré européen de transport combiné (cf carte 2) est trés dense dans le triangle
Lille, Rotterdam, Strasbourg. L'Europe centrale est bien desservie tant en lignes nord/ sud
gue est/ ouest. En revanche al'ouest d'un axe Dublin/ Marseille (Espagne, Portugal, et
surtout France) le réseau est pauvre, avec de larges zones non desservies.

Les axes européens de transport combiné les plus utilisés sont orientés nord-sud et plutot
situés en Europe centrale :

- Ports du Nord (en liaison avec la Scandinavie) / Italie via la Suisse,

- Allemagne / Italie via I'Autriche,

- Europe centrale / Espagne : dominance du transport routier mais développement du
combiné,

- Nord de I'Europe / Gréce / Turquie via I'Autriche, la Roumanie : organisation récente
du transport combiné et développement satisfaisant.

Il est intéressant de faire un paralléle entre la situation prés des deux barriéres naturelles
que représentent les Alpes et la Manche. L'Allemagne, l'ltalie, la France, la Suisse, et
I'Autriche sont les principaux utilisateurs du combiné. L'axe transalpin représente dui seul la
moitié du trafic combiné européen. La part du combiné sur cet axe atteint 41%. Ceci
explique l'implantation de nombreux chantiers et plates-formes intermodales en ltalie du
Nord. La faible part du combiné (8% des échanges trans—manche7) dans le trafic avec les
lles britanniques est en corrélation avec le faible nombre de sites intermodaux dans le nord
de la France. L'utilisation du tunnel sous la Manche reste trop chére pour réellement
favoriser le développement du trafic combiné.

Au niveau des voies navigables, les fleuves majeurs européens sont le Rhin et le Danube.
Qualifiés 'd'autoroutes fluviales', ils offrent ala fois l'infrastructure adaptée et le marché
suffisant pour le transport combiné. Majoritairement ce dernier est limité au transport de
conteneurs maritimes par barges.

Le transport combiné comprenant un parcours de cabotage occupe une place importante
dans les échanges avec le Portugal (Rotterdam / Portugal et Espagne), et ceux entre le
Royaume-Uni et le continent.

! MDS Transmodal
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CARTE 2 : RESEAU TRANS-EUROPEEN DE TRANSPORT COMBINE RAIL-ROUTE

(Insérer carte 2)
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1.6 Les actions en faveur du transport combiné

L'évolution du marché de transport combiné dépend de son environnement et des politiques
en matiére de transport.

Les politiques européennes cherchent apromouvoir les modes de transport alternatifs ala
route, c'est-adire le ferroviaire, le fluvial, le transport maritime acourte distance et d'une
maniere générale le transport intermodal. Actuellement les formes les plus répandues du
transport combiné sont mer-route et rail-route. Ce dernier particuliérement est devenu un
enjeu majeur de la politique des transports en Europe.

Depuis 1992, la Commission Européenne méne un programme d'actions pilotes pour le
transport combiné. Le programme PACT (Pilot Actions for Combined Transport), qui doit se
poursuivre jusqu'en 2001, contribue financierement aux actions visant aaugmenter la
compétitivité du transport combiné par rapport ala route. Il soutien par exemple la création
de " freight villages " (plates-formes intermodales).

La Commission a défini des axes de développement stratégiques : les Réseaux de
Transport Trans-Européens (RTE-T). La politique européenne des corridors soutenue par
tous les pays de I'Union, doit favoriser la coopération des réseaux et opérateurs.

Des corridors ferroviaires européens destinés aux marchandises sont prévus sur des axes
nord-sud afin de garantir un service plus compétitif en terme de capacité de transport, de
vitesse et d'information. Les " freeways " (libre concurrence) défendus par Bruxelles dans un
Livre Blanc en 1996, et les " freightways " (coopération entre les réseaux) préférés par la
France et I'ltalie, relient les ports de la mer du nord (Muizen, Rotterdam, Hambourg, Bréme)
aceux du sud (Gioia Tauro, Brindisi), et al'Autriche. Les pays scandinaves y sont
également reliés.

Aujourd'hui, deux corridors existent (cf annexe 1) :

- corridor BELIFRET (Muizen - Valence / Gioia Tauro),

- corridor Est-Ouest (Glasgow - Sopron).

Ces deux corridors passent par la France. Le corridor Est-Ouest est raccordé au Havre et a
Dunkerque.

Dans les zones afort trafic combiné, on n'hésite pas ainvestir dans des superstructures :

construction de ponts au Danemark, de tunnels en Suisse. En Allemagne, premier utilisateur
de transport combiné en Europe, les pouvoirs publics ont toujours subventionné ce mode.
En 1992 un budget de plus de 4 miliards de DEM sur 20 ans a été réservé aux
investissements dans la construction de terminaux intermodaux et des travaux de
modernisation® de linfrastructure. En France, 380 millions de francs étaient affectés au
développement du transport combiné ferrovaire en 1999, en légére augmentation par
rapport a1998.

Les pays européens travaillent aussi a I'élimination de barrieres techniques au
développement du transport combiné, c'est-adire principalement al'harmonisation des
gabarits ferroviaires et ala construction de terminaux intermodaux. En effet, les problémes
posés par les disparités et, trés souvent, l'insuffisance des gabarits de chargement des
réseaux ferroviaires européens demeurent un obstacle d'importance a l'efficacité du
transport combiné en Europe.

8 “Rapport sur la situation actuelle du transport combiné en Europe”, CEMT, 1998
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D'importants investissements sont consentis pour uniformiser le réseau ferré européen au
gabarit UIC GB1°, qui permet le passage d'unités de chargement hors-normes sur les
principales lignes de fret.

Derniérement, pour répondre aux problémes posés par l'accident du tunnel du Mont-Blanc,
les responsables politiques frangais et italiens ont convenu de mesures d'’harmonisation
technique et d'investissements urgents pour augmenter les capacités de transport ferroviaire
entre les deux pays.

D'autre part la plupart des réglements et mesures mis en place par les pays afin de
promouvoir le transport combiné, concernent le mode routier, élément de la chaine (Rapport
Daubresse) :

- réduction de la taxe sur les véhicules lors du recours au transport combiné,

- poids maximum de 44 tonnes autorisé pour les dessertes routiéres terminales d'un
transport combiné,

- exemptions de restriction de circulation le week-end pour ces mémes transports
routiers.

Certains pays ont mis en place, en complément des programmes d'aide publique favorisant
le transport combiné, une |égislation défavorable au transport routier de bout en bout. C'est
le cas en Suisse et en Autriche, ou le transport combiné représente une part de marché
importante et croissante : interdiction de circuler de nuit, le week-end, droits de péages
autoroutiers élevés, limitation au franchissement des Alpes, limitation de la circulation des
poids lourds a?28 tonnes, restriction de circulation des véhicules étrangers al'Union
Européenne et des camions polluants.

1.7  Analyse générale du transport combiné en France

Le transport combiné en France concerne essentiellement le rail-route ; cependant la part de
ce mode reste modeste avec environ 5% des tonnes kilométres transportées tous modes
confondus sur le territoire national.

Les opérateurs de transport combiné en France sont :

- CNC : la Compagnie Nouvelle de Conteneurs traite le transport combiné des
conteneurs maritimes et celui des caisses mobiles en trafic continental, directement
pour le compte des chargeurs et compagnies maritimes. Elle fournit un service porte
aporte et fou rnit les caisses mobiles pour le service continental.

Le trafic total CNC était de I'ordre de 594 000 EVP transportés en 1992 et de 796
000 EVP en 1996 (soit prés de 7 millions de tonnes brutes).

- Novatrans : I'opérateur de ferroutage. Ses clients sont les transporteurs routiers, qui
lui fournissent caisses mobiles et remorques kangourou10 pour les acheminer en
transport combiné.

® Gabarit UIC GB1 ou B+: hauteur 4,18m; largeur 2,72m.

10 L\
Remorgue routiere sans son tracteur
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Le trafic total Novatrans était d'environ 399 000 unités transportées en 1998, soit 7 780 000
tonnes. Respectivement, ces volumes ont chuté de 1,97 % et 2 % par rapport al997. C'est
le trafic international qui a le plus fortement chuté (-9 %). En 1997, le trafic avait connu une
augmentation par rapport 21996, de 15 % en nombre d'unités et 18 % en nombre de
tonnes.

Ces opérateurs de transport combiné proposent des services nationaux et internationaux
(auparavant du domaine d'Intercontainer-Interfrigo) et sont en concurrence avec les autres
opérateurs européens, conformément avec la politique de libre concurrence de Bruxelles.
Ces derniers sont désormais autorisés aopérer en France (exemple : Inter Ferry Boat).

lls achétent des sillons ferroviaires (tranches horaires sur un parcours) au gestionnaire du
réseau de chemin de fer francais RFF, la traction des wagons ala SNCF (lo cation des
locomotives). Les chantiers, lieux de transfert des UTI sur les wagons, sont exploités par
l'opérateur (CNC, Novatrans) qui est propriétaire des équipements de manutention et des
wagons.

Le transport combiné terrestre se développe régulierement depuis 1970 aun taux de
croissance annuel moyen d'environ 7%. Il a cependant rapidement progressé, de 25%, entre
1996 a1998, pour ce qui concerne le chemin de fer.

Le tonnage du trafic ferroviaire de transport combiné a doublé entre 1987 et 1997. En 10
ans, il s'est élevé de 10.7 a21.5 millions de tonnes, soit environ 26% des tonnes -kilométres
produites (mais seulement 12% des recettes) du fret de la SNCF'. Majoritairement, il s'agit
d'un trafic inséré dans le dispositif européen décrit ci-dessus.

En 1997, ce trafic combiné se répartissait entre :

- 41% de trafic national, origine et destination de la marchandise en France, des

tonnes transportées,

- 21% de trafic international bilatéral, ou la France est soit l'origine ou la destination de

la marchandise,

- et 38% de trafic international de transit, ou la marchandise ne fait que traverser la
France.

La part du trafic international approchait les 70% si on inclut au combiné le trafic lié aux
ports maritimes (8% du total). En outre, le taux de croissance du trafic international est
supérieur acelui du trafic intérieur.

Les relations du tableau ci—apréﬂs12 représentaient en 1995 la moitié du transport combiné
intérieur total avec 3,1 millions de tonnes transportées. La part du transport combiné sur
I'ensemble du trafic combinable (routier + combiné) sur ces principales relations intérieures
représentait 28% en 1995.

L upix propositions pour un développement durable du transport combiné” Pierre Perrod, 1998

“le développement du transport combiné sur les grandes relations” Jean-Marc Savin, Note de
synthése SES, Juillet 1998
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TABLEAU 4 : TRAFICS COMBINE ET ROUTIER COMBINABLE, EN MILLIERS DE TONNES, SUR LES PRINCIPALES
RELATIONS INTERIEURES DU TRANSPORT COMBINE ET PART DU COMBINE SUR LE TOTAL COMBINE PLUSROUTIER

COMBINABLE
relations par route combiné part du combiné
1990 1995 évolution[1990 1995 évolution (1990 1995 évolution
1990-1995 1990-1995 1990-1995
Paris/ Avignon 498 542 8,9% | 505 586 16,0% |50,3% 51,9% 3,1%
Paris/ Marseille 869 835 -3,9% | 314 339 8,1% [26,5% 28,9% 8,9%
Paris/ Avig+Mars|1367 1377 0,7% 819 925 13,0% |37,5% 40,2% 7,3%
Paris/ Toulouse | 296 310 4,7% | 479 468 -22% |61,8% 60,2% -2,6%
Paris/ Bordeaux | 566 861 52,0% | 254 276 84% |31,0% 24,3% -21,7%
Lille/ Avignon 330 230 -30,4% | 146 235 60,6% |30,7% 50,6% 64,6%
Lille/ Marseille 318 380 19,4% 86 126 459% (21,3% 24,9% 16,7%
Lille/ Lyon 966 1141 18,1% 96 141 47,5% 9,0% 11,0% 22,1%
Lille/ Perpignan 91 57 -37,6% 43 88 103,8% |32,2% 60,8% 88,8%
Lille/ Toulouse 109 118 8,9% 45 108 140,4% |29,3% 47,8% 63,1%
Lille/ Bordeaux 197 381 92,9% 60 62 3,1% |23,3% 14,0% -40,0%
Paris/ Hendaye 68 103 52,3% | 59 -41,1% |46,4% -27,8%
Paris/ Pau 35 33,5%
Paris/ Dax 77 110 42.2% 64 75 17,3% |45,3% 40,6% -10,4%
Paris/ Perpignan| 135 176 29,9% 43 123 188,6% |24,0% 41,3% 71,8%
Paris/ 175 201 15,0% 68 64 -5,0% |28,0% 24,3% -13,2%
Montpellier
Paris/ Nice 139 114 -18,0% 31 29 -8,6% |18,4% 20,1% 9,2%
Paris/ Agen 104 125 20,9% 44 36 -18,5% (29,8% 22,3% -25,3%
Paris/ Lyon 1496 1930 29,0% | 150 219 46,2% 9,1% 10,2% 12,0%
Marseille/ 88 212 142,0% 29 37 25,9% 25,0% 14,8% -40,9%
Strasbourg
Le Havre / 24 14 -41,5% 1 56 6 355,0% 34% 79,7% 2219,7%
Perpignan
TOTAL 6545 7839 2517 3103 27,8% 28,2%

Source : Note de synthese, J.M. Savin « le développement du transport combiné sur les grandes relations »

Les principales relations de transport combiné en France sont orientées Nord/ Sud. Les
axes Paris, Lille, Le Havre vers Toulouse, Avignon, Perpignan totalisent la part du combiné

la plus élevée, avec des taux de croissance forts.

Les zones d'engorgement du réseau ferroviaire sont principalement la région parisienne,
Lille et Avignon. Les chantiers de transport combiné sont souvent situés en centre ville,
excepté en lle de France, ce qui pose une probléme d'accés routier. Les zones les plus
sensibles sont la ceinture parisienne, la traversée de Lyon, la zone de la Maurienne
(Modane), les traversées de Nimes et de Montpellier, lI'accés au nord de la gare de

Bordeaux.
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Concernant le transport combiné par voie d'eau, les 5 principaux terminaux fluviaux sont
Gennevilliers (62 225 mouvements d'EVP en 1998), Strasbourg (110 481), Mulhouse (68
178), Lyon (117 663), Lille (55 734)'3. Ce mode bénéficie d'une grande disponibilité des
voies donc de sécurité et de fiabilité. Cependant, il reste relativement peu développé en
France en raison de la géographie du réseau fluvial et de la nécessaire massification des
flux.

1.8 Politique francaise en faveur du transport combiné

é'*a pour objectif de :

La politique frangaise en matiére de transport combin

- renforcer I'efficacité de ce secteur, au niveau de la maitrise du développement

et de la conception de chantiers, de leurs modalités de gestion, de

l'organisation et de la coopération des opérateurs francais qui doivent étre

capables de prendre toute leur place dans un systéme en cours
d'internationalisation rapide ;

- stimuler I'offre, en créant des mécanismes incitatifs permettant notamment aa
SNCF de s'inscrire de maniére beaucoup plus offensive dans une dynamique
de développement du transport combiné ;

- résorber les goulots d'étranglement des infrastructures ferroviaires et
construire de nouveaux chantiers pour compléter et renforcer le maillage
existant, en cohérence avec l'objectif d'aménagement du territoire et de mise
en place progressive, souhaitée par la France, d'un réseau ferroviaire
européen d'acheminement du fret;

- renforcer I'équipement et les atouts des ports francais ;

- faciliter I'accés au transport combiné pour les PME du transport routier.
Les caractéristiques du transport en France®® et les décisions prises en matiére de transport
routier et ferroviaire orienteront le développement du mode combiné dans les prochaines
années.
Au niveau routier, les principales mesures en faveur du transport combiné visent a

- autoriser un poids total roulant de 44 tonnes alors qu'il est limité a40 tonnes

normalement,

- exonérer de taxe d'essieu les véhicules utilisant en partie la "route roulante".

Les interdictions au transport routier de circuler le week-end incitent également aune plus

grande utilisation du transport combiné. En effet, son recours permet aux chargeurs d'éviter
I'immobilisation des marchandises et leurs acheminements dans de meilleurs délais.

13 Rapport PREDIT MDS France 1998 « Performance des terminaux aconteneurs fluviaux francgais ».

4 Ces mesures se basent sur le rapport “Dix propositions pour un développement durable du
transport combiné”, Pierre Perrod, juillet 1998

15 “Rapport sur la situation actuelle du transport combiné en Europe”, CEMT, 1998
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Au niveau ferroviaire, le budget de I'Etat francais pour le transport combiné ferroviaire est de
500 millions de francs en 2000. Il était de 380 millions de francs en 1999. Dans certaines
régions, le Conseil Régional apporte sa contribution sous forme d'aides aux opérateurs et
aux transporteurs utilisant le combiné. Ces fonds publics servent a:

- I'amélioration du gabarit : des aménagements sur les lignes sont nécessaires
sur I'ensemble du territoire, ainsi que le dégagement des gabarits B et B+
Bsur les axes majeurs, afin d'augmenter le nombre de lignes capables de
transporter des UTI et d'étoffer le réseau de voies de transport combiné. Des
travaux sont prévus sur les liaisons Orléans/Montauban, Lyon/Avignon,
Kehl/Besancon, Paris/Le Havre, ainsi que la mise au gabarit européen du
point nodal Lyon-Vénissieux ;

- la construction et le renforcement de terminaux’’ (Bordeaux-Hourcade,
Valenton Il, Vaires, St Mard, Gennevilliers, Dijon-Gevrey, Avignon-
Champfleury, Lomme, Lille-Dourges) ;

- l'aide aux opérateurs souhaitant investir dans des systémes de caisses
mobiles. Par exemple en autorisant I'importation en franchise de matériels

roulants spécialisés pour le transport combiné, grace aussi au contrat "Top"18.

D'autres projets de niveau national devraient s'engager aClermont-Ferrand, Fleury-les-
Aubrais, Montpellier, Bayonne, Perpignan, Longueau.

Un schéma d'exploitation est déterminé par SNCF et RFF, donnant priorité au fret et destiné
aréduire les goulots d'étranglement (exemple sur Lyon).

Entre Lyon et le nord de l'ltalie, une navette ferroviaire circule depuis le 27 septembre
dernier suite d'incendie du tunnel du Mont Blanc.

Au niveau européen, certains investissements en terme d'infrastructure sont financés en
partie par les fonds européens, lorsqu'il s'agit d'infrastructures définies dans le cadre des
RTE-T (Réseau Trans Européen de Transports).

De plus, afin d'intégrer le réseau ferré frangais dans le schéma des corridors européens,
centrés sur des axes Nord/ Sud passant d'Est de la France, il est prévu de relier les grands
ports francais (Le Havre, Marseille, la facade Atlantique) aces corridors par des lignes
Ouest/ Est. Le Havre est officiellement relié au corridor Est-Ouest depuis mars 1999.

Dans ce contexte favorable au développement du transport combiné, la Picardie doit se
donner les moyens de mettre en place un schéma de transport cohérent avec les réseaux
européens et nationaux existants.

Le transport combiné a-t-il un réle majeur gouer en Picardie ?

La premiere partie de I'étude fait état de la situation actuelle : trafics et offre de transport
combiné.

16 Gabarit B : hauteur 4,07 m ; gabarit B+ ou UIC GBL1 : hauteur 4,18 m.

7 Des aides financiéres sont accordées par I’Administration centrale et les autorités locales.

18 contrat “Top™ location-vente bénéficiant de conditions avantageuses grace au soutien public
(AFME) : loyers payables trimestriellement aterme échu, rachat en fin de contrat du matériel pour
une valeur résiduelle de 2% seulement de l'investissement hors taxes, tarifs avantageux pour les
investissements dépassant 200 000F.
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La seconde partie estime le potentiel de la région en transport combiné et analyse la
demande des chargeurs picards.

Enfin MDS France émet des recommandations quant au développement de ce mode dans
la région.
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2 L'OFFRE DE TRANSPORT COMBINE EN PICARDIE

2.1 Les infrastructures et schémas de services de transport en Picardie
2.1.1 Le réseau routier de Picardie

L'autoroute Al (Paris/Lille) est I'axe routier majeur de la Picardie mais ne dessert pas
directement d'agglomérations régionales, d'exception de Compi égne.

L'autoroute A16 (Abbeville / Amiens / L'lsle Adam) relie l'ouest de la Picardie avec Calais et
la Région lle-de-France.

L'autoroute A26 (Béthune / St Quentin / Laon / Reims) relie l'est de la région alille,
Bruxelles, Calais, Reims et le Sud-Est de la France.

L'autoroute A28 (Rouen / Abbeville) permet de relier les ports de la Basse Seine et
notamment Le Havre.

L'autoroute A29 reliera en 2001 Amiens et Saint-Quentin, puis en 2002 ces agglomérations
avec le réseau de Haute-Normandie et I'A28.

Enfin, le réseau de routes nationales reste important. Il comprend :

- deux axes transversaux : RN29 et RN31
- quatre axes Nord Sud : RN1, RN17, RN2 et RN44
- les maillons de raccordement : RN25, RN43, RN16, RN32 et RN330

Globalement, I'ensemble du réseau permet une bonne accessibilité routiére de la région. On
notera toutefois pour I' Aisne que :

- Soissons, deuxiéme agglomération du département n'est pas desservie par
l'autoroute.

- Le nord-est du département est situé dplus de 50 km du premier accés autoroutier.

- Il n'y a pas d'autoroute reliant correctement le département d'lle de France.
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CARTE 3 : RESEAU ROUTIER DE PICARDIE (SOURCE : DRE PICARDIE)

(Insérer carte 3)

2.1.2 Le réseau ferroviaire de Picardie

La part des lignes électrifiées est faible, 35% en Picardie contre 42% sur I'ensemble du
territoire national.

La Picardie compte deux grands nomds ferroviaires, Longueau et Tergnier. Ce dernier est
par ailleurs le seul centre de triage de la région.

Le noe d Amiens / Longueau est situé d'intersection des lignes adeux voies :

- Boulogne / Tergnier / Laon / Chalons en Champagne
- Paris / Compiégne / Saint Quentin / Maubeuge
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CARTE 4 : RESEAU FERROVIAIRE DE PICARDIE (SOURCE : DRE PICARDIE)

(Insérer carte 4)

2.1.3 Le réseau des voies navigables de Picardie

La Picardie totalise quelques 700 km de canaux et rivieres mais les 2/3 de ces voies d'eau
sont detit gabarit. Seule I'Oise est agrand gabarit (2000 t).

Depuis 20 ans aucune amélioration des caractéristigues du réseau navigable picard ou
modernisation des ouvrages n'a été entreprise.
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CARTE 5 : RESEAU DES VOIES NAVIGABLES DE PICARDIE (SOURCE : DRE PICARDIE)

(Insérer carte 5)

2.1.4 Les points faibles du réseau de transport

La Picardie est irriguée par de nombreux axes de transport, dont certains réclament
d'importants efforts d'adaptation. En effet, on constate :

- I'encombrement des axes routiers nord-sud (Al et RN25),

- I'extension de la congestion du réseau routier sud picard,

- la saturation des axes franciliens dégradant les conditions d'accés d'lle de France,

- une forte augmentation de la demande de transport vers les pbles économiques
franciliens,

- I'existence d'importantes réserves de capacité du réseau ferroviaire pour le fret,

- une forte progression de la demande TGV et une relative stagnation pour les
services ferroviaires régionaux,

- un réseau ferroviaire d'intérét régional sous-équipé,

- le déclin du transport fluvial sur les réseaux &aible gabarit.
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La prise en compte de ce contexte régional a conduit la région Picardie aproposer 3
grandes orientations permettant de dresser le cadre général de I'organisation des transports
en Picardie. Elles visent a:

- conforter les grandes liaisons entre les pdles économiques européens, pour
renforcer la compétitivité et l'attractivité économique de la région.

- traiter les rapports avec l'lle de France, avec la double finalité d'assurer, dans des
conditions acceptables, les déplacements de proximité et le contournement de la
région parisienne pour les flux est-ouest et nord-sud.

- renforcer le maillage interurbain régional et interrégional.

Les orientations prises par la région sont importantes pour le développement du transport
combiné. La qualité des services dépend en partie des infrastructures de transport, et
notamment :

- d'un bon maillage routier intra-régional pour un pré et un post acheminement rapides
de la marchandise,

- d'un raccordement aux principaux faisceaux ferroviaires nationaux et européens pour
une offre de transport combiné attractive.

2.2 L'offre du site d'Amiens

La Picardie ne posséde qu'un seul chantier de transport combiné situé aAmiens. Il est géré
par un seul opérateur : la CNC. Le second opérateur francais, Novatrans, ne s'est pas
installé dans la région car le volume global de trafic généré n'est pas suffisant pour
constituer des trains blocs.

La CNC constitue des trains de 10 wagons minimum (équivalent 10 unités de 13,60 métres).
Si ce minimum n'est pas atteint, le service n'est pas fourni, ce qui a de lourdes
conséquences sur la qualité du service et lI'image du transport combiné. Un service vendu
comme journalier et non assuré ne peut avoir qu'un impact négatif.

2.2.1 Description du site

Le chantier se situe au caoar de la ville d'Amiens, prés de la gare SNCF. Il occupe trois
personnes, responsables de son exploitation. La direction commerciale se situe avalenton.

Le chantier posséde une surface de stockage de 4 841 m2, encadrée de deux voies de
375 m et 385 m chacune. Ces deux voies sont en " cul de sac " et non reliées l'une d'autre,
ce qui suppose des manaaivres supplémentaires pour la SNCF (qui travaille habituellement

sur des unités de production, c'est-adire des trains de 700 m).

Pour un chantier traitant le volume d'Amiens, c'est-adire jusqu'aune dizaine de wagons /
jour, dans chaque sens, la surface de stockage est bien adaptée.

La manutention se fait par grue automobile, ce qui convient pour ce type de chantier et de
volume.
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Le chantier d'Amiens, dans sa configuration actuelle, permet de traiter correctement jusqu'a
80 000 tonnes par an (10 wagons par jour dans chaque sens).

Au-delade ce volume, il atteint son seuil de saturation *°.

2.2.2 Les services offerts

Le site d'/Amiens ne propose pas de liaisons directes. Le volume de trafic ne le permet pas.
Il est relié au point nodal de Villeneuve Saint Georges (région parisienne). Via ce triage
francilien, Amiens peut offrir des services sur toute la France et I'Europe.

Le trafic total du site d'Amiens (expéditions et réceptions) était d'environ 56 000 tonnes
brutes en 1998. Les principales liaisons concernent I'hexagone, pour un trafic d'environ
45 000 tonnes, soit 80% du trafic total et principalement vers le sud du pays.

Les relations frangaises majeures au départ et d'arrivée d’Amiens sont :

- Toulouse par le chantier de Fenouillet
- Bordeaux

- Marseille

- Avignon

- Perpignan

- Vesoul

Vers I'Europe, les flux de transport combiné s'élevaient & 570 tonnes, soit environ 8 % du
trafic d'’Amiens en 1998. La grande majorité des échanges internationaux se fait avec
I'Allemagne, la Belgique, I'Espagne et I'ltalie.

Les trafics sont en majorité des trafics de départ (pour 65% du volume global).

Du lundi au vendredi, le chantier d'’Amiens est reli€ acelui de Villeneuve -St-Georges
(PNIFZO), une fois par jour. Il est fermé les samedis et dimanches.

Dans le sens Amiens vers I'lle de France, I'neure limite de remise (HLR) de la marchandise
au site d'Amiens est 19h30.

Dans le sens lle-de-France vers Amiens, la mise adisposition (MAD) da gare d'Amiens est
fixée &8h30.

Amiens / Villeneuve St Georges HLR : 19h30

Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche

Pas de Pas de

départ départ

19 Source SNCF Amiens, CNC
20 PNIF : point nodal d’'lle de France

MDS France — 909299 — Rapport final



Le marché combiné en Picardie, marché potentiel et évolutions 23

Villeneuve St Georges / Amiens MAD : 8h30

Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche

Pas de Pas de

départ départ

Les services sont indirects, c'est-adire qu'ils passent par le PNIF de Villeneuve St Georges.
Le PNIF permet dAmiens d'étre reliée atoutes les destinations francaises et étrangeres de

la CNC. Il permet aussi au train d'Amiens de massifier tous les trafics combinés, c'est-adire,
toutes origines et destinations francaises et étrangeres sur un méme train pour triage au
point nodal.

Mais le passage au point nodal rallonge le délai d'acheminement de chantier achantier par
rapport aun service direct. La mise adisposition a lieu entre 10h00 le lendemain matin pour
les relations les plus proches (<600 km), et 16h00 pour les relations les plus longues (>600
km).

En service direct, sur toute la France, la CNC offre des services de saut de nuit21, et une
mise adisposition au chantier de destination a7h30, pour une livraison chez le client a
8h30.

Les sites comme Amiens, n'offrant pas de service direct, fonctionnent 5 jours sur 7, alors
gue les sites plus importants offrent des services 6 jours sur 7.

Si l'offre de transport combiné en région picarde est limitée, elle est plus importante dans les
régions voisines.

2.3 L'offre de transport combiné dans les régions voisines de la Picardie

Dix chantiers de transport combiné sont adénombrer dans les régions voisines de la

Picardie. Ces chantiers offrent des services directs en trains blocs, en trains dot (en jour A -
jour B au matin sur la France) ou des services via point nodal.

%1 saut de nuit : départ d’'un chantier jour A au soir et arrivée au chantier de destination jour B au

matin.
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TABLEAU 5 : SERVICES DU CHANTIER D'AMIENS ET DES CHANTIERS VOISINS

Région | Région Nord-Pas- Région Haute- Région lle-de-
Picardie de-Calais Normandie France
Nombre de 1 2 2 6
chantiers
Lieu Amiens Lille Saint-Sauveur Sotteville les Rouen Rungis
Lille Port fluvial Pompadour
Noisy-le Sec
Le Havre Valenton
Paris la Chapelle
Genneuvilliers
Opérateurs | CNC Lille St Sauveur : Sotteville : CNC Rungis : Novatrans
CNC Pompadour :
Novatrans Le Havre : CNC, Novatrans
Novatrans, Noisy : Novatrans
Lille Port fluvial : Intercontainer Valenton : CNC,
ICF, Lille Conteneur Novatrans
Terminal, Nord Paris la Chapelle :
Conteneurs Terminal CNC
Genneuvilliers :
Inter Ferry boat (IFB),
CNC et Logiseine
Offre Point Lille St Sauveur Train bloc novatrans Trains blocs
transport nodal Trains blocs CNC et Le Havre / Novare Rungis
combiné CNC Novatrans _
- Tous Avignon Trains alots CNC Melun / Avignon
chantiers Bordeaux Le Havre / Sotteville / Agen
CNC Lyon Bordeaux Perpignan / Toulouse
France et Marseille Le Havre / Sotteville /
étranger. Perpignan Gevrey / Vénissieux Pompadour
Toulouse Avignon
Novare Point nodal ICF Bordeaux
Bologna Dax / Pau
Lille Port fluvial Milan
Le Havre (train bloc) Pomezia Noisy (point nodal)
Dunkerque (puis Padova Avignon/Marseille
feedering sur Oleggio Bordeaux
Felixstowe/Le Havre/ Lisbonne Strasbourg
Rotterdam) train non Porto Toulouse
régulier Barcelone Vercelli
Madrid Londres/Birmingham/
Point nodal CNC Pampelune Manchester/Liverpool/
Tous chantiers CNC, Tarragone Glasgow
France et étranger. Valence
Zarragoza Valenton
Barges Vienne Avignon
Anvers Bales Lyon/Grenoble
Rotterdam Genéve Marseille
Dunkerque / Zurich Montpellier
Felixstowe/Le Havre/ Mannheim Toulouse
Rotterdam Neuss Bordeaux
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Saarbriicken Nice

KéIn Londres
Glasgow

Point nodal CNC

- Tous chantiers CNC, Gennevilliers

France et étranger. Train

Le Havre par CNC via
Villeneuve St Georges
Dunkerque et Muizen
(Anvers). Ouverture du
service par IFB en 1999

Point nodal
Tous chantiers CNC
France et étranger.

Barges
Le Havre / Rouen pour
destinations deep-sea

Sources : CNC, Novatrans et ICF

Les trains blocs de I'ensemble des chantiers des régions voisines offrent des liaisons avec le
sud de la France, c'est-adire les relations les plus importantes du site d'’Amiens.

TABLEAU 6 : RELATIONS AU DEPART D'AMIENS ET DES CHANTIERS VOISINS

Offre de transport Amiens Chantiers voisins
combiné
Nombre de trains par jour

- Trains d’axe Non Agen 1
Angouléme 2
Avignon 8
Bordeaux 6
Chalon sur Sabne 2
Dax — Pau 1
Gennevilliers 3 fois par semaine
Le Havre 3 fois par semaine de

Genneuvilliers
2 fois par semaine de
Lille
Lille 2 fois par semaine
Lyon
Marseille
Montpellier
Nice
Perpignan
Strasbourg
Toulouse
Italie
Italie 3 fois par semaine pour
ICF (Le Havre)
Grande-Bretagne 6
Allemagne 3 fois par semaine pour
ICF (Le Havre)

S IENISNG, WSS RN
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Espagne 3 fois par semaine pour
ICF (Le Havre)
Suisse 3 fois par semaine pour
ICF (Le Havre)
Autriche 2 fois par semaine pour
ICF (Le Havre)
Portugal 1 fois par semaine pour
ICF (Le Havre)
Point nodal 1 départ 2 départs — 2 arrivées d.ille
1 arrivée 2 départs — 3 arrivées aSotteville
5 départs — 3 arrivées au Havre

Sources : CNC, Novatrans et ICF

Projets de nouveaux services

- Navette ferroviaire entre Gennevilliers et Metz.

- Liaison fluvio-maritime conteneurs entre Paris et Moscou.

- Le Havre - Strasbourg et Le Havre - Milan actuellement via le PNIF devraient
devenir un train bloc journalier.

- Rouen - Strasbourg et Lyon en train bloc 5 jours / 6.

2.4 Comparaison du site d'Amiens par rapport aux sites des régions voisines

L'offre de transport combiné est meilleure (plus fréquente et plus variée) au départ des sites
des régions voisines de la Picardie. (En Champagne-Ardenne, il n'existe pas de chantier de
transport combiné.)

- lIs offrent généralement des trains directs ou trains d'axe (bloc ou alot). Le passage
au point nodal n'est proposé que lorsque le trafic ne permet pas la constitution d'un
train bloc et la mise en place d'un nouveau service.

- Les services sont beaucoup plus fréquents au départ des autres sites, méme s'il
s'agit de services indirects, via le point nodal. Cette plus grande fréquence est due au
volume traité et da proximité du point nodal (services CNC).

- L'heure de départ des trains directs et par conséquent de la MAD est plus tardive.

Celle des trains passant par le point nodal est plus tardive également, pour les sites
de la région parisienne, car plus proches du point nodal.

Délais d'acheminement depuis le site d'Amiens via le PNIF
liaisons a- 600 km Jour A - Jour B HLR : 19h00 MAD: 10h00

liaisons a+ 600 km Jour A - Jour B HLR : 19h00 MAD: 16h00

Pour comparaison, le site du Havre est moins bien placé que Amiens sur ses liaisons via le
PNIF car la MAD a lieu al6h00 au lieu de 19h00 pour regagner Villeneuve -St-Georges.
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Délais d'acheminement pour les trains d'axe
Toutes liaisons en France  Jour A - Jour B HLR : 20h00 MAD : 6h00
Les délais d'acheminement sont par conséquent réduits par rapport au service d'’Amiens :

- un Paris / Marseille en train bloc prend 9 h de chantier achantier

- un Lille / Marseille prend environ 10h

- un Amiens / Marseille, via le point nodal prend 17h

- un Amiens / Marseille via Valenton par acheminement routier prend 12h.

Le délai routier est de :

- 3 heures entre Le Havre et Amiens

- 2h00 entre Lille et Amiens

- 2h30 entre Noisy-le-Sec, Valenton et Amiens

Selon les opérateurs de transport combinés interrogés (CNC et Novatrans), les trafics de la
Picardie étant principalement orientés dans le sens Nord-Sud, les chantiers de Noisy-le-Sec
et de Valenton captent une partie du trafic combiné généré par la Picardie, notamment les
flux du département de I'Oise (60). Amiens doit limiter son hinterland®® aun rayon
relativement court autour du chantier. Laou Amiens propose du jour A - jour B fin de
matinée ou milieu d'aprés-midi, les autres chantiers proposent du jour A - jour B début de
matinée.

De fait, les délais restent plus courts au départ de Valenton, pour de la marchandise
originaire de la région picarde, méme si le temps d'approche routiére est plus long que pour
un départ du site d'’Amiens.

Le volume de trafic traité par I'lle de France refléte une zone de chalandise plus importante.
Les sites franciliens peuvent par conséquent développer une offre plus diversifiée de
services, avec des fréquences plus importantes.

lls possédent aussi une flotte de camions plus importante pour les collectes et peuvent
aisément élargir leur zone de chalandise hors de leur région, s'ils fonctionnent en " triangle ".
Ces camions partent d'une base A, livrent de la marchandise au point B et vont avide au
point pour charger de la marchandise adestination du point A, afin de ne pas faire le trajet
retour avide. Par exemple une livraison sur le département de la Somme permet une
collecte dans I'Oise, I'Aisne ou la Somme. Le colt de l'approche routiere reste donc
compétitif.

Le dernier départ pour le point nodal de Villeneuve-St-Georges se fait 8221h30 au départ de
Valenton, alors qu'il est al9h00 au départ d'Amiens. La flexibilité est ainsi plus grande.

22 .
Zone de chalandise
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CARTE 6 : TEMPS D'ACHEMINEMENT EN TRANSPORT COMBINE (SOURCE : DRE PICARDIE)

(Insérer carte 6)

2.5 Analyse de codt

Cette approche des codts est une analyse théorique, issue de notre expérience des codts
du transport en Europe, et en particulier ceux du transport combiné. Elle ne prend pas en
compte les colts réels des opérateurs (qui ne les communiguent pas) mais des co(ts

estimés.

Ces colts sont définis par boite, de porte gporte, en aller simple.

a) Amiens - Lyon (610 km) via le PNIF, en porte aporte

Amiens - Villeneuve-St-Georges par train (150 km)
- Locomotive
150 km 80 km/h + 2 heures de mobilisation = 5 heures

5 x1500F 7500 F
150 kmx 10 F 1500 F
Total locomotive 9000 F
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- Wagons 1/2 jour pour 10 plates-formes
10x242F/jourx1/2 1210F

- Total du train (en aller simple) 10210 F

Par plate-forme ou par unité de transport (40") a880% de taux de chargement
10210/ 10 x 80% 1276 F

Villeneuve-St-Georges - Lyon (460 km)

460 km x 2.4 F / km 1104 F

Terminal 400 F
Livraison locale 777 F
- Total 2274 F
Total Amiens - Lyon tout fer 3550 F

b) Amiens - Lyon par acheminement routier sur Valenton

Amiens - Valenton (175 km) en aller retour par la route

175 km x 2 a70 km/h 5 heures

Chargement chez client 1,5 heures

Sur le terminal 0,5 heure Total 7 heures
7x217F 1519F
350x 2,10 F 735 F

- Collecte locale
50 kmx 5,2 F 260 F

- Total route en aller simple 1257F

Valenton - Lyon (460 km) 2274 F

Total Amiens - Lyon route + fer3 531 F

c) Amiens - Lyon en tout route (610 km)

610 km a60 km/h 10 heures avec 1.5 chauffeur
Chargement 2 heures
Total 12 heures

12 heures x 217 F 2604 F
610kmx 2,10 F 1281F

Total Amiens - Lyon tout route 3885 F
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Nous pouvons déduire de cette analyse des colts que :

- le service d'Amiens, via le PNIF, est sensiblement au méme niveau de colt que celui
de Valenton avec pré-acheminement routier, pour 10 wagons,

- logiqguement, plus Amiens a de wagons, plus le train CNC est rentabilisé, et plus le
prix d'unité est bas (on arrive aun total de 2 730 F par unité pour 20 plates -formes),

- le colt du transport combiné est plus bas que celui de la route. Sur des longues
distances, il trouve sa pleine compétitivité par rapport au mode routier. Un train
complet constitué de 30 wagons colte moins cher d'unité qu'un camion. Cependant,
les opérateurs de transport combiné n'offrent pas toujours au chargeur le bénéfice de
cette différence et s'alignent généralement sur le prix de la route.

Le choix s'effectue alors en fonction des temps d'acheminement (voir carte 6).

Plus les distances sont longues, plus le transport combiné est compétitif en terme de codt et
de temps d'acheminement.

2.6 Conclusion

Le site d’Amiens fournit une offre limitée de transport combiné par rapport aux sites voisins,
offrant pour la plupart des services directs plus flexibles, plus fréquents et plus rapides.
Cependant, le niveau de trafic du site d'/Amiens ne permet pas aujourd'hui de développer
une offre meilleure (voir chapitre 3).

Compte tenu du volume global, cette offre de service CNC au départ d'Amiens est de bonne
gualité. Le systéme de point nodal permet aux chargeurs autour d'Amiens d'expédier ou de
recevoir des conteneurs, tous les jours de la semaine, de toutes régions francaises et pays
du réseau CNC.

Nous allons analyser dans une seconde partie le marché du transport combiné et I'évolution
des trafics du site d'’Amiens et des sites voisins.

MDS France — 909299 — Rapport final



Le marché combiné en Picardie, marché potentiel et évolutions

31

3 LE MARCHE DU TRANSPORT COMBINE EN PICARDIE

3.1 Les flux de marchandises en Picardie

En 1998, le trafic de marchandises de la région picarde s'éléve al14 millions de tonnes.

TABLEAU 7 : REPARTITION MODALE DU TRAFIC PICARD EN 1998 (EN TONNES)

Mode National International TOTAL % trafic total
Route 89.481.175 10.519.764 100.000.939 87,63%
Fer 6.235.639 1.877.736 8.113.375 7,11%
Voie d’eau 3.007.266 600.401 3.677.667 3,22%
Maritime 2.292.713 2.292.713 2,01%
Autres modes 28.751 28.751 0,03%
TOTAL 98.794.080 15.290.614 114.113.445 100,00%

Source : Sitram

GRAPHIQUE 1 : REPARTITION MODALE DU TRAFIC PICARD EN 1998

Répartition modale en 1998

@ Route
m Fer
O Voie d'eau

O Maritime

W Autres modes

Source : Sitram
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3.1.1 Trafic picard national

Le trafic picard est majoritairement national (87%, soit 98,7 millions de tonnes). Le trafic intra
régional est trés élevé. Il représente 40% du trafic total (45,7 millions de tonnes).

Le trafic avec les régions directement limitrophes est lui aussi élevé. Il totalise 40,4 millions
de tonnes, soit 35% du trafic total de la Picardie.

GRAPHIQUE 2 : PART DES FLUX NATIONAUX ET INTERNATIONAUX DANS LE TRAFIC PICARD

Répartition du trafic picard
en 1998

13%

O Trafic Picardie

B Trafic National - Hors
Picardie

47% , .
’ O Trafic International

40%

Si I'on tient compte du seul trafic dongue distance, c'est -adire du trafic au delade ces
régions limitrophes, la Picardie n'échange plus que 24% de ses volumes, soit 12,6 millions
de tonnes. Le trafic international représente quant dui 15,3 millions de tonnes soit 13% des
flux.

3.1.2 Type de marchandises au niveau national

Le trafic picard avec les autres régions francaises est principalement composé des types de
marchandises suivants®

- Chapitre NST 0 : Produits agricoles et animaux vivants

- Chapitre NST 1 : Denrées alimentaires et fourrages

- Chapitre NST 6A : Minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construction
- Chapitre NST 9D : Autres articles manufacturés

23 NST 2 : combustibles minéraux solides; NST 3A : produits pétroliers bruts; NST 3B : produits
pétroliers raffinés; NST 4A : minerais ferreux et déchets pour la métallurgie; NST 4B : minerais et
déchets non ferreux; NST 5A : produits métallurgiques ferreux; NST 5B : produits métallurgiques non
ferreux; NST 6B : matieres premiéres pour I'industrie chimique; NST 7 : engrais; NST 8A : produits
chimiques de base; NST 8B : pate gpapier et cellu lose; NST 8C : autres produits chimiques; NST 9A:
matériel de transport et matériel agricole; NST 9B : machines et articles métalliques; NST 9C : verre,
fai ence, porcelaine.
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GRAPHIQUE 3 : REPARTITION DU TRAFIC NATIONAL PICARD PAR TYPE DE MARCHANDISES

Répartition du trafic national par type de
marchandises (en tonnes)
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3.1.3 Le trafic international picard

La Direction Régionale des Douanes de Picardie indique que le commerce extérieur de la
région, en 1998, s'éléve al5,2 millions de tonnes, ce qui la place au 9éme rang national.
Dans le détail, ces échanges internationaux se répartissent de la maniere suivante : 7
millions de tonnes d'importations et 8,2 millions de tonnes d'exportations.

L'évolution du trafic international depuis 1993 est décrite dans le tableau ci-dessous.

TABLEAU 8 : LE TRAFIC INTERNATIONAL PICARD DE 1993 A 1998

IMPORTATIONS EXPORTATIONS

ANNEES En tonnes Taux de En tonnes Taux de
variation en % variation en %

An n-1/n An n-1/n
1993 5229 415 -9,72 6 563 237 0,43
1994 6217 378 18,89 7 070 547 7,73
1995 6 336 953 1,92 7 712 664 9,08
1996 6 104 220 -3,67 7 651 624 -0,79
1997 6 526 458 6,92 8 057 842 5,31
1998 7 009 997 7,41 8 286 160 2,83

Globalement, les échanges ont progressé de prés de 30% sur la période. La proportion des
exportations est restée sensiblement supérieure acelle des importations.
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3.1.4 Type de marchandises au niveau international

Le trafic international est composé sensiblement du méme type de marchandises gu'au

niveau national. On compte en plus les types de marchandises suivants :

- Chapitre NST 5A et 5B : Produits métallurgiques ferreux et produits métallurgiques
non ferreux

- Chapitre NST 8A et 8C : Produits chimiques de base et pate goapier et cellulose

GRAPHIQUE 4 : REPARTITION DU TRAFIC INTERNATIONAL PICARD PAR TYPE DE MARCHANDISES

Répartition du trafic international par type de
marchandises (en tonnes)
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3.1.5 Echanges de la Picardie sur les principaux corridors de fret européens
Méthodologie utilisée

Les tableaux statistiques figurant en annexe 2 font état des échanges routiers internationaux
de marchandises des départements francais en 1997. Pour une meilleure utilisation lors de
I'étude, ceux-ci sont observés et regroupés en corridors de fret.

Pour les besoins de I'étude nous n'avons retenus que ceux composant la Picardie et les
régions limitrophes acelle -ci. On notera cependant que pour la Bourgogne, seuls les
départements de la Marne, de I'Aube et des Ardennes sont pris en compte. Nous n'avons
pas considéré la Haute Marne comme étant dans la zone de pertinence de I'étude.

Méthodologiquement, les statistiques utilisées sont celles de la DNSCE?* 1997, en
nomenclature NST 10 postes. lls concernent le mode routier uniqguement et sont découpés
en importations et exportations.

24 Direction Nationale des Statistiques du Commerce Extérieur
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Commentaires

La Picardie génére 10,5 millions de tonnes de trafic avec les principaux corridors de fret
internationaux. Comparé aux régions voisines lle de France et Nord Pas de Calais cela
représente de faibles volumes. Les flux de la région Nord sont 2,6 fois plus élevés que ceux
dans la région Picarde, les flux de la région parisienne 1,6 fois. En revanche, les volumes
observés en Haute Normandie et en Bourgogne (réduite pour ['étude aux seuls
départements des Ardennes, de la Marne et de I'Aube) sont inférieurs aceux de la Picardie.
s totalisent respectivement 7,7 millions de tonnes et 6,2 millions de tonnes.

La Picardie effectue plus d'exportations (5,7 millions) que d'importations (4,7 millions). Dans
les deux cas I'Oise géneére les plus forts volumes de trafic. Ce département contribue a
37,5% des importations totales de la région et a38,7% de I'ensemble des exportations.

De plus, la région picarde est essentiellement tournée vers I'Europe. Elle n'échange que
dans une trés faible proportion avec les autres marchés internationaux. Les exportations
hors Europe ne contribuent qu'a4d% des exportations totales. Quant aux importations en
provenance de ces zones, elles sont non significatives pour la région, geine 1,3% du trafic.

Majoritairement, la Picardie exporte vers la Belgique (2,2 millions de tonnes, soit 39% du
total des exportations), I'Allemagne (950 000 tonnes, soit 16,5% du total) et sur le corridor
Suisse/ltalie/Balkans (687 600 tonnes, soit 12% du total). Elle importe principalement de
Belgique (2 millions de tonnes, soit 42% du total des importations), d'Allemagne (18% du
total) et des Pays Bas (13% du total).

GRAPHIQUE 5 : TRAFICS PICARDS INTERNATIONAUX PAR CORRIDOR
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TABLEAU 9 : TRAFICSINTERNATIONAUX PICARDS PAR CORRIDOR (EN MILLIER DE TONNES)

Trafics internationaux par corridor en 1997 Import Export TOTAL
Belgique 20576 22278 42854
Allemagne 8961 9503 18464
Pays Bas 6484 4356 10840
Suisse Italie Balkans 3571 6876 10447
Péninsule ibérique 2892 4411 7303
Royaume Uni 2442 4838 7280
Grand international 674 2321 2995
Norvege Suede Danemark 1303 927 2230
Autriche, Hongrie, Rép. Tch., Slovaquie, Liechtenstein, 714 944 1658
Roumanie
Etats Baltes Pologne ex.URSS 965 669 1634
Finlande Iceland Faroes 580 277 857
Total 49162 57400 106562

On notera qu'une proportion non négligeable de l'ensemble du trafic s'effectue avec la
Péninsule Ibérique et la Grande Bretagne, mais cela ne concerne que de moyens volumes,
respectivement 730 300 tonnes et 728 000 tonnes. Dans les deux cas, il convient de noter
gue I'Oise et la Somme sont les principaux générateurs de ces trafics.

La répartition par catégorie de marchandises indique que le trafic picard est majoritairement
constitué de produits chimiques, de biens manufacturés, d'agro-alimentaire et de produits
agricoles. Ces 4 classes de produits contribuent aplus de 75% du trafic total et aelles
seules les 2 premiéres catégories mentionnées comptent ahauteur de 42%. Les échanges
internationaux de produits chimiques totalisent 2,5 millions de tonnes et les biens
manufacturés 2 millions de tonnes.

L'analyse par NST et par répartition départementale montre que la Somme échange
davantage de produits agricoles et denrées alimentaires que I'Oise et I'Aisne. En revanche,
ce dernier département se classe en téte pour les échanges de produits métallurgiques,
minerais et engrais. Enfin, I'Oise domine les flux de produits chimiques et biens
manufacturés.

3.2 Les tonnages transportés par transport combiné en Picardie

Pour le transport combiné, nous n'avons tenu compte que du trafic international et du trafic
national avec les régions francaises du sud-ouest et sud-est (Aquitaine, Midi-Pyrénées,
Franche-Comté, Rhone-Alpes, Languedoc-Roussillon et Provence-Alpes-Céte d'Azur-
Corse).

La part des trafics de longues distances est limitée dans le trafic total au départ et en
provenance de la région picarde. Or le transport combiné se " nourrit " de volumes et de
longues distances.
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3.2.1 Statistiques de transport combiné

En 1998, le trafic combiné traité par le seul chantier picard s'élevait 856 000 tonnes brutes,
soit pres de 2,5 fois le volume de 1992. Sur cette période illustrée par le tableau ci-dessous,
on constate une nette croissance du trafic entre 1992 et 1994, puis une stabilisation apartir
de 1996, et enfin une chute importante en 1998. Cette chute est confirmée par les
statistiques des cing premiers mois de 1999. Nous n'avons pas de statistiques de trafic pour
la période postérieure au mois de mai, mais il semblerait que le volume de trafic ait
légérement augmenté au cours de I'éte.

TABLEAU 10 : EVOLUTION DU TRAFIC COMBINE PICARD DE 1992 A 1999

Trafic Picard (en tonnes Evolution n-1/n
brutes)25

1992 21500

1993 32 500 50%
1994 57 000 75%
1995 70 000 24%
1996 75 000 6%
1997 76 000 2%
1998 56 000 -26%
1999 (5 mois) 27 000

La répartition des flux entrants / flux sortants laisse apparaitre une prédominance des
expéditions. En 1998, on comptait 36 500 tonnes en sortie contre 20 000 tonnes en entrée,
soit 64% des trafics. Les statistiques montrent que cette tendance est constante depuis

1992.

La répartition du trafic en 1998 est d'environ 80% en national et 20% en international.

TABLEAU 11 : REPARTITION DU TRAFIC COMBINE PICARD EN 1998

1998 Expéditions Arrivées Total %
France 28 500 16 700 45 200 81%
Europe 1500 3000 4 500 8%
Hors Europe 6 000 300 6 300 11%
Total 36 000 20 000 56 000 100%

En 1996, cette proportion des échanges était Iégerement différente puisque le trafic national
atteignait 90% du trafic total d'Amiens.

25 Tonnes brutes: la tare de I'UTI est incluse. Pour obtenir les tonnes nettes, il convient de diviser les
tonnes brutes par 1,25.
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TABLEAU 12 : REPARTITION DU TRAFIC COMBINE PICARD EN 1996
1996 Expéditions Arrivées Total %
France 43 400 24 300 67 700 90 %
Europe 3 000 2700 5 800 7,5%
Hors Europe 1 800 - 1 800 2,5%
Total 48 200 27 000 75 300 100 %

En 1998, le trafic hors Europe est principalement constitué d'expéditions et exclusivement
destinées al'Algérie (via Marseille). Ce trafic est en augmentation constante puisqu'il était
de 1.706 tonnes en 1996 et de 3.313 en 1997.

Cependant, la chute des trafics nationaux (-33,16%) sur la période est notable.

CARTE 7 : LESFLUX DE TRANSPORT COMBINE DU CHANTIER D'AMIENS EN 1998 (SOURCE : DRE PICARDIE)

(Insérer carte 7)
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Les principales relations en France sont les suivantes :

TABLEAU 13 : PRINCIPALES RELATIONS EN FRANCE

Chantier Tonnage Part dans le Part dans le Part dans le
échangé en trafic total trafic total trafic total
1998 d’Amiens 1998 1997 1996
(en tonnes
brutes)
Fenouillet
(Toulouse) 15 000 27% 25% 29%
Bordeaux 9 200 16% 11% 7%
Marseille 4 000 7% 5% 7%
Avignon 3000 5% 11% 10%
Perpignan 2100 4% 5% 5%
Montpellier 2 100 4% 4% 9%
Vesoul 1500 3% 4% 10%

Globalement, Amiens a traité moins de trafic combiné national sur Toulouse (Fenouillet),
Avignon, Montpellier et Vesoul (voir explications paragraphe 3.4).

Les principales liaisons al'international

Sur I'Europe, les flux de transport combiné s'élevaient a4 600 tonnes, soit environ 8% du
trafic d'’Amiens en 1998. La grande majorité des échanges internationaux de transport
combiné se fait avec I'Allemagne, la Belgique, I'Espagne et surtout ['ltalie. L'Algérie aelle
seule totalise 6 022 tonnes en 1998.

TABLEAU 14 : PRINCIPALES RELATIONS A L'INTERNATIONAL

Flux sortants Flux entrants Total
(en tonnes brutes) (en tonnes brutes) (en tonnes brutes)
Allemagne 0 69 69
Belgique 0 311 311
Espagne 14 141 152
Italie 1563 2471 4034
Algérie 6 022 0 6 022
Total 7 600 2992 10 600

L'analyse de I'évolution de ces trafics apparait en chapitre 4.
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3.2.2 Types de marchandises transportées par transport combiné

Les types de marchandises transportées par transport combiné, au niveau national, sont
principalement :

- les denrées agro-alimentaires (NST 1),

- les produits métallurgiques ferreux (NST 5A) type fonte et aciers bruts, produits
sidérurgiques, barres, tubes, téles, tuyaux en fer ou en acier,

- les minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construction (NST 6A),

- les produits chimiques de base (NST 8A) tels que l'acide sulfurique, la soude
caustique, les lessives de soude, le carbonate de sodium, le carbure de calcium,

- les produits chimiques (NST 8C) tels que les matiéeres plastiques brutes, les produits
pour teinture, les produits médicaux et pharmaceutiques, parfumerie, produits
d'entretien, les explosifs manufacturés, les amidons, fécules, gluten,

- et principalement les articles manufacturés.

Ces statistiqgues ne sont pas issues des statistiques SNCF sur le transport combiné, mais
des statistiques SNCF sur le transport ferroviaire global des régions francaises. En effet, les
données disponibles en transport combiné ne mentionnent pas le type de marchandises. A
ce stade de I'étude, nous avons retenu les statistiques SITRAM sur le transport ferroviaire,
indiquant les NST.

GRAPHIQUE 6 : ECHANGES NATIONAUX EN TRANSPORT COMBINE PAR TYPES DE MARCHANDISES

Echanges nationaux en transport combiné
par types de marchandises (tonnes)
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Le mode ferroviaire ne représente pas une part importante dans les trafics picards sur ces
destinations. Le mode routier est prédominant.

GRAPHIQUE 7 : ECHANGES INTERNATIONAUX EN TRANSPORT COMBINE PAR TYPES DE MARCHANDISES

Echanges internationaux en transport combiné
par types de marchandises (tonnes)
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En ce qui concerne le trafic international, notamment celui avec les pays d'Europe qui sont
principalement concernés par les flux de transport combiné de la région picarde, on observe
gue la majorité des flux concerne des échanges de produits manufacturés. Ces flux sur
I'Europe sont effectués ar4% par le mode routier et al3% par le mode ferroviaire.

Ces données indiguent que les flux majeurs de transport combiné (alliant volumes et
longues distances) sont principalement des denrées agro-alimentaires et des produits
manufacturés.
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3.3 Le marché du transport combiné dans les régions voisines

Selon les statistiques SNCF, les volumes traités en 1998 étaient :

- Lille - Saint Sauveur, avec environ 1 500 000 tonnes brutes

- Lille - Port fluvial, avec 25 000 tonnes en trafic ferroviaire combiné
- Le Havre, avec 1 600 000 tonnes

- Rouen Sotteville, 170 000 tonnes

- Valenton 2 000 000 tonnes

- Noisy-le-Sec, 1 300 000 tonnes

- Pompadour, 700 000 tonnes

- Rungis, 550 000 tonnes

- Villeneuve Saint George, 2 000 tonnes
- Gennevilliers, 25 000 tonnes en trafic ferroviaire combiné

Voir représentation cartographique (carte 8), (source : statistigues SNCF).

Le tableau suivant montre la prédominance de Valenton, Le Havre, Lille Saint-Sauveur et
Noisy -le-Sec et une répartition sensiblement identique des flux entrants / flux sortants.

TABLEAU 15 : REPARTITION DES FLUX ENTRANTS ET SORTANTS

Expéditions Réceptions
Trafic % trafic Trafic % trafic Total
total total
Région Picardie 36 000 64% 20 000 36% 56 000
Région Nord Pas de 842 000 54% 713 800 46% | 1555800
Calais
Lille Saint Sauveur 824 000 54% 707 200 46% | 1531200
Lille Port Fluvial 18 000 73% 6 600 27% 24 600
Région Haute 779 000 45% 966 600 55% | 1 745600
Normandie
Le Havre 670 000 43% 903 000 57% | 1573000
Rouen 109 000 63% 63 600 37% 172 600
Région parisienne 2 317 000 51% 2 240 000 49% = 4557 000
Pompadour — Maison 361 000 49% 376 900 51% 737 900
Alfort
Noisy-le-Sec 650 000 51% 620 200 49% | 1270200
Rungis 253 000 47% 286 700 53% 539 700
Valenton 1037 700 52% 945 600 48% | 1983 300
Villeneuve-St-George 1300 61% 800 39% 2100
Genneuvilliers 14 000 59% 9 800 41% 23 800

(Source : SNCF 1998)
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Contrairement a Amiens, dans la plupart des sites voisins (al'exc eption de Rouen-
Sotteville), les expéditions et les réceptions sont équilibrées. Il y a autant de flux entrants
gue de flux sortants.

Pour l'opérateur de transport combiné, des trafics équilibrés sont plus rentables atraiter
gu'un trafic déséquilibré. La gestion des boites vides suppose une logistique en " triangle "
(voir définition page 27) et entraine des co(ts d'acheminement supplémentaires. Dans le
cas de la CNC, c'est l'opérateur qui prend en charge ces sur-co(ts. Dans le cas de
Novatrans, le client (le transport routier) est responsable de la logistique et paye les sur-
codts.

3.3.1 Evolution du volume des principaux sites voisins

TABLEAU 16 : EVOLUTION DU VOLUME DES SITESVOISINS

Site 1996 1998 % de progression
Amiens (rappel) 75 000 56 000 - 25%
Lille St Sauveur 1 250 000 1530 000 +23%
Le Havre 1 660 000 1570 000 - 0,05%
Noisy-le-Sec 1 030 000 1270 000 +24%
Valenton 1 930 000 1 980 000 +0,03%

Les sites de Lille et Noisy-le-Sec ont enregistré les plus fortes augmentations de trafics sur
la période observée.

L'lle de France et la région de Lille sont des zones avocation logistiques majeures en
France :

- la région lle de France, parce qu'elle est le bassin de consommation francais le plus
important, et

- parce que les réseaux des opérateurs de transport combiné frangais fonctionnent en
étoile gpartir des sites parisiens (Villeneuve -Saint-Georges et Noisy-le-Sec),

- la région lilloise parce qu'elle connait une réindustrialisation forte et se situe aun
carrefour d'échanges européens?.

26 Source : Les Echos du lundi 8 novembre 1999.
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CARTE 8 : LESFLUX DE TRANSPORT COMBINE DES SITES VOISINS A LA PICARDIE

(Insérer carte 8)
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Par chantier, il est intéressant d'observer les volumes sur les principales liaisons.

TABLEAU 17 : VOLUMES DE TRAFIC TRAITES PAR LES CHANTIERS DE TRANSPORT COMBINE VOISINS

Chantier Principales origines et Principaux pays étrangers
destinations francaises

Lille-St Avignon : 340 000 tonnes Italie : 172 000 tonnes
Sauveur Vénissieux : 230 000 tonnes Espagne : 66 000 tonnes

Marseille : 176 000 tonnes Royaume-Uni : 9 000 tonnes
Total : Perpignan : 147 000 tonnes Algérie : 24 000 tonnes
1 530 000 Toulouse : 130 000 tonnes
tonnes Bordeaux : 121 000 tonnes Lille St Sauveur a des liaisons avec

15 pays (19% de son trafic total).

Opérateurs : Le trafic national est de 1 242 000 | Les quatre pays ci-dessus totalisent
CNC et tonnes. Les six gares ci-dessus|93% de leurs volumes avec les pays
Novatrans représentent 75% du trafic total. étrangers, soit 270 000 tonnes
Lille Port Le Havre : 9 000 tonnes Maritime deep-sea : 12 000 tonnes
fluvial

Le trafic national est de 10 000 |La majorité du trafic international du
Total : tonnes, dont Le Havre représente |port de Lille est destinée au grand

25 000 tonnes

Opérateurs fer :

ICF et Nord
Conteneurs
Service.
Opérateurs
fluviaux :

Lille Conteneur
Terminal et
Nord
Conteneurs
Services.

presque 83%.

export (84% du trafic international).
Les flux avec les pays européens

sont négligeables. Le trafic
international représente 58% du
trafic total du port de Lille en
ferroviaire.

Le trafic fluvial (4 000 EVP) est
exclusivement du trafic deep-sea au
départ ou en provenance de Anvers,
Rotterdam ou Dunkerque

Sotteville les
Rouen

Total :
173 000 tonnes

Vénissieux : 13 000 tonnes
Perpignan : 8 000 tonnes
Montpellier : 7 000 tonnes
Marseille : 17 000 tonnes
Toulouse : 13 000 tonnes

Le trafic total francais est de 99 000

Italie : 34 000 tonnes
Espagne : 27 000 tonnes
Hongrie : 2 000 tonnes
Allemagne : 6 000 tonnes

Le trafic international s'éléve a 74
000 tonnes sur de nombreux pays

Opérateur : tonnes (57% du trafic total) mais | mais la majorité des flux se fait avec
CNC les cing gares ci-dessus réalisent |les quatre pays mentionnés pour
58% de ce trafic national. 92% du trafic international (40% du
trafic total de Rouen)
Le Havre Angers : 57 000 tonnes Italie : 145 000 tonnes
Bordeaux : 197 000 tonnes Espagne : 27 000 tonnes
Total : Chalon sur Sadne : 48 000 tonnes | Allemagne : 27 000 tonnes
1570000 Clermont Ferrand : 87 000 tonnes | Suisse : 18 000 tonnes
tonnes Cognac : 2 000 tonnes Belgique : 16 000 tonnes
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Opérateurs :
CNC, Novatrans
et ICF

Toulouse : 310 000 tonnes
Grenoble : 22 000 tonnes
Marseille : 16 000 tonnes
Perpignan : 82 000 tonnes

Polisot : 30 000 tonnes

St Pierre du Corps : 30 000 tonnes
Valenton : 22 000 tonnes
Vénissieux : 139 000 tonnes
Vesoul : 56 000 tonnes

Au niveau national, le trafic s'éléve
al 161 000 tonnes, dont 75% sont
traitées par 14 gares.

Le Havre a de trés nombreuses
relations avec les pays étrangers, 15
pays en Europe, dont 5 font 50% du
total du trafic international.

Rungis

Total :
540 000 tonnes

Perpignan : 259 000 tonnes
Toulouse : 230 000 tonnes
Agen : 51 000 tonnes

Espagne : 153 tonnes

Le trafic international est marginal. Il
ne s'agit que de faibles volumes de

Le trafic de Rungis  est|réceptions en provenance de
Opérateur : majoritairement national. Les trois |I'Espagne.
Novatrans liaisons que sont Perpignan,

Toulouse et Agen réalisent 99% du

trafic total de Rungis.
Pompadour Avignon : 448 000 tonnes

Bordeaux : 121 000 tonnes
Total : Dax : 132 000 tonnes
738 000 tonnes | Pau : 737 000 tonnes
Opérateur : Les 4 gares ci-dessus représentent| Pompadour n'a pas de trafic
Novatrans 99% du trafic total. international.
Noisy-le-Sec Toulouse : 227 000 tonnes Italie : 568 000 tonnes

Avignon : 191 000 tonnes Royaume-Uni : 115 000 tonnes
Total : Bordeaux : 114 000 tonnes Espagne : 4 000 tonnes
1270000 Allemagne : 7 000 tonnes
tonnes Noisy-le-Sec effectue 45% de son

trafic au niveau national, dont 97% | Le trafic international du site de
Opérateur : avec quatre gares. Noisy couvre 7 pays en Europe.
Novatrans L'ltalie et le Royaume-Uni

représentent la grande majorité.

Valenton Avignon : 301 000 tonnes Espagne : 120 000 tonnes

Bordeaux : 89 000 tonnes Italie : 60 000 tonnes
Total : Clermont-Ferrand : 17 000 tonnes | Royaume-Uni : 237 000 tonnes
1983 000 Toulouse : 109 000 tonnes Allemagne : 25 000 tonnes
tonnes Lille : 10 000 tonnes Belgique : 5 500 tonnes

Marseille : 411 000 tonnes Israél : 26 000 tonnes
Opérateurs : Montpellier : 87 000 tonnes Algérie 13 000 tonnes
CNC et Nice : 26 000 tonnes
Novatrans Strasbourg : 33 000 tonnes Valenton a établi des liaisons avec

Vénissieux : 187 000 tonnes
Vesoul : 28 000 tonnes

72% du trafic de Valenton se fait au

26 pays étrangers, dont 12 sur le

continent  européen. 7  pays
représentent 87% de ce trafic
international.

MDS France — 909299 — Rapport final




Le marché combiné en Picardie, marché potentiel et évolutions 47
niveau national, dont 50% du trafic
total avec 11 gares.
Villeneuve-St- | Bordeaux : 88 tonnes Italie : 27 tonnes
Georges Champigneulles : 160 tonnes Allemagne : 73 tonnes
Orléans : 185 tonnes Belgique : 12 tonnes
Total : Rouen : 107 tonnes
2100 tonnes Vesoul : 427 tonnes
Opérateur : Le trafic de Villeneuve St-Georges
CNC est tres limité. Son rble est
principalement de servir de point
nodal aux autres chantiers de
transport combiné. Le trafic est a
94% franco-francais.
Gennevilliers | Via Villeneuve St Georges sur toute | Algérie : 2 500 tonnes
la France . Pas de trafic majeur|Belgique : 2 000 tonnes
Total : avec une gare ou une autre Italie : 900 tonnes
24 000 tonnes Royaume-Uni : 1 000 tonnes
Ameérique du Nord : 1 000 tonnes
Opérateur fer: | Le trafic ferroviaire national ne|Espagne : 1 700 tonnes
CNC représente que 22% du trafic total | Pologne : 800 tonnes
et il est trés diffus. Allemagne : 1 000 tonnes
Opérateur
fluvial : Le trafic ferroviaire est
Logiseine majoritairement international. 8 pays

représentent 45% du trafic total.

Le trafic fluvial est exclusivement
destiné au deep-sea via Le Havre.
était de 11 600 EVP en 1998.

Plusieurs constats da lecture de ces chiffres :

- les relations francaises sont les mémes que celles du site d’Amiens, c'est-adire
majoritairement au sud de la France,

- le combiné fluvial n‘achemine que de faibles volumes et est exclusivement centré sur
les trafics maritimes grand international,

- les deux opérateurs frangais traitent surtout du trafic national,

- les sites du Havre, de Lille, de Noisy-le-Sec traitent les plus forts trafics avec I'ltalie.

La concurrence existe bien dans les régions voisines ala Picardie. Une fuite des trafics
picards, notamment vers ['ltalie, est concevable vers le site de Noisy-le-Sec. Ceci nous a été
confirmée par 'opérateur Novatrans.
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3.4 Evolution des trafics combinés picards
La chute des trafics combinés au départ du site d'Amiens est significative.

En observant les statistigues de commerce de la Picardie, on constate que le volume des
trafics a légérement progressé, passant de 110 millions de tonnes en 1996 a114 millions de
tonnes en 1998. La part du trafic intra-régional est restée sensiblement la méme qu'en 1996,
accusant cependant une légére baisse, 40% contre 42% en 1996. Ce sont les trafics
nationaux hors Picardie et internationaux qui ont trés faiblement augmenté, avec
respectivement 53 millions de tonnes (46% du trafic total) et 15 millions de tonnes (13%).

GRAPHIQUE 8 : PROGRESSION DU TRAFIC COMBINE PICARD PAR TYPE DE TRAFICS

Progression par type de trafics

OTrafic International
100%
OTrafic National -
50% Hors Picardie
W Trafic Picardie
0% 1996 1998 O Trafic National

La progression et la structure des flux apparaissent inchangées depuis 1996. Le volume "
potentiel " global est le méme. Nous ne pouvons donc pas expliquer la chute du trafic
combiné du site d'Amiens par une altération des volumes. Par contre, la perte d'un gros
client (Procter and Gamble), signalée par la direction SNCF d'Amiens et confirmée par la
CNC, explique une partie de cette chute.

GRAPHIQUE 9 : EVOLUTION DU TRAFIC COMBINE PICARD DE 1992 A 1998

Transport combiné en Picardie
(en tonnes)
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Il convient de remarquer que les trafics des sites voisins ont eux aussi chuté sur l'année
1998, en particulier pour les sites traitant les volumes les plus faibles. Le Tableau 18 ci-

apres retrace ces évolutions.

TABLEAU 18 : EVOLUTION DU TRAFIC COMBINE DU SITE D'AMIENS ET DES SITES VOISINS

Evolution de trafic combiné 1996 1997 1998
Amiens 75 000 76 000 56 000
% d'évolution 1,5% -26,5%
Gennevilliers 13 000 31 000 24 000
% d'évolution 134% -22.2%
Le Havre 1660000 | 1685000 | 1573000
% d'évolution 1,5% -6,6%
Lille Port Fluvial 12 500 65 500 25 000
% d'évolution 424% -62%
Lille St Sauveur 1248 000 | 1558000 | 1531 000
% d'évolution 24.,8% -1, 7%
Pompadour 491 000 644 000 738 000
% d'évolution 31% 14,6%
Noisy le Sec 1028 000 | 1159000 | 1270 000
% d'évolution 12, 7% 9,6%
Rungis 435 000 483 000 540 000
% d'évolution 11,2% 11, 7%
Sotteville 150 000 191 000 173 000
% d'évolution 26,6% -9,4%
Valenton 1929000 | 1984000 | 1983000
% d'évolution 2,9% -0,02%

(Source SNCF)

Les chutes de trafic sont moins marquées sur les sites de Valenton et de Lille St Sauveur,
mais la progression a été freinée partout. Nous expliquons cette chute générale par les
gréeves SNCF intervenues en 1998. Certains chargeurs ont fuit le transport combiné.
Rappelons qu'en 1998, le site d'Amiens a perdu un de ses meilleurs clients.
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Les statistigues du premier semestre 1999 montrent que la reprise est trés lente. Le dernier
trimestre 1999 sera déterminant pour constater une reprise ou non du transport combiné.
Cette derniére est d'ailleurs plus engagée dans les sites majeurs. Au mois de septembre
1999, Amiens est 79% en dessous du volume de trafic réalisé da méme époque en 1998,
tandis que Valenton est 10% au dessus.

Cependant, sur un site comme Amiens, une chute méme minime de trafic oblige 'opérateur
aune " moins bonne qualité de service ". Il est forcé de réduire le nombre de départs par
semaine pour constituer son train de 10 wagons minimum. Sur un site traitant plus de trafic,
et offrant des trains directs, le service n'en souffre pas. En effet, un train d'axe est en
général composé de 18 wagons, une baisse de trafic ne se fait pas ressentir sur la qualité
du service. Le train reste quotidien, mais I'opérateur couvre plus difficilement ses co(ts fixes.

Durant I'été 1999, le service au départ d'Amiens n'a pu se faire que deux jours par semaine.
En effet, le reste de la semaine, le nombre de boites était insuffisant pour composer un train
de 10 wagons. En dessous de ce seuil, d'aprés la CNC, la prestation ne peut pas étre
fournie. Les co(ts sont alors supérieurs aux recettes.

Depuis septembre 1999, la CNC a décidé d' arréter le train Lille St Sauveur - PNIF aAmiens
de facon dassurer le service.

GRAPHIQUE 10 : EVOLUTION DE TRAFIC DES SITES TRAITANT MOINS DE 200 000 TONNES

Evolution de trafic des sites effectuant moins de
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GRAPHIQUE 11 : EVOLUTION DE TRAFIC DES SITES TRAITANT PLUS DE 500 000 TONNES
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3.5 Conclusions

Notre étude sur l'offre et la demande de transport combiné en Picardie nous conduit atirer
les conclusions suivantes :

- Les trafics de transport combiné sur le site d’Amiens sont en baisse depuis 1998, et
en chute marquée sur le premier semestre 1999.

- Cette chute n'est pas liée aune chute des trafics généraux de la région. Si I'on
observe I'évolution des trafics picards avec le reste de la France et les pays
étrangers, la structure des échanges est restée la méme qu’en 1996, et les volumes
connaissent une légére augmentation. Une analyse plus fine, a un niveau
départemental, sera effectuée dans le chapitre 4 et nous permettra de mieux
comprendre cette chute.

- La chute de I'année 1999 semble étre due aux effets des gréves SNCF en 1998, et a
la perte d’un client majeur.

- Les autres sites ont eux aussi accusé cette chute des trafics combinés.

- Le volume de trafic des chantiers les plus importants montre cependant une
progression constante, notamment sur les relations Nord-Sud.

- La chute de trafic a de lourdes conséquences sur la qualité du service d’Amiens. Le
volume étant déjaason minimum, I'opérateur n'est plus en mesure d'assurer des
départs quotidiens. La fuite vers les autres sites est possible, mais celle vers le mode
tout route est plus probable.
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- Le site d’Amiens colte aujourd’hui trés cher ala CNC. Il est réduit ason minimum et
permet d’'assurer un service identigue aux autres chantiers reliés au PNIF. Selon
I'opérateur, le nombre minimum de wagons atraiter par jour doit couvrir les charges
opérationnelles du site plus le co(t salarial des trois personnes employées. Le seuil
de rentabilité est de 10 wagons dans chaque sens.

- Le trafic de transport combiné est déséquilibré en Picardie, ce qui oblige la CNC a
faire venir les boites vides, sans pouvoir en répercuter le colt sur le client.

- Dans I'état actuel des choses, le site « survit » et I'opérateur fournit le service
optimum avec les volumes qui sont dsa disposition.

- Si le trafic augmentait, le site d’Amiens serait rapidement limité: problémes
d’environnement et de saturation du site.

Existe t-il un potentiel pour développer le trafic de transport combiné en Picardie ? A
Amiens ? L'offre actuelle correspond-elle dla demande en transport combiné de la région ?
Quelles sont les caractéristigues de cette demande ? Est-ce qu'une offre différente pourrait
attirer plus de volume ? Ou serait idéalement situé un nouveau site pour attirer ce trafic
supplémentaire ? Existe-t-il une influence des sites franciliens sur la Picardie, notamment au
sud de I'Oise ?

Ces questions sont abordées dans les chapitres suivants.
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4 LE POTENTIEL DE TRAFIC COMBINE EN PICARDIE

Nous allons dans la partie 4.1, déterminer la part de marché du site d'Amiens, par rapport au
trafic combinable, sur les relations actuellement exploitées.

Nous allons ensuite chercher aquantifier le marché potentiel du chantier. Cette analyse fait
I'objet de notre partie 4.2.

- Le premier but de cette analyse est de déterminer si le site d'Amiens atteint
aujourd'’hui une part de marché significative du trafic combinable, sur les relations
gu'il exploite.

- Le second objectif est de déterminer la taille du marché potentiel du site d'’Amiens, en
ajoutant aux relations déjaexploitées, celles qui le ne sont pas d'heure actuelle.

- Enfin, il sera intéressant de conclure sur la capacité du site picard aaméliorer son
offre.

4.1 Part actuelle du trafic combiné par rapport au trafic combinable
Nous avons tenu compte des éléments suivants pour nos calculs :

- Les statistiques SNCF de transport combiné entre le site d'’Amiens et les chantiers
francais. Les principales relations sont :

- Amiens - Toulouse (850 km)

- Amiens - Bordeaux (730 km)

- Amiens - Marseille (920 km)

- Amiens - Avignon (830 km)

- Amiens - Perpignan (1050 km)

- Amiens - Montpellier (910 km)

- Amiens - Nord de I'ltalie, Novare (930 km)
- Amiens - Algérie, par Marseille (>900 km)

- Les statistiques des fichiers TRM (Transport Routier de Marchandises) et SNCF du
METL?’. Nous avons retenu les trafics acheminés par la route et par fer entre les
départements picards et les régions francaises sur les mémes relations.

- Les statistigues DNSCE (Douanes) des trafics picards avec I'ltalie par route et par
fer.

Pour mesurer |'évolution du transport combiné et sa part dans le transport de la région
picarde, nous avons travaillé sur les statistiques 1996 et 1998. Nous tenons compte, dans
nos conclusions, des gréves intervenues en 1998 sur le réseau ferroviaire.

Les statistiques SNCF sur le transport combiné donnent des tonnages bruts incluant la tare
du conteneur ou de la caisse mobile. Nous avons divisé les tonnages par 1,25% pour obtenir
des tonnages nets, comparables aceux de la route.

%7 Abréviation pour le Ministére de I'Equipement, des Transports et du Logement
%8 Source CNC et SNCF
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4.1.1 Définition du trafic combinable
Le trafic combinable se détermine en fonction de deux critéres majeurs :

- la nature de la marchandise,
- les distances entre l'origine et la destination des flux.

La nature des marchandises

Les marchandises doivent étre transportables dans des conteneurs ou tous types d'unités
de transport intermodales adaptées aux contraintes techniques que la nature physique des
produits impose. Actuellement, presque tous les types de marchandises sont combinables,
sauf guelques rares exceptions (les animaux vivants, le pétrole brut, la fonte et les aciers
bruts). Cependant, traditionnellement, seuls quelques chapitres NST (Nomenclature des
Statistiques de Transport) sont considérés comme la cible des flux de transport combiné,
notamment en trafic national ou, par opposition au trafic international et surtout maritime, le
recours au transport routier est plus systématique.

Ainsi, dans les statistiques TRM et SNCF, nous n'avons retenu comme combinable que les
chapitres NST suivants®®

- NST 1 : denrées alimentaires et fourrages

- NST 5 : produits métallurgiques

- NST 8 : produits chimiques

- NST 9 : machines, véhicules, objets manufacturés et transactions spéciales

Nous voulons pouvoir comparer les années 1996 et 1998, or, pour I'année 1996, nous ne
disposons pas de statistiques détaillant les nomenclatures NST pour tous les modes, et
nous permettant d'en isoler certaines. Nous excluons donc la totalité des marchandises de
la NST 0, c'est-adire les produits agricoles et animaux vivants, tous les combustibles
minéraux solides (NST 2), tous les produits pétroliers (NST 3), les minerais et déchets pour
la métallurgie (NST 4), les minéraux bruts ou manufacturés et matériaux de construction
(NST 6) ainsi que tous les engrais (NST 7).

La localisation des flux

La distance kilométrique doit étre suffisamment importante pour pouvoir amortir les codts
fixes, notamment les colts fixes ferroviaires et les colts de transbordement aux deux
extrémités. Les colts, ramenés al'unité, ne dépendent pas seulement des colts de
production, mais également du volume de trafic. Plus le volume est important, plus les
économies d'échelle sont importantes, plus le cot moyen par unité est bas.

En Europe, on estime que la distance minimale pour le transport combiné ferroviaire (trafic
continental), est de l'ordre de 500 km. Elle peut étre inférieure, comme par exemple en
Grande-Bretagne ou des services de transport combiné sont viables sur des distances
inférieures 3250 km *°.

29 Méthodologie habituellement utilisée par MDS France, identique &celle du cabinet Eurosiris
30 Source : MDS Transmodal.
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Il existe généralement un chantier par département. On estime qu'un rayon d'environ
50km>! autour du chantier constitue I'hinterland de ce dernier. L'usage des statistiques veut
gue I'on considére le département dans lequel se trouve le chantier comme son hinterland
naturel. Cependant, lorsque les départements limitrophes sont eux-mémes dépourvus de
chantier intermodal, nous pouvons prendre une proportion allant de 10% a100% des trafics
de ces départements. La proportion retenue dépend de I'étendue géographigue des
départements et de la localisation du chantier et des chantiers concurrents.

Méthodologie
Pour Amiens, nous avons pris les trafics des départements selon les proportions suivantes :

- 100% des trafics de la Somme

- 50% des trafics de I'Aisne

- 10% du département de I'Oise, situé au sud du site d'’Amiens, et par conséquent
proche des sites de I'lle de France.

Dans les régions qui nous intéressent au sud de la France, nous avons pris la totalité des
trafics routiers et ferroviaires combinables de la région concernée. Puis nous l'avons divisée
par le nombre de départements, pour obtenir I'hinterland théorique d'un seul chantier.

Pour les échanges avec l'ltalie, nous avons retenu les trafics route et fer, sur les NST
sélectionnées. Les chantiers intermodaux étant situés dans le nord de ['ltalie (Novare,
Vercelli), nous avons estimé la part du trafic combinable italien 850 % du trafic total italien
avec les départements picardsgz.

Pour les échanges avec I'Algérie, nous avons tenu compte de la totalité du trafic picard, par
route, fer et mer (dont les trafics sont passés par les ports autres que Le Havre et Rouen).

31 Source : CNC. Méthodologie appliquée par Jean-Marc Savin du SES et exprimée dans “Le
Développement du transport combiné sur les grandes relations”.
Source : Etudes MDS France
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TABLEAU 19 : LA PART DE MARCHE DU TRANSPORT COMBINE DU CHANTIER D' AMIENS

Trafics combinables

Combiné

Relations (route + fer) Part du combiné
Source Direction Régionale SNCF
Source SITRAM AMIENS
1996 1998 Evolution 1996 1998 Evolution 1996 1998 Evolution

Amiens - Fenouillet 24 313 15078 -38 % 17 622 12 028 -32 % 72 % 80 % 10 %
Amiens - Bordeaux 35633 28 575 -20% 4211 7 392 76 % 12 % 26 % 119 %
Amiens - Marseille 32 706 38 731 18 % 2 252 7982 254 % 7% 21 % 199 %
Amiens - Avignon 32 706 38 731 18 % 6 248 2 366 -62% 19 % 6 % - 68 %
Amiens — Perpignan 11918 5732 -52% 894 1723 93 % 8 % 30 % 300 %
Amiens — Montpellier 11918 5732 -52% 5284 1676 -68 % 44 % 29 % -34%
Amiens — Italie 151 660 | 280 473 85 % 3613 3228 -11% 2% 1% -52%
Amiens — Algérie 7 106 34 833 390 % 1365 4818 253 % 19 % 14 % -28 %

Total 307 960 | 447 885 45 % 41 489 41 213 -1% 13 % 9 % -32%
Sous-Total National 149194 | 132579 -11% 36 511 33 167 -9% 24 % 25% 2%

MDS France — 909299 — Rapport final

56



Le marché combiné en Picardie, marché potentiel et évolutions

S7

GRAPHIQUE 12 : EVOLUTION DU TRAFIC COMBINE SUR LE SITE D'AMIENS

Evolution du trafic combiné sur le site d'Amiens
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GRAPHIQUE 13 : EVOLUTION DE LA PART DE MARCHE DU TRANSPORT COMBINE POUR LE SITE D'AMIENS

Evolution de la part de marché du transport combiné
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4.1.2 Evolution de la part de marché du transport combiné d'Amiens
Nous observons :

- une progression significative des volumes de trafics combinables entre les deux
années observées (+45%).

- Cette progression est surtout due aux trafics internationaux (Italie et surtout Algérie).

- Les trafics nationaux ont chuté sur la période (-11%) sur l'hinterland du chantier
d'Amiens.

- On note une baisse treés sensible du niveau de trafic total de transport combiné
(-1%). Cette baisse est plus marquée au niveau national (-9%).

- Enfin, la part de marché du transport combiné sur la période 1996 &1998 est passée
de 13 29%.

Ces observations, et notamment la chute des trafics de transport combiné s'expliquent par
les éléments suivants :

- les gréves SNCF en 1998 ont entrainé une chute générale des trafics ferroviaires en
France,

- la perte d'un gros client en 1998 se retrouve dans les statistiques du site d'Amiens
(cf. partie 3.4).

La relation sur laquelle le site d'Amiens capte la part la plus importante par rapport au trafic
combinable est la relation de Toulouse (Fenouillet, environ 80% de part de marché
théorique). La part de marché sur ['ltalie est basse, un peu plus de 1% en 1998. Cette
derniére relation fait chuter la moyenne. En effet, en trafic national, la part de marché du
transport combiné atteint 25% et affiche une légére progression par rapport al9 96.

En raison de la limite de I'hinterland d'un chantier de transport combiné, notamment d'un site
secondaire (c'est-adire n'offrant pas de services directs), et compte tenu du trafic
combinable disponible, nous estimons que la part de marché d'’Amiens au niveau national
est dans la norme. En effet, les sites parisiens atteignent une part de marché de 25% en
moyenne pour des services de meilleure qualité33 (services directs, variété des relations,
fréquence, temps de transit).

Fuite de trafic combiné

Nous entendons par fuite de trafic combiné, les volumes potentiels non traités par le chantier
d'Amiens, c'est-adire :

- ceux acheminés par la route,
- ceux déroutés vers les chantiers des régions voisines.

Il nous est impossible ace stade de I'étude de déterminer la répartition exacte de cette fuite,
mais les visites faites aux chargeurs et utilisateurs potentiels de transport combiné
permettront d'affiner cette analyse.

Au niveau national et au regard de la part de marché atteinte par le chantier d'Amiens, les
fuites sont uniguement constatées pour deux relations.

3 e Développement du transport combiné sur les grandes relations”, étude du SES, réalisée par
Jean-Marc Savin en 1998.
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Avignon et Marseille se situent en dessous des 25% de part de marché moyenne, ce qui
signifie que la fuite de trafic combinable existe pour ces relations.

Au niveau international, et notamment avec ['ltalie, nous pensons qu'une fuite est probable
vers les sites de Noisy-le-Sec (Novatrans) et Valenton (CNC et Novatrans). Cette fuite nous
semble cependant limitée. Les trafics potentiels sur I'Algérie semblent bien maitrisés au
départ d'Amiens.

Nous pouvons chiffrer cette fuite de la maniére suivante :

Si nous appliquons le méme taux de part de marché de 25% sur I'ensemble des relations
(national et international), nous obtenons un total de 110 000 tonnes nettes pour l'année
1998 (25% du marché combinable de 447 885 tonnes).

La différence représente la fuite théorique des trafics combinés de I'hinterland d'Amiens,
c'est-adire 68 800 tonnes nettes ou I'équivalent de quelgues 5 000 boites par an, ou
100 boites par semaine. Cette fuite de trafic se fait au bénéfice :

- du mode routier,

- et des autres sites de transport combiné.

Quelles ont été les évolutions de trafics par relations ?

- Sur la période 96-98, certaines relations ont connu une tres forte expansion. C'est le
cas de Bordeaux, Marseille, Toulouse, de I'Algérie mais surtout de Perpignan.

- Les relations avec Montpellier et Avignon ont par contre enregistré une baisse
notable.

- Cependant, sur Montpellier, la part de marché du transport combiné reste importante
puisqu'elle se situe encore &29% du trafic combinable en 1998.

- En revanche, la relation avec Avignon a littéralement chuté, -68 %. Le trafic combiné
a baissé alors que la relation a connu une progression des trafics routiers
combinables. Pour cette relation, il convient de préciser que le site CNC d'Avignon a
connu quelques perturbations d'exploitation dans le courant de l'année 1998. Ceci
expliquerait en partie cette chute, et donc un report vraisemblable vers la route ou les
autres sites de la région d'Avignon (Marseille notamment). Le potentiel de cette
relation est prometteur pour le site d'Amiens.

- La chute de la part du trafic combiné sur I'ltalie provient de la forte hausse du trafic
combinable (+85%) qui n'a pas été accompagnée d'une hausse des trafics combinés
(-11%) au départ d'Amiens.

4.1.3 Le marché potentiel de transport combiné exploité al'heure actuelle

Sur certaines relations, le trafic combinable a chuté entre 1996 et 1998. C'est le cas des
échanges avec les régions Aquitaine (Bordeaux), Languedoc-Roussillon (Montpellier et
Perpignan) et Midi-Pyrénées (Toulouse). L'ltalie par contre a connu une progression de ses
trafics avec la Picardie (+54%) et I'hinterland du site d'Amiens en particulier (+85%). Le
détail figure dans le tableau relatif ala part du transport combiné du site d'Amiens.
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Nous pouvons expliquer la chute de ces trafics combinables nationaux par deux éléments
majeurs : la chute des trafics ferroviaires et la chute des trafics totaux de I'hinterland du site
d'’Amiens.

- Les trafics combinables route et rail, sur les relations francaises, ont diminué de 11%
alors que les trafics totaux (nationaux et internationaux) ont progressé de plus de
37%. Les trafics ferroviaires ont chuté sur la période observée (-35%). Aussi si l'on
exclut le fer des trafics combinables francais, la chute est plus limitée (moins de 6%).

- Sur les trafics nationaux, nous pouvons expliquer la chute des trafics combinables
par une montée de la part de I'Oise dans le trafic de la région picarde au détriment
des autres départements.

Nous avons observé en détail les trafics routiers sur ces relations. Sur I'Aquitaine, la part de
I'Oise est passée de 42% a58% dans le commerce de la Picardie. La part de la Somme a
chuté de 40% a28%, tandis que I'Aisne est p assée de 18% al4%. Ainsi, malgré une
hausse générale des trafics entre ces deux régions (+7% pour la région, mais +309 % pour
le seul département de I'Oise), le volume de trafic combinable du site d'’Amiens s'en est
trouvé automatiquement réduit. Les sites de la région parisienne ont di y gagner.

Sur la région Midi-Pyrénées (Toulouse), les chutes de trafic ont surtout touché les
marchandises suivantes :

- Produits manufacturés dans la Somme
- Produits chimiques dans la Somme
- Denrées alimentaires et fourrages dans I'Aisne.

En revanche ce dernier type de marchandises a fortement augmenté pour I'Oise. Ici encore,
la part de I'Oise dans les trafics avec la région Midi-Pyrénées est passée de 28 a41% et
nous tirons les mémes conclusions que pour la région Agquitaine.

Sur les relations avec la région Languedoc-Roussillon, le trafic de la Picardie a chuté sur la
période observée. Pour les marchandises sélectionnées, le total du trafic entrant et sortant
de Picardie est passé de 89 500 tonnes en 1996 a37 500 tonnes en 1998. Les principales
raisons sont :

- la baisse des trafics de denrées alimentaires et fourrages dans I'Aisne,
- la baisse des trafics de produits carbo-chimiques dans I'Aisne,

- la forte chute des trafics de véhicules et matériels de transport,

- mais surtout la part prise par I'Oise dans le commerce avec la région.

Globalement, les volumes du marché potentiel de transport combiné du site d'Amiens ont
chuté. Le département de I'Oise, considéré comme faisant partie de l'hinterland des
chantiers parisiens, a par contre connu des hausses de trafics sur ces relations.
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4.1.4 Conclusions sur la part des trafics de transport combiné du site d'Amiens

- Nous avons expliqué dans la partie 3.4 de I'étude que les trafics CNC du chantier
d'Amiens tendent da baisse depuis quelques années.

- Nous le vérifions ici encore. Les principales raisons sont, rappelons-le :

- la faible présence commerciale de la CNC (voir chapitre 5.2 analyse de la
demande),

- les mouvements sociaux de la SNCF en 1998 qui ont provoqué une fuite des
trafics vers le tout route,

- la fragilité des trafics due au caractere de plus en plus mono client du site
d'Amiens (exemple de Procter & Gamble),

- un niveau de service ne correspondant pas ala demande (voir chapitre 5.2
sur l'analyse de la demande).

- Le niveau de trafic combiné du chantier d’Amiens continue sa chute en 1999. Le
volume a atteint celui de 1998 (environ 56 000 tonnes brutes), mais la tendance ala
chute se poursuit.

- En observant les trafics combinables, on s'apercoit que le département de I'Oise a
majoritairement bénéficié de l'augmentation des flux, et que cette derniere n'a pas
profité au site d'Amiens.

- La fuite des trafics combinés de la région picarde est bien réelle, mais elle concerne
surtout le département de I'Oise, qui est plutdt considéré comme faisant partie de
I'hinterland des sites de I'lle de France.

- Le trafic potentiel du site d'Amiens est bien exploité au niveau national (25%), mais il
I'est moins pour les relations sur ['ltalie.

- Si nous appliqguons le méme taux de part de marché de 25% sur I'ensemble des
relations (national et international), nous obtenons un total de 110 000 tonnes nettes
pour l'année 1998 (25% du marché combinable de 447 885 tonnes).

- La différence représente la fuite des trafics combinés de I'hinterland d'Amiens, c'est-
adire 68 800 tonnes nettes ou l'équivalent de presque 5 000 boites par an, ou
100 boites par semaine.

4.2 Le marché potentiel de transport combiné pour le site d'Amiens

Nous avons observé la part de marché actuelle du site d'’Amiens, par rapport aux relations
gu'il exploite aujourd'hui.

Nous allons procéder maintenant aune analyse beaucoup plus générale des trafics
potentiels, y compris ceux des relations non exploitées. Nous avons notamment élargi notre
échantillon de relations d'international.
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4.2.1 Le marché potentiel du transport combiné aexploiter

L'ensemble du marché potentiel aexploiter inclut le potentiel national et le marché
international. Aux relations sélectionnées, nous avons attribué un pourcentage
correspondant ala part du marché combiné (méthodologie expliquée ci-dessous). Nous
obtenons des volumes de trafics combinés potentiels que nous pouvons convertir en
nombre d'unités intermodales par an et estimer le nombre de trains pouvant étre constitués.

- Le but de cette analyse est de déterminer si le site d'Amiens posséde un potentiel de
transport combiné lui permettant d'améliorer son offre. L'amélioration de I'offre
reviendrait globalement aproposer des trains directs, renforcer les fréquences et
augmenter la variété des destinations.

- Nous allons donc chercher adéterminer si le trafic potentiel permettrait au site
d'Amiens de constituer des trains directs et journaliers sur les relations retenues.

Méthodologie
Type de marchandises

Au niveau national, nous avons gardé la nomenclature NST du SITRAM. Par contre, au
niveau international, nous avons utilisé la nomenclature des marchandises SITC (Standard
International Transport Classification) par conversion des NST frangaises en SITC. Cette
derniére nomenclature est plus détaillée pour les marchandises générales, donc plus riche
d'informations quant ala nature des marchandises échangées. Par ailleurs, les données
ainsi traduites sont compatibles avec les autres statistiques européennes détenues par MDS
France. Il est alors possible de répartir convenablement les trafics entre tonnes unitisées et
conventionnelles - ce type d'information figurant dans les bases de données transport
européennes.

Le postulat de départ est que le transport combiné devient compétitif sur les distances
supérieures a&00 km et que cet avantage " colt " croit avec le nombre de kilométres.

Zone géographique

Pour ce calcul du potentiel aexploiter, nous avons pris les mémes proportions de traf ic que
pour la détermination du trafic combinable.

Au marché national, nous avons ajouté la région Rhéne-Alpes, qui est suffisamment
éloignée de la Picardie pour pouvoir potentiellement faire basculer les trafics actuels routiers
(notamment) vers le transport combiné.

Au niveau du marché international, nous avons sélectionné plusieurs pays continentaux dont
les flux avec la Picardie sont susceptibles eux aussi d'étre partiellement traités par le
transport combiné.

Sur les distances inférieures a500 kil ométres, nous avons estimé al0% la part de marché

captable par le transport combiné, puis 20% entre 500 et 1 000 kilométres, puis 40% au dela
de 2 000 kilométres. Dans le cas de I'ltalie, nous avons estimé non pas 20% mais 30% de
part de marché accessible. En effet, le passage des Alpes tend aaccroitre le recours au

transport combiné.

La région picarde commerce essentiellement avec les pays européens voisins de la France,
et principalement avec la Belgique et I'Allemagne (cf. partie 3.1.5).

MDS France — 909299 — Rapport final



Le marché combiné en Picardie, marché potentiel et évolutions 63

Quant au transport combiné, il a tendance ase développer sur des principaux corridors de
fret internationaux. Or la Picardie se trouve sur deux de ces axes :

- Royaume Uni, Belgique, Picardie, lle de France, Sud de la France, Espagne, Italie

- Le Havre (marchés mondiaux), Picardie, Pays de I'Est.

Par conséquent, nous avons centré nos calculs de potentiel du transport combiné sur : le
Royaume Uni, la Belgique/Luxembourg, I'Allemagne, I'ltalie, I'Espagne et les Pays de I'Est.
Les Pays de I'Est en question sont : I'Albanie, la Bulgarie, la Pologne, la Tchécoslovaquie, la
Roumanie, la Hongrie, la Slovaquie.

Conformément a notre méthodologie, nous avons calculé le nombre de tonnes unitisées sur
ces relations, puis appliqué la part de marché captable par le transport combiné, en fonction
des distances, comme indiqué ci-dessus.

Ces parts de marché sont de :

Royaume Uni 10%
Belgique / Luxembourg 10%
Allemagne 10%
Italie 30%
Espagne 20%
Pays de I'Est 40%
Résultats

A partir des volumes obtenus, nous divisons le nombre de tonnes par 14 pour déterminer le
nombre d'unités intermodales équivalentes. Ce total est ensuite divisé par 250 jours
(nombre de jours opérationnels par an). Une nouvelle division par 30 donne le nombre de
trains théoriques de 30 wagons par jour.

Le potentiel de transport combiné de la Picardie, au départ du site d'Amiens, sur les
principales relations européennes est de 868 800 tonnes. Le détail par département indique
gue le plus gros potentiel se situe dans I'Oise (plus de 300 milliers de tonnes), puis dans la
Somme (environ 300 milliers de tonnes), et dans I'Aisne (250 milliers de tonnes).

Le potentiel le plus important est observé avec la Belgique / Luxembourg (260 milliers de
tonnes), puis avec ['ltalie (220 milliers de tonnes).
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Ce tableau présente les volumes de trafic combiné aexploiter pour le

1998.

TABLEAU 20 : POTENTIEL COMBINE DU SITE D'AMIENS EN 1998

site d'Amiens en

Potentiel combiné 1998 En tonnes En unités
intermodales
du site d'Amiens 02 60 80 Total nbe /jour | nbe train
Royaume Uni* 5749 2511 27 136 35 397 10 0,34
Belgique/Luxembourg* 43718 8 139 92 716 144 573 41 1,38
Allemagne* 25274 6 368 36 073 67 715 19 0,64
Italie*** 22103 7 893 100 291 130 287 37 1,24
Espagne** 14 026 4016 29 898 47 939 14 0,46
Pays de 'Est**** 14 956 2435 17 451 34 842 10 0,33
Total International 125 825 31363 303 565 460 753 132 4,39
Aquitaine** 3437 3968 20 081 27 486 8 0,26
Languedoc-Roussillon** 1478 704 3550 5732 2 0,05
Midi-Pyrénées** 4 268 1751 13 690 19 708 6 0,19
Paca** 19 624 3147 21134 43 904 13 0,42
Rhone-Alpes** 34 681 7 601 48 381 90 663 26 0,86
Total France 63 488 17171 106 835 187 494 54 1,79
Total international et France 648 247 185 6,17

* Trafic tous modes x 10%

** Trafic tous modes x 20%
*** Trafic tous modes x 30%
***x Trafic tous modes x 40 %

Analyse du potentiel de transport combiné du site d'Amiens

Le nombre total de trains potentiels pour le site d'Amiens est d'environ 6 par jour, dans les
deux sens, arrivées et départs. Pas une seule relation ne donne un minimum de deux trains

par jour.

Le marché potentiel de transport combiné de la Picardie apparait donc conséquent, mais
insuffisant pour constituer des trains directs par relation.

En procédant par corridors, on peut réorganiser les potentiels de trafics. En admettant qu'un
train soit constitué entre Amiens et Lyon, pour servir la région Rhone-Alpes, ['ltalie et
I'Espagne, nous obtenons les potentiels d'unités journaliéres et de trains suivants :

Italie 137
Espagne 114
Rhéne-Alpes : 26

Total . 77 unités, soit plus de 2 trains de 30 wagons par jour, pour les deux sens,
soit 1 train par jour dans chaque sens.

Ceci suppose de pouvoir capter 20% du trafic potentiel de la région Rhéne-Alpes et de
I'Espagne, et 30% de toute I'ltalie. Cette hypothése est peu probable.
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Les relations sur lesquelles les potentiels sont les plus forts sont :

- la Belgique et le Luxembourg : 41 équivalents unités intermodales par jour et dans
les deux sens, pour le site d'Amiens.

- L'lItalie : respectivement 37 et 39 unités par jour dans les deux sens.

- La région Rhéne Alpes : 26 et 33 unités par jour dans les deux sens.

Or ces relations sont peu ou pas exploitées par le site actuel de transport combiné en
Picardie.

Les trains que nous avons constitués avec ces volumes sont composés de 30 wagons (deux
unités par wagon). 1 train par sens et par relation nécessite donc un minimum de 60 unités
intermodales. Ce volume n'est atteint sur aucune des relations.

En revanche, avec des trains de 18 wagons (trains type CNC), soit 36 unités au total, les
relations avec la Belgique / Luxembourg et ['ltalie, pourraient justifier d'assez de potentiel
pour constituer des trains directs.

CARTE 9 : LE POTENTIEL DE TRAFIC COMBINE DU SITE D'AMIENS

(Insérer carte 9)
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4.2.2 Type de marchandises pour les trafics potentiellement combinables

Au niveau national comme au niveau international, nous pouvons spécifier le type de
marchandise concernée.

Niveau national

GRAPHIQUE 14 : PRINCIPAUX TYPES DE MARCHANDISES COMBINABLES POUR
AMIENS SUR LES RELATIONS FRANCAISES

Principaux types de marchandises combinables pour Amiens
sur les relations francaises

6,39%

O Boissons

22,37% 11.99% @ Stimulants et épicerie

O Articles manufacturés divers

OAutres articles manufacturés

11,92%

Les marchandises mentionnées ci-dessus représentent 53 % du trafic combinable picard
total.

Trafic international

Les types de marchandises combinables sur les relations d'international sont présentés en
annexe 3.
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Le tableau suivant synthétise les échanges de marchandises combinables entre la Picardie
et les principaux partenaires internationaux.

TABLEAU 21 : ECHANGES DE MARCHANDISES COMBINABLES ENTRE LA PICARDIE
ET LES PRINCIPAUX PARTENAIRES INTERNATIONAUX

Pays Exportations Picardes Importations Picardes
Huiles essentielles : 96 500 tonnes Céreales : 26 000 tonnes
Angleterre | Fruits et [égumes : 75 000 tonnes Produits chimiques organiques :
22 500 tonnes
Sucre : 469 000 tonnes Produits manufacturés non métalliques :
Belgique Fruits et légumes : 298 000 tonnes 212 000 tonnes
Oeufs et produits laitiers :
141 000 tonnes
Plastiques primaires : 87 000 tonnes |Plastiques primaires : 90 500 tonnes
Allemagne | Métaux non ferreux : 79 000 tonnes | Produits chimiques organiques : 85 500
tonnes
Fruits et légumes : 115 500 tonnes Huiles essentielles, résines et parfums :
Italie Plastiques primaires : 55 000 tonnes |42 000 tonnes
Plastiques primaires : 29 000 tonnes
Fruits et Iégumes : 59 000 tonnes Produits chimiques organiques :
Espagne Sucre : 43 000 tonnes 33 000 tonnes
Fruits et Iégumes : 26 500 tonnes
Algérie Sucres et miels : 34 244 tonnes Non significatif

ufs et  produits laitiers :
3 253 tonnes

L'étude des types de marchandises conteneurisables échangées par la Picardie, tant au
niveau national gu'international, nous a permis de mieux cibler les chargeurs lors de la
phase d'entretiens qualitatifs. Nous nous sommes concentrés sur les secteurs des biens de
grande consommation (produits électroménagers, articles plastiques, habillement, etc.), des
produits alimentaires (sucrerie, épicerie, charcuterie, conserverie, etc.), des entreprises du
pneumatique et de I'équipement automobile, des entreprises du secteur des matériaux de
construction, de la cartonnerie / papeterie.
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4.3 Conclusion du marché potentiel

Nous avons établi que la part de marché actuelle est globalement bonne au niveau national
mais trés en dessous de la norme au niveau international. Nous avons estimé la perte de
trafic ou fuite vers les sites des régions voisines anviron 5 000 unités intermodales par an,
soit 100 par semaine. Cette fuite ne concerne que les relations qui sont actuellement
exploitées au départ d'’Amiens.

En observant un potentiel de trafic combiné plus large, c'est-adire en y incluant des
relations disponibles sur I'hinterland du chantier d'Amiens, mais non exploitées aujourd'hui,
nous obtenons presque 650 000 unités de transport par an (185 par jour), dont 460,7 milliers
d'unités pour l'international et 187,5 milliers pour le national.

La dispersion de ce potentiel de transport combiné sur de multiples relations ne permet pas
d'envisager des trains complets (30 wagons, soit 60 unités), et par conséquent des trains
directs adestination et en provenance de la région picarde.

En raison de la proximité des chantiers des régions voisines, offrant des services plus
attractifs que ceux fournis pour l'instant en Picardie, nous ne pouvons pas prévoir un
potentiel plus important aujourd'hui.

Toutefois, 185 unités intermodales sont potentiellement disponibles par jour, dans les deux
sens, or le site d'Amiens en a traité dpeine une douzaine en 1998 (56 150 tonnes brutes).

- Le site d'Amiens a traité en 1998 environ 60 boites par semaine, soit 12 par jour.
- Il devrait aujourd'hui en traiter environ 160 par semaine soit 32 par jour. Il en perd
donc 100 par semaine, soit 20 par jour, au bénéfice des autres sites et autres modes

de transport.

- Il possede un marché potentiel beaucoup plus important en terme de volume :
185 boites par jour.

- L'offre actuelle ne permet pas de capter ce potentiel (fréquence, temps
d'acheminement, etc...) et le chantier n'est pas adapté (surface trop limitée, situation
en centre ville, etc).

- Quel type d'offre pourrait attirer plus de trafic sur le chantier d'’Amiens ?

- Quelle en serait la localisation idéale ?

Dans la partie asuivre, nous allons procéder d'analyse de | a demande.

Nous serons alors en mesure de dire dans quelles conditions le transport combiné peut
espérer conquérir une part de marché plus importante.
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5 ANALYSE DE LA DEMANDE

5.1 Méthodologie
5.1.1 Etude Eurotrans

En 1996, le cabinet conseil Eurotrans a mené une étude intitulée " étude logistique :
chargeurs picards et perspectives de flux 2015 ".

319 entreprises couvrant I'ensemble des activités de l'industrie et des commerces de gros
ont été interrogées par Eurotrans. Sur les questions relatives au transport combiné peu
d'entre elles se sont prononcées. Seules 19 ont répondu, soit environ 6% de I'échantillon
total. Il ressort principalement de cette étude que I'évolution future (c'est-adire post 1996)
du transport combiné est estimée a la hausse, a la fois pour la logistique
d'approvisionnement et de distribution. Quant aux secteurs de production auxquels sont
rattachées les entreprises ayant manifesté une sensibilité au transport combiné, il s'agit de
secteurs générateurs de volumes de trafics importants comme I'agro alimentaire, la chimie,
les pneus, le verre, le commerce de gros, la métallurgie et la machinerie, matériaux de
transports.

Nous avons contacté de nouveau les 19 entreprises mentionnées ci-dessus afin de tester
sur cette micro cible le questionnaire élaboré.

La phase de test d'un questionnaire est nécessaire atoute étude de marché. Dans le cas
présent, elle a permis de valider la majorité des questions et a fait ressortir quelques points
manquant, notamment sur les sites potentiels de Longueau et du sud de I'Oise, sur les prix
payés en porte gorte et sur le projet Le Havre Port 2000.

5.1.2 Echantillonnage

Par la suite, en vue d'une analyse approfondie de la demande en transport combiné, nous
avons sélectionné et contacté les personnes en charge du transport dans 117 entreprises
(les critéres de sélection sont expliqués ci-dessous).

Par entreprise, nous entendons :

- 92 industriels. L'important pour cette étude étant d'entrer en contact avec la personne
réellement décisionnaire en terme de transport, il a parfois été nécessaire de
s'adresser hors de la région, directement aux siéges sociaux des sites de production
picards contactés. Par ailleurs sont qualifiés d'industriels les prestataires logistiques
exclusivement dédiés aun site de production prive.

- 25 transporteurs et prestataires de transport. De méme que pour les industriels, il
nous a fallu contacter des professionnels hors de la région Picardie, essentiellement
en région lle de France, Nord Pas de Calais, Provence Alpes Coéte d'Azur et
Aquitaine.

Il convient de noter que la distinction entre les 2 natures d'entreprises est faite au fil de
l'analyse, lorsque cela est nécessaire.
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Les critéres de sélection des entreprises dans |'échantillon ont été :

- le nombre d'employés afin d'interroger les plus gros sites de production, supposés
générés des volumes de trafics importants ;

- la situation géographique, généralement les zones industrielles d'Amiens, le Sud de
I'Oise et les alentours de Saint Quentin. Sur les conseils de plusieurs des
prestataires de transport rencontrés, l'extréme ouest de la région Picarde n'a pas été
sondé. Son économie repose sur un tissu de PME essentiellement génératrices de
flux de messagerie . En revanche, nous avons sondé des prestataires de transport
installés en région lle de France et opérant sur la Picardie;

- I'activité et la nature des produits aransporter. Conformément a'analyse statistique,
Nous Nous sommes concentrés sur les secteurs des biens de grande consommation
(produits électroménagers, articles plastiques, habillement, etc.), des produits
alimentaires (sucrerie, épicerie, charcuterie, conserverie, etc.), des entreprises du
pneumatique et de I'équipement automobile, des entreprises du secteur des
matériaux de construction, de la cartonnerie / papeterie.

Volontairement nous avons écarté du champ de I'étude les marchandises devant étre
transportées sous température dirigée et les vracs.

Un contact téléphonique a systématiguement suivi I'envoi du questionnaire. Au total,
67 entreprises ont collaboré : 45 ont apporté des éléments de réponse ou de réflexion sur le
sujet et 22 nous ont accordé un entretien.

La cinquantaine de contacts téléphoniques infructueux s'explique principalement par :

- I'absence de la maitrise du transport au sein de I'entreprise,

- la totale délégation de l'activité transport &des prestataires extérieurs,

- le manque de volumes,

- un trafic essentiellement régional,

- le recours au mode ferroviaire pour certaines entreprises directement embranchées
fer,

- le transport de marchandises non combinables ou générant des contraintes
techniques (produits dangereux, volumineux, double palettisation, chargement sur le
c6té),

- la contrainte d'un transport en " juste-a&temps " (industrie automobile, plates-formes
de grande distribution),

- la non disponibilité des interlocuteurs.

5.1.3 Structure de I'échantillon étudié

Avant d'analyser les résultats obtenus, nous avons synthétisé la structure de I'échantillon
étudié dans le tableau ci-dessous.
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TABLEAU 22 : STRUCTURE DE L'ECHANTILLON

Nombre d’'entreprises : Dont industriels Dont prestataires
et distributeurs de transport
- contactées =117 92 25
- ayant collaboré = 67 51 16
- ayant accordé un entretien = 22 16 6

5.2 Expressions de la demande

Les paragraphes qui suivent font état de I'opinion des chargeurs sur l'offre de transport en
Picardie et sur leurs besoins en terme de transport combiné.

5.2.1 Accessibilité de larégion par laroute

Avant d'aborder plus spécifiguement le transport combiné, il convient de préciser que
l'accessibilité générale de la région picarde est jugée bonne par la grande majorité des
entreprises sondées. Seuls quelques points restent adéplorer. Ont été cités les axes
routiers transversaux est-ouest suivants :

- Saint Quentin / Amiens

- Compiégne / Beauvais / Rouen

5.2.2 Trafics

Les trafics observés sont de volumes et de natures trés variés. Toutefois, on constate que
dans la majorité des cas, les entreprises n'ont pas la réelle maitrise des approvisionnements
gui sont directement affrétés par leurs fournisseurs.

Les flux sont majoritairement adestination du marché national et orientés dans le sens no rd
sud. Leur destination finale n'est pas synthétisable précisément. En effet, le tissu
économique picard est composé pour partie d'entreprises agro-alimentaires et de sites de
production de biens de consommation qui livrent aujourd'hui les centrales d'achat des
grands distributeurs et directement les points de vente de ces derniers. La décision ne leur
appartient pas mais est fonction de la stratégie de chaque enseigne. En terme de transport,
cela représente une couverture géographique trés étendue.

Toutefois, les zones géographigues dominantes qui ressortent de notre enquéte sont les
régions lle de France, Provence Alpes Cote d'Azur, Rhdne Alpes, Languedoc Roussillon,
Aquitaine.

A Tinternational, les échanges terrestres se font en majorité avec la Belgique, I'Allemagne,
I'ltalie et I'Espagne. Pour les marchés non européens, les marchandises transitent
principalement par les ports de Anvers et du Havre. A des fréquences moindres, les ports de
Dunkerque, Rouen et Marseille ont également été cités.

La qualité des réponses apportées sur I'évolution des flux de trafics n'est pas jugée
suffisante pour une interprétation. Les entreprises n'ont pas souhaité s'exprimer sur ce
point.
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5.2.3 Modes

Le mode de transport prédominant est la route. Sur notre échantillon de 67 chargeurs, 63y
ont recours &plus de 80%. Les raisons avancées concernent le prix et la flexibilité offerte en
terme de délais.

Concernant I'utilisation d'autres modes, seules 3 entreprises parmi les sondées utilisent la
voie d'eau. Une fabrique papetiére l'utilise a90% pour ses approvisionnements, en
provenance de Rouen. Un transporteur quasi dédié et une entreprise spécialisée dans les
engrais y ont ponctuellement recours pour de la distribution. Il s'agit d'acheminements sur
les Pays Bas, affrétés par le client.

Le mode fluvial est jugé lent et non adapté aux besoins économiques d'aujourd'hui c'est-&
dire ades délais trés courts. La voie d'eau garde l'image d'un mode de transport obsoléte
réservé aux trafics de pondéreux et de gros volumes. Aucune entreprise ne s'est exprimée
sur le transport combiné route/voie d'eau.

13 entreprises possédent leur propre embranchement ferroviaire sur site et 8 d'entre elles
utilisent le fer pour leurs échanges. Il s'agit principalement d'entreprises transportant de gros
volumes de marchandises, issues des secteurs de I'agro-alimentaire, de l'industrie sucriére
et de la sidérurgie.

Enfin, 30 entreprises sur 67 utilisent le transport combiné. Pour 28 d'entre elles, les
proportions n'excédent pas 20%. Les 3 entreprises restantes sont des opérateurs de
transport intermodal.

Sur ['évolution de leurs répartitions modales, les chargeurs ne se sont pas exprimés
précisément, nous ne pouvons donc pas quantifier les flux futurs de transport combiné. Les
responsables de transport rencontrés sont bien conscients des restrictions croissantes qui
visent afreiner I'utilisation du " tout route " (Iégislation du travail, réduction de lI'amplitude des
temps de conduite, accroissement de la taxation, limitation du chargement a40 tonnes...).
lIs mentionnent également les risques croissants liés ala saturation de certains axes
routiers. lls mentionnent notamment ceux rencontrés par un camion lorsqu'il rayonne loin de
sa base (accidents, retards engendrant des litiges....). Certains axes sont mémes considérés
comme " aproblémes ". On citera pour exemple le passage sur l'ltalie, qui doit se faire par
un unique tunnel, qui est régulierement ralenti par I'enneigement et dont les tarifs routiers
ont augmenté. Tous ces facteurs incitent les chargeurs arechercher des solutions
alternatives au transport tout route, mais les informations communiquées sont insuffisantes
pour se prononcer sur |'évolution de leurs flux acourt terme (2 ans).

5.2.4 Sensibilité au transport combiné

Une premiére remarque renvoie au paragraphe précédent et concerne la bonne sensibilité
des entreprises picardes au mode de transport combiné.
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Par entreprise sensible au transport combiné nous entendons :

- toute entreprise utilisant aujourd'hui le transport combiné, régulierement ou
ponctuellement,

- toute entreprise ayant utilisé le transport combiné par le passé,

- toute entreprise ayant demandé un devis et faisant une étude pour un transport
éventuel en combiné.

Sur 51 industriels, 33 sont ainsi considérés comme sensibles au mode de transport combiné
et 15 prestataires sur 16.

5.2.5 Connaissance de |'offre de transport combiné

Malgré la bonne sensibilité, I'offre de la région en transport combiné est mal connue. Lors de

la phase d'entretiens il est apparu que :

- peu d'entreprises connaissent le chantier d’Amiens,

- la majorité d'entre elles n'a jamais été démarchée commercialement par la CNC et
Fret Combi (SNCF).

Sur ce point, il est important de noter que les segments de clientéle et de démarchage
commercial de la CNC et de Novatrans sont bien définis. La CNC démarche et traite le
transport combiné porte aporte des industriels. Novatrans agit auprés des prestataires de
transport et achemine de chantier achantier les unités intermodales de ce s derniers.

Cette segmentation du marché peut expliquer la méconnaissance constatée et le recours au
tout route de la part des chargeurs.

Nous verrons plus loin dans cette partie que cette répartition du marché n'est pas
nécessairement adaptée.

5.2.6 La non utilisation du transport combiné

Elle concerne 37 entreprises sur les 67, soit un peu plus de la moitié de notre échantillon.
Les raisons invoquées concernent :

- la spécificité des volumes

Le transport combiné n'est pas adapté aux transports volumineux en caisses hautes qui

avoisinent les 100 m3. Seuls certains chantiers combinés peuvent traiter les volumineux
(Pompadour) grace ades wagons surbaissés et du matériel spécialisé.

- la structure des volumes

Certaines entreprises produisent ala commande et non en série. Les caractéristiqgues du
transport (fréquences, volumes, termes de ventes...) sont donc fonction de chaque client et
rendent le recours au transport combiné difficile amettre en place.

Par ailleurs, les volumes atransporter sont parfois insuffisants pour remplir une caisse
compléte. Or nous avons rencontré des opérateurs intermodaux qui refusent les demi lots
ou facturent une caisse entiére (méme si celle-ci n'est pas remplie) ce qui dissuade le
chargeur.
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On note un trés fort sentiment chez les chargeurs que seul le lot complet est captable par le
transport combiné.

- les distances trop courtes

Les distances sont également un frein al'utilisation du transport combiné. Pour plusieurs
chargeurs picards, un envoi par combiné doit étre supérieur a600 km, voire a800 km. A
destination ou en provenance de Lyon et Bordeaux, le rapport colt/distance est ason seull
minimal. On comprend donc qu'avec une plus grande flexibilité, la route reste le mode de
transport prédominant sur ces distances. (On rappelle que la majorité des envois picards est
effectuée sur des distances inférieures 8500 km).

- les horaires non adaptés

En terme de services requis, les horaires d'arrivée en gare de destination doivent étre
antérieurs a6h30 du matin. Nous avons vu que l'industrie picarde travaille essentiellement
pour la grande distribution qui fixe en régle générale les rendez-vous en centrales d'achats
et points de vente a8h00. Une arrivée trop tardive adestination présente donc un
inconvénient majeur et handicape une chaine de transport en flux tendus.

Les temps d'acheminement demandés varient en fonction de l'organisation logistique des
entreprises. Toutefois, la demande pour du jour A chargement, jour B livraison est forte.

On note que l'utilisation du chantier d'Amiens, via le PNIF, fait perdre une demi journée par
rapport aun départ de Valenton, aux marchandises sur les relations supérieures a600 km
d'Amiens. Ceci expligue une fuite partielle des trafics combinés vers la région parisienne, le
chargeur recherchant en priorité les meilleurs délais. Dans cette optique des lignes directes
sont demandées.

- le manque de confiance

Le manque de confiance envers les opérateurs de transport ferroviaire, assimilés da SNCF,
est trés net. Les greves répétées ont sérieusement entamé la volonté de rechercher des
alternatives au tout route. Le transport combiné est pergcu comme une solution arisque. De
nombreuses entreprises sondées qui utilisent le combiné sur certaines liaisons sont
méfiantes et ne souhaitent pas l'utiliser davantage en raison du risque de gréeves et du
risque de retards dus da priorité que donne la SNCF ases trafics passagers.

Chez les chargeurs ayant effectué du transport combiné dans le passé, les reproches
concernent le manque d'informations en cas de probléemes et incidents et le trop grand
nombre d'interlocuteurs. La circulation et la perte des documents officiels accompagnant la
marchandise est critiquée. Elle est source de retards et a également entamé la volonté des
chargeurs.

- la difficulté de chargement et de déchargement, transfert délicat

Certaines marchandises en théorie conteneurisables (NST 1; 5; 8; 9) requiérent des modes
de chargement spécifiques, par le coté par exemple (bobines d'acier, tuyaux en aluminium)
et une manutention délicate. L'utilisation de caisses mobiles et de conteneurs n'est pas
adaptée. Le transport routier est alors préféré pour sa facilité de manutention et parce que
les ruptures de charges sont évitées.

- le prix

Le prix est le premier critere de choix en matiére de transport. Pour inciter un chargeur a
s'orienter vers le transport combiné, le prix proposé doit étre au plus égal acelui de la route.
Au cours de l'enquéte, MDS France a obtenu quelques indications de prix sur des
destinations bien précises. Ces derniéres font l'objet d'un paragraphe spécifique
(cf. paragraphe 5.2.10).
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5.2.7 Synthése des raisons de la non utilisation du combiné

Le tableau suivant fait apparaitre les raisons majeures de la non utilisation du transport
combiné. Il est fonction des réponses obtenues par les 37 chargeurs qui n'utilisent pas ce
mode de transport.

L'étude de marché menée étant qualitative et non quantitative, les personnes interrogées
ont avanceé plusieurs raisons et ne les ont pas nécessairement hiérarchisées.

TABLEAU 23 : RAISONS DE NON UTILISATION DU TRANSPORT COMBINE

Raisons avancées Nombre d’entreprises

Horaires et transit times non adaptés 16

=
o

Prix

Faibles volumes

Courtes distances

Pas la maitrise du transport et stratégie du sieége social

Manque de confiance

Besoin d’'un transport « sur mesure »

Transports volumineux

Difficulté de manutention

Problémes de documentation

Destinations désirées non proposées

Besoin de transport frigorifique

Besoin de tracabilité

Dégradation de la marchandise par le passé en combiné

Jamais eu d’offre commerciale

PR R R R NN w b o o N NN

Eloignement des sites de transport combiné

Pour synthétiser, les conditions d'un recours au transport combiné pour les chargeurs ne
['utilisant pas actuellement sont :

- un prix au plus équivalent acelui du tout route,

- un départ journalier,

- une heure d'arrivée sur le chantier de destination au plus tard 8h30 du matin,
- un meilleur contact commercial de la part des opérateurs ferroviaires,

- 'assurance du respect des délais.

5.2.8 Le recours au transport combiné
Nous avons interrogé 30 entreprises utilisant le transport combiné. Les 2/3 appartiennent

aux secteurs de l'agro-alimentaire, des cosmétiques, de lindustrie automobile, de
I'électroménager, et 10 sont prestataires de transport.
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L'enquéte montre clairement que les chargeurs picards utilisent le transport combiné sur les
destinations et origines suivantes :

- Marseille

- Avignon

- Nord de I'ltalie (Milan)

- Nord Est de I'Espagne (Barcelone)
- Bordeaux

- Toulouse

La structure du trafic est déséquilibrée. Les flux sont essentiellement orientés nord sud et
augmentent en période estivale. Les entreprises picardes fabriquent essentiellement des
biens de grande consommation et des produits agro-alimentaires. L'été, la demande pour
ces produits croit dans le sud de la France, en raison des migrations touristiques.

Cette situation pose probléme. Selon les chargeurs, il est quasi impossible acertaines
périodes de I'année de trouver un transporteur disponible pour acheminer les marchandises
en région PACA. Cela s'explique par un manque de fret retour, une remontée avide sur la
Picardie n'est pas acceptable en terme de colts. Par conséquent, le nombre de
transporteurs disponibles n'est pas une raison suffisante pour que ce mode absorbe la
croissance de la demande.

Concernant les chantiers de départ, les visites confirment une fuite de trafics vers les sites
voisins des régions lle de France et Nord Pas de Calais. Seules 4 entreprises des 67 ayant
collaboré utilisent le site d’/Amiens. Les autres chantiers cités sont principalement : Valenton,
Noisy le Sec, Pompadour et Lille. En revanche, aucun chargeur n'a mentionné utiliser les
chantiers intermodaux du Havre et de Rouen.

Au terme de l'enquéte de marché, les volumes fuyant hors de la région ne sont pas
guantifiables en I'état car les informations sont de sources trop diffuses. Elles proviennent
parfois des industriels, parfois des prestataires de transport parisiens qui ont préféré nous
donner des parts de marché plutét que des volumes précis. Il est cependant intéressant de
noter que pour ces derniers, la Picardie représente un " fonds de commerce " et un potentiel
non négligeable.

Les chargeurs ne font pas un usage exclusif du combiné. On l'a vu, les pourcentages de
répartition modale excédent rarement 20%. De méme, ils n'utilisent pas un site unique. Les
chargeurs rencontrés qui utilisent le site d’Amiens nous ont confié avoir également recours
aux chantiers des régions voisines pour ne pas étre commercialement dépendant. De
méme, seule la marchandise qui ne requiert pas une livraison avant 10 heures du matin a
destination est confiée da CNC d'Amiens.

Par ailleurs, les chargeurs déplorent le manque de tragabilité de la marchandise. Or celle-ci
s'inscrit de plus en plus dans leur démarche qualité et est nécessaire au bon respect des
normes.
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5.2.9 Segmentation du marché et hinterland du chantier d'Amiens

Il ressort de cette étude qualitative que le marché du transport combiné en Picardie est
segmenté.

Les entreprises de I'Oise et du sud de I'Aisne donnent la priorité aux chantiers parisiens,
plus proches et mieux desservis. lls n'ont aucun intérét aremonter de la marchandise sur
Amiens. Les heures limites de remise (HLR) et de mise adisposition (MAD) de la
marchandise sont bien meilleures en lle de France. La HLR est al9H00 aAmiens, contre
20H00 / 20H30 aParis. La MAD est al0HOO ou 16H00 (pour les distance supérieures a
600 km) pour Amiens contre 6HOO pour Paris. De plus, les délais d'acheminement sur les
chantiers de destination sont plus courts, car il n'y a pas de passage obligé au point nodal
comme c'est le cas pour Amiens. Enfin, les dessertes sont journaliéres, ce qui n'est pas le
cas d' Amiens.

Pour des raisons similaires, les entreprises de la région Nord Pas de Calais préféreront
utiliser les chantiers de Lille. Cette remarque fait suite al'interrogation de deux entreprises
sur les départements concernés.

L'hinterland du site CNC d'Amiens est donc limité ala région d’Amiens et au nord de 'Aisne
(Péronne, St Quentin).

5.2.10 Les prix du transport combiné

Le prix est le critére de choix prédominant en terme de transport. Les prix des produits de
grande consommation sont de plus en plus tirés ala baisse, en conséquence le prix du
transport doit &tre minimisé.

La route offrant généralement les tarifs les plus bas, on comprend que pour intéresser, le
combiné doit se positionner dans la méme gamme tarifaire que le transport routier, ce qui
n'est pas nécessairement le cas.

Les quelques prix communiqués ci-dessous pour un transport en porte-aporte sont les tarifs
proposés aux clients. lls ne tiennent pas compte d'éventuels accords tarifaires. Sur certaines
destinations, les prestataires de transport combiné ont préféré situer leurs tarifs dans des
fourchettes de prix.
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TABLEAU 24 : PRIX DE TRANSPORT

PRIX EN COMBINE

LIAISONS (pré- et post- PRIX DU TOUT ROUTE
acheminements inclus)
Amiens - Vitrolles 5500 FF 6500 FF
Amiens - Toulouse Entre 5700 FF et 6200 FF 6800 FF
Amiens - Avignon Entre 5500 FF et 5700 FF 6000 FF
Amiens - Bordeaux 4400 FF - 4700 FF 5200 FF
Eppeville - Marseille 5250 FF 6500 FF
Le Meux - Montpellier 6800 FF 5400 FF - 6100 FF

Beauvais - Milan

6200 FF - 6700 FF

6000 FF - 6500 FF

Amiens - Milan

Entre 6300 FF et 6900 FF

6800 FF

La majorité des chargeurs s'entend adire que le prix du transport combiné est plus élevé
que le prix du routier. Toutefois, si les impératifs horaires et la fréquence des services
requise étaient respectés, ils se déclarent préts areconsidérer l'offre de ce type de
transport.

5.2.11 Transfert du site d'Amiens aLongueau

Le site de la CNC en centre ville d'’Amiens est percu comme mal situé et difficile d'acces
pour les utilisateurs potentiels qui savent qu'un chantier de transport combiné existe a
Amiens.

Les utilisateurs actuels du site semblent moins freinés par cette situation. Ne les intéressent
gue la qualité du service, le respect des délais et les prix, critéres qui sont globalement bien
pris en compte. Cependant, les clients actuels rencontrés congoivent qu'un site en plein
coar d'une agglomération ne soit pas totalement optimal. Les raisons invoquées sont
principalement les difficultés d'accés au site et l'affluence de véhicules au centre ville aux
heures de pointes.

Aussi, un déplacement du chantier sur Longueau est accueilli favorablement par les
chargeurs de la région amiénoise. En terme de distance aparcourir cela ne leur pose aucun
probléme. Les conditions d'accés sont jugées comme bien meilleures grace ala rocade qui
ceinture la ville. L'espace disponible aLongueau pour la manutention des boites et la
proximité du noed ferroviaire de Longueau rendraient le chantier plus opérationnel. En
terme de desserte, ce dernier point est jugé comme générateur d'opportunités,
essentiellement au niveau des dessertes ferroviaires.

En revanche les chargeurs de I'Oise n'y voient aucun intérét particulier. La grande majorité
d'entre eux ne concoit pas " remonter " de la marchandise sur Longueau pour I'acheminer
ensuite vers le sud de I'hexagone, en ltalie et en Espagne. lls préférent continuer autiliser
les chantiers parisiens, plus proches, mieux desservis et aux horaires plus adaptés.

Dans le nord de I'Aisne, quelques chargeurs proches de Péronne et de Saint Quentin se
sont prononcés en faveur d'un tel projet , tandis que dans le sud du département, ils n‘ont
pas exprimé d'opinion particuliére.
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5.2.12 Projet d'une plate forme trimodale au sud de I'Oise

Le Service de la Navigation de la Seine, et plus précisément les responsables de
I'Arrondissement Picardie, ont en projet le développement d'une plate-forme de transport tri-
modale au Sud de I'Oise. Ce projet également porté par les collectivités territoriales et I'Etat
figure d'ailleurs au XII éme contrat de plan.

La consultation vient d'étre lancée et les premiers résultats ne sont pas escomptés avant
6 mois /1 an.

Toutefois, MDS France a interrogé les chargeurs sur un tel développement.

Peu d'entreprises de I'échantillon se sont prononcées sur le transport par voie fluviale.
L'implantation d'un site au sud de I'Oise se résume pour beaucoup ala nécessité d'y voir
réunis les modes routiers et ferroviaires.

Les communes du sud de I'Oise et proches de l'autoroute Al présentent un intérét pour les
chargeurs. Longueil Sainte Marie et Verberie sont citées.

Une telle implantation recoit un accueil favorable des chargeurs des zones de Compiégne et
de Beauvais. La proximité d'un tel chantier est pergue comme un atout indéniable. Une
condition unique est requise : que les services proposés soient aussi compétitifs que sur les
chantiers parisiens en terme de délais, de prix et de nombre de relations offertes.

5.2.13 Projet Le Havre Port 2000

Le Havre Port 2000 est un projet d'envergure nationale. Il est relatif aux pré- et post-
acheminements terrestres des conteneurs maritimes. Le port prévoit de s'équiper
d'infrastructures et de superstructures permettant un chargement et un déchargement
rapides des boites et leur acheminement vers les principaux points nodaux internationaux.

Nous avons interrogé les chargeurs picards sur ce projet et évaluons comme quasi nulle la
connaissance des industriels sur ce sujet. On comprend donc qu'aucune attente particuliére
n‘ait été mentionnée.

En revanche, les prestataires de transport sont plus au fait. lls restent cependant sceptiques
sur la capacité du Port du Havre aregagner les parts de marché perdues lors des réguliers
mouvements de gréve des dockers. lls préferent acheminer leurs marchandises via Anvers
malgré les colts d'approche plus élevés. Les éléments communiqués sont néanmoins de
I'ordre de 1800 FF entre Amiens et Le Havre contre 2800 FF vers Anvers. A court terme, ce
projet n'aura aucune incidence sur les trafics picards et les professionnels du transport
préférent attendre que la confiance soit restaurée.

5.2.14 Besoins logistiques

Au cours de I'étude de marché, un besoin en surfaces d'entreposage sur I'ensemble de la
région a été décelé. Au total, 7 entreprises de |'échantillon ont fait état d'un manque de
surfaces de stockage dans la région. On en dénombre 3 dans I'Aisne, 2 dans aAmiens et 2
dans I'Oise. Les secteurs d'activité sont variés : le textile, les peintures, les pneus, les
transports, la distribution, le sucre.
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Les activités de stockage hors site de production sont en plein essor aujourd'hui. Elles sont
également source de valeur ajoutée. Or aux dires de responsables en transport et logistique
interrogés, il s'agit lad'une activité que la région Picardie n'a jusqu'aprés ent jamais
réellement développée.

5.3 Conclusions de la phase d'entretiens
5.3.1 Réactions des chargeurs al'encontre du transport combiné

Les commentaires des chargeurs recueillis au cours de la phase d'enquéte ne portent pas
sur le transport combiné en Picardie (ou a fortiori @Amiens), mais sur le transport combiné
en général. L'offre d'Amiens est jugée inadéquate mais la non prise en compte des besoins
des chargeurs sur Amiens n'est pas vécue comme une exception.

L'opérateur de transport combiné gu'il s'agisse de la CNC ou de Novatrans est assimilé da
SNCEF et jouit d'une image plutét négative. Les critiques concernent la priorité donnée aux
lignes de voyageurs, les mouvements de gréve fréquents, le manque de vigueur
commerciale.

Sur ce dernier point, une grande partie de notre échantillon a déclaré ne jamais avoir recu la
visite d'un commercial de la CNC. Les services qui s'offrent aeux sont mal connus, pourtant
tous disent vouloir étre au courant des alternatives possibles au tout route. Cela ne signifie
pas qu'ils transféreront immédiatement des volumes vers le rail route. Ce besoin
d'information s'inscrit plutét dans une démarche amoyen terme.

La recherche d'un interlocuteur unique est également demandée. 4 chargeurs ont déclaré
avoir abandonné le transport combiné par manque de remontée d'informations lors de
problémes survenus durant le transport de la marchandise. Leur réflexe est d'appeler le
chantier de départ, qui renvoie sur le tractionnaire du train (la SNCF), qui renvoie sur le
chantier de destination. Cette attitude est jugée regrettable par les chargeurs.

Par ailleurs, le marché du transport combiné est segmenté entre la CNC et Novatrans. La
Compagnie Nouvelle des Conteneurs démarche essentiellement les industriels, tandis que
Novatrans agit commercialement auprés des prestataires de transport.

Cette répartition du marché semble inadaptée. Dans des régions comme la Picardie ou il
n'existe qu'un seul chantier de transport combiné, seule une partie des chargeurs est ciblée.
Ainsi un transporteur rencontré aAmiens a été étonné d'apprendre I'existence du chantier
CNC. N'en sachant absolument rien, il utilise un chantier combiné lillois pour acheminer ses
10 tonnes de fret hebdomadaires sur le sud de la France.

5.3.2 Synthese
Les principales conclusions qui se dégagent de notre programme d'entretiens concernent :

- L'inadéquation du site d'Amiens entre I'offre et la demande :

- Horaires non adaptés

- Temps d'acheminement trop longs
- Variété des dessertes insuffisante
- Site mal positionné
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- La segmentation du marché combiné picard :

- Il existe en fait deux marchés en Picardie.

- Les entreprises de I'Oise et du sud de I'Aisne donnent priorité aux chantiers
parisiens.

- L'hinterland naturel du chantier d'Amiens est limité au département de la
Somme et d'agglomération de Saint Quentin.

- Qualité insuffisante de I'offre de transport combiné et ferroviaire en général :

- Manqgue de vigueur commerciale

- Mouvements de gréves

- Priorité donnée aux services passagers
- Besoins d'informations non respectés
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6 AXES DE DEVELOPPEMENT

La part de marché du transport combiné en Picardie est actuellement de 25% sur la France
(80% du marché du combiné du site d’/Amiens) mais seulement de 1 % pour ['ltalie et de
14% sur I'Algérie. Sur la France, cette part de marché est dans la norme. Par contre sur
I'ltalie et I'Algérie, elle devrait étre beaucoup plus élevée (au moins 25%).

Les services du site d'’Amiens sont optimum par rapport aux volumes traités (services sur
toute la France et I'Europe du réseau CNC). Les services sont journaliers (5 jours par
semaine) mais n'offrent pas des temps de transit compétitifs par rapport ala route,
notamment sur les relations frangaises supérieures a600 km. Ceci n'est pas spécifique au
site d'’Amiens, mais commun aous les chantiers utilisant un point nodal.

Bilan de l'étude du potentiel de trafic et de l'expression de la demande en transport
combiné :

- Le chantier a traité 12 boites jour en moyenne en 1998, soit une baisse moyenne de
plus de 26% par rapport al997.

- Il a traité jusqu'a80 000 tonnes (c'est-adire environ 20 boites par jour, 10 dans
chaque sens).

- Il devrait en fait en traiter encore plus (32 boites par jour) si I'on se base sur le
potentiel théorique exploité actuellement (cf § 1.1 sur la part de marché actuelle du
chantier d'Amiens).

- Nous avons établi un potentiel théorique de trafic combiné d'environ 185 unités par
jour pour le site d'Amiens.

- Il est clair que le potentiel disponible n'est que trés partiellement exploité. Les raisons
en sont diverses, mais le manque de présence commerciale de la CNC est évident.

- Le site d'Amiens n'est pourtant pas adapté car situé en centre ville, et trop étriqué
pour accueillir un volume important de boites. Au delade 10 boites par jour en
réception et 10 en expédition, I'exploitation devient difficile.

Pour augmenter |'utilisation du transport combiné en Picardie, il faut augmenter sa part de
marché par rapport au potentiel de trafic combinable. Ceci revient aprendre des parts de
marché sur :

- le transport tout route,

- le transport conventionnel ferroviaire.

Un opérateur de transport combiné rencontré en Région Parisienne nous a confié voir dans
la pomme de terre un marché potentiel aconquérir. De méme, le responsable transport
d'une entreprise sucriére n'exclut pas de transférer davantage de marchandises du
conventionnel ferroviaire vers le combiné si le nombre et la qualité des services proposés
s'améliorent.
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La situation géographique de la Picardie constitue ala fois un frein et une opportunité pour
le développement du transport combiné. Toutefois, il existe deux moyens d'augmenter la
part de marché du transport combiné :

- changer I'environnement dans lequel le transport combiné évolue,

- adapter I'offre da demande.

6.1 Situation géographique de la Picardie
6.1.1 Freins au développement de la part du transport combiné en Picardie

La proximité et la qualité des sites voisins font que I'hinterland d'un site de transport combiné
amiénois ne peut pas s'étendre aoute la région.

Dans le nord, les sites de Lille et bientét de Dourges (site logistique tri-modal) captent la
majeure partie des trafics de transport combiné du Nord Pas de Calais.

Dans le sud, les sites parisiens concentrent les trafics de I'lle de France et des
départements directement voisins (dont I'Oise et I'Aisne).

6.1.2 Opportunités pour la région picarde : trains traversant la région

Nous estimons gu'un minimum de dix boites, adéposer et acharger, est requis pour justifier
l'arrét d'un train.

La pratique existe, elle s'appelle " train alots ". Quelques exemples figurent dans la partie
" offre de transport combiné dans les régions voisines " (chapitre 2.3) de notre rapport :

- train Le Havre - Sotteville - Bordeaux

- train Le Havre - Sotteville - Gevrey - Vénissieux

- train Rungis - Perpignan - Toulouse

- train Pompadour - Dax - Pau

- train Noisy - Avignon - Marseille

- train Noisy - Londres - Birmingham - Manchester - Liverpool - Glasgow

D'une maniere générale, nous savons que les délais d'acheminement routiers sont difficiles
aconcurrencer, surtout en dessous de 600 km. L'arrét intermédiaire d'un train suppose un
retard qu'il faut pouvoir rattraper, pour assurer une mise adisposition de la marchandise
dans les temps. L'opérateur de transport combiné doit limiter ce type d'opération ades
volumes importants. La Picardie ne fournit pas de tels trafics.

Pour l'international, la concurrence de la route est moins sensible. Le durcissement des
régles en matiére de conduite vient renforcer la compétitivité du transport combiné. Pour la
Picardie, il existe peut-étre une opportunité d'arréter des trains internationaux.
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Ouest - Est
Trains Le Havre - Metz de contournement de I'lle de France

Il existe un projet de contournement de la région parisienne par le Nord entre Le Havre et
Metz. Ce projet a pour but de relier le Port Autonome du Havre au hub européen de Metz
pour une meilleure desserte des pays européens : Europe de I'Est, Allemagne, Espagne,
Italie. L'axe concerné est Le Havre, Amiens, Reims, Chalons en Champagne et Metz, sur
lequel, aujourd'hui, circulent ala fois trains de marchandises et trains de passagers. L'idée
est de réserver un sillon au seul transport de fret sur cet axe.

Ce projet nécessite un aménagement progressif de l'infrastructure.

Dans une précédente étude, le cabinet EUROSIRIS®* avait souligné que ce projet pouvait
étre une opportunité pour le développement du transport combiné en Picardie. Si un train de
marchandises s'arréte dans la région (Longueau), cette derniére pourrait bénéficier d'un
service direct sur le hub de Metz et améliorer son offre pour les destinations internationales
(Italie, Espagne notamment) avec un temps d'acheminement plus rapide.

Etat du projet aujourd'hui :

- il semble peu porté par le port du Havre>®,
- des études sont menées par RFF, SNCF et la DRE Haute Normandie,
- mais il n'existe pas encore de sillon réservé au seul transport de fret.

Il semble que ce projet soit toujours en cours d'étude. 280 MF sont inscrits au contrat de
plan pour le barreau de raccordement Modeville - Monterollier et la bifurcation de Darnétal.

Certains exemples récents nous montrent que lorsque les régions financent elles-mémes les
aménagements d'infrastructure ferroviaire, de nouveaux services marchandises peuvent voir
le jour, plus rapidement. L'exemple du prochain service entre les ports de Nantes-Saint-
Nazaire et de La Rochelle, se combinant aTours pour un service journalier direct sur ['ltalie
pourrait étre suivi par la Picardie, méme si les conditions (notamment géographiques) ne
sont pas les mémes.

Corridor fret Le Havre - Sopron

Par ailleurs, un sillon a été affecté entre Le Havre et Sopron, frontiére austro-hongroise
(raccordement al'un des deux seuls corridors de Fret existant en Europe, le C orridor Est-
Ouest)36. Ce raccordement est sensé relier Le Havre aux pays de I'Est, par la gare de
Sopron, en 36 heures. Il permettra notamment au projet de Port 2000 d'atteindre un
hinterland jusqu'ici réservé aAnvers, et surtout aHambourg ou Rotterdam.

Aucun train ne circule actuellement sur ce corridor. La constitution de trains longs
(700 métres) est une des conditions de réussite de ce projet. Or le port du Havre ne peut
pas aujourd'hui constituer de tels trains. L'objectif est de massifier toutes sortes de trafics,
impliquant tous les acteurs générateurs de fret de la place portuaire. Une fois le projet Port
2000 achevé, les besoins en desserte terrestre seront importants et un tel outil ferroviaire
sera capital.

34 « Vers une approche logistique intermodale dans la région Picardie », juillet 1998.
35 Selon la Direction des Transports Terrestres du Port Autonome du Havre
36 Accord-cadre signé avienne le 3 mars 1999. Voir description compléte en annexe 1.
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Si le service inclut un arrét aLongueau, gare de triage située sur le sillon concerné, il
pourrait prendre de unités intermodales picardes adestination des pays de I'Est.

1 500 km relient Le Havre aSopron, 36 heures de délais supposent une vitesse moyenne
de 41 km / heure. En comptant un arrét da frontiére francaise (au nord de Strasbourg), et si
une réelle volonté inter-régionale existait, cette vitesse moyenne pourrait sans doute étre
améliorée pour permettre un arrét en Picardie.

Nord - Sud

Les trains directs entre Lille et le Sud de I'Europe pourraient également constituer des
opportunités pour la Picardie, comme par exemple le service Lille-Novare.

Les délais d'acheminement sur Novare, au départ de Lille, sont plus longs que par Noisy-le-
Sec. Jour A fin de journée - Jour B fin de journée pour Lille contre un Jour A fin de journée -
Jour B début de journée pour Noisy. La concurrence du site parisien reste donc significative.
Cependant, la part de marché du transport combiné au départ d'Amiens étant tellement
basse (1%), une offre de service direct, méme dans ces conditions de délais, devrait attirer
du trafic.

En observant les potentiels de trafic combiné, gpartir des statistiques de I'année 1998, nous
obtenons les volumes suivants par grands corridors de fret :

Estimation de Site dans la Somme Site dans |I'Oise
trafic dans un sens
(nombre d'unités intermodales)

Ouest - Est

Allemagne* 10 13
Pays de I'Est* 5 5
Imports via Le Havre** 2 1
Nord - Sud

Espagne* 7 8
Italie* 18 19

* potentiel divisé par deux pour obtenir un train par sens
** 20 % du potentiel import du département

Les trafics ci-dessus représentent le potentiel de trafic dans un sens. Nous allons émettre
des hypotheses de services, en identifiant les volumes de remise (trafic sortant de Picardie)
et de dépose (trafic entrant en Picardie).

Un train sur un axe Ouest-Est pourrait potentiellement prendre 10 al1l3 boites pour
I'Allemagne, 5 boites pour les pays de I'Est, et déposer 1 & boites en provenance du Havre
(grand export). Ces volumes seraient suffisants pour la remise mais insuffisants pour la
dépose en provenance du Havre. Il s'agirait d'augmenter la part du transport combiné prise
dans notre hypothese sur cette relation. Il s'agirait également de massifier avec du trafic
conventionnel en provenance du Havre.

Pour un service sur Metz, le potentiel de trafic, ala remise, serait de 10 al3 boites pour
I'Allemagne, 5 boites sur les pays de I'Est, 7 a8 boites sur I'Espagne et 18 al9 boites sur
I'ltalie. Le trafic ala dépose serait le méme que celui de I'exemple précédent, avec les
mémes remarques.
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Pour un service Lille-Picardie-Italie, le potentiel serait théoriguement de 18 al9 boites ala
remise. Nous n'envisageons pas de trafic da dépose.

Ces potentiels de trafics devraient étre connus des opérateurs. Le risque est qu'ils
considérent une telle solution comme en concurrence directe avec leurs services existants,
notamment sur la région parisienne. Toutefois, les trafics de la Somme sont largement
traités par la route aujourd’hui. Des parts de marché sont aprendre pour le transport
combiné.

6.1.3 Intérét d'ordre logistique

Le cabinet EUROSIRIS a déjamontré l'intérét d'une plate -forme logistique en Picardie, et
notamment dans le département de I'Oise.

Les entreprises sont aujourd’hui engagées dans un processus de recentrage sur leurs
activités premiéres. Elles externalisent donc de plus en plus leurs services logistiques,
confiant ades prestataires spécialisés leur transport et distribution. Les élus des régions en
France convoitent lI'implantation de plates-formes logistiques dans leur région car elles sont
directement créatrices d'emplois et de progression économique.

Cependant, pour étre pleinement efficaces, ces plates-formes doivent étre situées :

- au coeir du centre de gravité de [I'Europe (fameuse " Banane Bleue "),
- au centre des flux européens majeurs,
- d'intersection d'infrastructures de transports avocation européenne.

Nombre de plates-formes en France revendiquent ces atouts. Cependant, elles doivent
aussi offrir une variété d'autres atouts essentiels, qui conditionnent la fiabilité de leur
organisation :

- la proximité de bassins de consommation,
- la qualité de la main d'aaivre locale,
- et la diversité des modes de transport.

Au palmarés des régions avocation logistique en France, on trouve :

- I'lle de France,
- la région lyonnaise,
- la métropole lilloise.

La région lle de France, " plébiscitée par les conseils en immobilier d'entreprise , totalise
déja24 millions de métres carrés d'entrepbts, le tiers des surfaces d'entrepbts développées
sur le territoire "',

Cependant, les axes de transports pour accéder al'lle de France sont de plus en plus
saturés, et deux régions semblent aujourd'hui pouvoir jouer un rdle logistique majeur : le
Centre au sud de I'lle de France et I'Oise au nord.

37 Article du journal Les Echos, « Implantation : Paris, Lyon et Lille plébiscités » du lundi 8 novembre
1999.
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L'Oise possede beaucoup d'atouts pour l'implantation d'une plate-forme logistique avocation
européenne :

- deux axes autoroutiers majeurs : I'Al Paris - Lille et I'A16 Paris - Calais,

- proximité de l'aéroport de Roissy,

- bassin de consommation important,

- flux de transit européens (axe Irlande, Royaume-Uni, Belgique, Nord de la France,
Sud de la France).

- expertise au niveau logistique : plus de 50 sites logistiques sur le département,
6 500 salariés dans ce secteur d'activité.

De plus, la fiscalité sur les entrepdts en lle de France est plus lourde que dans I'Oise. Le prix
au métre carré des entrepdts dans I'Oise est de I'ordre de 90 francs en moyenne contre
265 francs dans les départements du Val d'Oise ou de la Seine et Marne, et 326 francs a
Roissy ou Cergy—Pontoise38.

6.2 L'environnement transport

Un environnement favorable au transport combiné inclut une augmentation du prix de la
traction routiére, une minoration de la qualité du service tout route, un accées au fer plus
facile et moins onéreux et enfin un changement dans les relations industrielles (choix du
mode).

La politique transport est essentielle et influence la répartition modale, tant au niveau routier
gue ferroviaire. A titre d'exemple, le transport combiné atteint une part de marché de 41%
sur les flux traversant les Alpes, alors qu'elle n'est que de 8% sur ceux traversant la
Manche®. La différence réside dans le fait gue la Suisse applique une politique
volontairement défavorable da route et favorable au transport combiné.

Quels sont les éléments dont dispose un Etat pour favoriser le transport combiné ?

une plus grande taxation du mode routier (prix du carburant, taxes sur les véhicules),

- un renforcement de la Iégislation du travail des routiers (horaires de conduite, temps
de repos rendus obligatoires par le contrat de progrés),

- un acces libre d'infrastructure ferroviaire aout opérateur de transport combiné
- un codt d'acces d'infrastructure de transport moins éle vé,

- une meilleure qualité des services ferroviaires (moins de gréves, fréguence,
régularité et slreté des services),

- un aménagement du réseau ferré, avec mise aux gabarits des axes majeurs ; la
construction de terminaux intermodaux,

- la définition d'axes dédiés au fret, ou donnant priorité au fret par rapport aux
voyageurs,

38 Source article Les Echos.
39 Source MDS France, études du transport combiné sur ces axes.
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- des aides financiéres aux opérateurs souhaitant investir dans du matériel spécialisé
(caisses mobiles),

- des autorisations spéciales en terme de Poids Total Roulant Autorisé (44 tonnes) et
d'autorisation de circuler les week-end et jours fériés.

Toutes ces mesures aident au développement du transport combiné et par conséquent a
une augmentation de sa part de marché. En Grande Bretagne, aux USA, depuis la
privatisation des transports, la part du transport combiné a trés fortement augmenté et les
distances minimales de pertinence de ce mode sont parfois inférieures a250 km.

Nous avons mentionné dans le chapitre 1, les actions menées en France, tant au niveau du
transport combiné et du transport ferroviaire que du transport routier.

Ces éléments, relevant de la politique générale des transports en France, ne sont pas
maitrisables. Il est donc impossible de se baser sur eux pour prévoir une quelconque
évolution de la part de marché des transports combinés en Picardie.

6.3 Comment augmenter la part de marché du transport combiné en Picardie ?
6.3.1 Adapter I'offre ala demande

Dans notre analyse de la demande, nous avons pu établir que l'offre du site d'’Amiens ne
correspondait pas ala demande des chargeurs picards. Plus généralement, le transport

combiné ne correspond pas encore acette demande.

Suite anos visites aupres des chargeurs, transporteurs et organisateurs de transports de la
région, nous avons déterminé un profil d'offre pouvant répondre aune attente.

- des services variés sur les relations majeures du trafic picard :
- Marseille
- Avignon*
- Bordeaux
- Toulouse
- Le nord de I'ltalie
- Le nord-est de I'Espagne

*Aprés entretien avec les prestataires de transport combiné, Avignon apparait
comme un site permettant une desserte plus performante de la région PACA. On
devrait assister au développement des trafics de ce site dans les années avenir.

- un prix au plus équivalent &elui du tout route

- un départ journalier

- une heure d'arrivée sur le chantier de destination au plus tard 8h30 du matin

- un meilleur contact commercial avec les opérateurs ferroviaires

- l'assurance du respect des délais.
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Avec les parts de marché théoriques que nous avons déterminées, les volumes de trafics
combiné, en Picardie, ne sont pas suffisants pour constituer des trains directs.

La seule chance d'améliorer l'offre, selon les criteres définis, est d'arréter des trains de
passage. Nous avons expliqué cette possibilité plus haut et avons mentionné que seuls les
trafics sur les relations internationales pourraient étre concernés. Nous pensons que seule
une volonté politigue forte peut aboutir aune réorganisation des services transitant
actuellement dans la région Picardie.

Les opérateurs de transport combiné pourraient y voir un intérét. Mais, les conditions doivent
exister pour permettre au trafic combiné de croitre dans des proportions importantes.

Le site d'’Amiens n'est pas adapté. Deux solutions se présentent en Picardie :

- délocaliser le site d’Amiens sur Longueau,

- préparer un site dans I'Oise.

6.3.2 Penser la localisation du site de transport combiné

Deux opportunités semblent évidentes ace stade de I' étude, aprés analyse de l'offre et de
la demande existante, aprés analyse du marché potentiel et de la demande en transport
combiné de la région.

Deux sites de transport combiné sont envisageables :

- Longueau acété d'Amiens dans la Somme
- Un site dans les environs de Compiegne dans I'Oise

Ces sites permettraient tous deux d'augmenter la part de marché du transport combiné.

6.3.3 Longueau

Le rapport du cabinet EUROSIRIS recommandait déjade transférer le site d'’Amiens sur le
site SNCF de Longueau (carte du site en annexe 4). Les bénéfices sont multiples et
concernent :

- ['accessibilité : la rocade est réalisée maintenant et elle ouvre accés aux autoroutes
Al, A16, A28 et futures A29 et A24.

- L'environnement : le site SNCF de Longueau n'est pas situé en centre ville.

- La capacité : cette nouvelle implantation permettrait d'accroitre la capacité du
chantier et de répondre au développement du transport combiné.

La phase d'entretiens auprés des chargeurs amiénois a confirmé leur intérét pour le site de
Longueau.

La délocalisation du site d'Amiens représente pour la région Picarde un moyen rapide
d'améliorer l'offre de transport combiné. L'opérateur actuel, la CNC, ne souhaite toutefois
pas étre financierement impliqué dans cette délocalisation.

Le Contrat de Plan Etat-Région 2000-2006 n'a pas retenu de ligne budgétaire pour ce projet.
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6.3.4 Un site dans I'Oise

Suite anotre étude des potentiels de trafics combinés et anotre phase d'entretiens, nous
pensons qu'un site de transport combiné est concevable dans |'Oise.

La proximité de I'lle de France et de son bassin de consommation font de ce département
une zone apotentiel logistique fort. Un projet de plate -forme logistique aSt Mard en Seine et
Marne a pour but d'offrir une alternative logistique aux sites de I'lle-de-France, mais ce projet
ne progresse pas pour l'instant. L'opportunité existe donc pour I'Oise.

Un site aproximité de Compiegne, nous parait particulierement intéressant, et ce pour
plusieurs raisons :

- De nombreux chargeurs importants y sont déjanstallés.

- Cette zone attire de plus en plus de prestataires logistiques. Derniérement, le lorrain
Faure & Machet Logistigue a ouvert une nouvelle plate-forme logistique aLongueil -
Sainte-Marie.

- Le processus de massification de flux est déjaune réalité.
- Il est situé en bordure de I'Autoroute Al, du réseau ferroviaire et de I'Oise.

Le site de Longueil-Sainte-Marie nous a été mentionné amaintes reprises lors de nos
entretiens. Cependant, il s'avere qu'un embranchement ferroviaire soit impossible en raison
de la faible qualité des sols. Par contre, cette zone est propice au développement d'un site
logistique, notamment sur Verberie®®, commune voisine.

6.3.5 Condition de réussite : I'amélioration des infrastructures de transport

Le port du Havre vise adévelopper une zone logistique de fret dans le cadre de son projet
Port 2000.

Or la confiance des utilisateurs potentiels d'un tel site est altérée en raison du mauvais
climat social qui régne sur le port autour de ce projet. Parce qu'il est situé en zone portuaire,
les dockers revendiguent en effet I'exclusivité de I'exploitation du site.

Un site logistigue dans I'Oise pourrait constituer une base arriére du port du Havre en
permettant par exemple la massification de conteneurs, de la gestion de conteneurs vides
ou en proposant des services logistiques liés d'activité conteneurisée.

6.3.6 Le développement d'une plate-forme multimodale (transport combiné ferroviaire)
Cette éventualité recoit un accueil favorable des chargeurs des zones de Compiégne et de
Beauvais. La proximité d'un tel chantier est pergue comme un atout indéniable (se reporter

au point 6.3.2).

Par contre, nous ne cautionnons pas l'idée d'un chantier tri-modal, traitant des conteneurs
fluviaux.

40 Source Direction régionale SNCF, Division Commerciale Fret
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On I'a vu le Service de la Navigation de la Seine, et plus précisément les responsables de
I'Arrondissement Picardie, ont en projet le développement d'une plate-forme de transport tri-
modale d_ongueil -Sainte-Marie.

Une consultation a semble-t-il été lancée et les premiers résultats sont escomptés d'ici
6 mois, un an.

Avant de formuler toutes conclusions, les résultats de I'enquéte sont bien sdr nécessaires.
Toutefois, nous avons travaillé I'an passé sur les terminaux aconteneurs fluviaux frangais.
L'étude, menée dans le cadre du Predit** du Ministére de I'Equipement, des Transports et
du Logement, avait notamment pour but d'éclairer les collectivités concernées par la voie
d'eau sur les terminaux intérieurs fluviaux spécialisés dans le traitement des conteneurs.

Le transport fluvial de conteneurs a de nombreux atouts. Il est capable d'offrir un service de
transport combiné efficace. |l permet de respecter ala fois I'environnement et la sécurité. Il
est le lien direct avec le port de mer.

Toutefois, la majorité des chargeurs ne voient pas dans la voie d'eau, un outil moderne de
transport pouvant répondre deurs besoins. C'est un mode de transport réputé lent et qui ne
se fait pas connaitre sous un aspect d'offre globale ou la vitesse est un facteur de moindre
importance. Cette opinion, générale dans I'hexagone, a une nouvelle fois été confirmée lors
de la phase d'entretiens menée en Picardie. Les chargeurs n'incluent pas le mode fluvial
lorsqu'on projette une plate-forme logistique au sud de I'Oise.

Les distances, le gabarit et la non interconnexion du réseau fluvial francais rendent
l'utilisation du mode fluvial naturellement limitée. De plus, le transport fluvial de conteneurs
n'intéresse gue des niches de marché. Or, la massification est indispensable pour permettre
des prix compétitifs. Cependant, il faut signaler qu'une barge aconteneurs est limitée aux
seuls conteneurs et ne peut pas réellement exploiter les autres types d'UTI sur une méme
route ou un méme service.

Du fait de cette indispensable massification, il s'agit de ne pas multiplier les terminaux a
conteneurs. Pour des raisons d'aménagement du territoire, chaque département ou région
dit " mouillé " semble vouloir son terminal multimodal aconteneurs, or l'efficacité des
terminaux actuels dépend largement du volume de trafic capté.

La dispersion des terminaux aconteneurs est anti-économique. Du point de vue de
I'armement maritime, la multiplication des terminaux adesservir renchérit considérablement
le prix du transport terrestre, exige une plus grande implication, empéche les achats a
grande échelle et amplifie le déséquilibre dans le positionnement des boites vides. Plus le
nombre de terminaux intérieurs est grand, plus leur usage est éclaté et les objectifs de
massification et de fréquence difficiles aatteindre.

Dans ce contexte, il est donc nécessaire de réaliser une étude de faisabilité poussée avant
d'investir dans une plate-forme tri-modale a_ongueil Sainte Marie. Il s'agit de ne pas oublier
gue le transport combiné fluvial serait limité ala desserte des ports de Rouen et du Havre.
De plus, sur ce marché bien spécifique des conteneurs fluviaux, un site picard entrerait en
concurrence avec Paris Terminal (Gennevilliers) et Lille Conteneurs Terminal, dont
l'avantage est d'étre situés au coarr des agglomérations.

Par ailleurs, si le canal agrand gabarit Seine Nord voit le jour, les données du marché
seront changées. Il parait donc peu concevable d'envisager un tel projet d'heure actuelle.

41 Programme de Recherche et de Développement sur les Transports Terrestres.
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CONCLUSIONS

Il existe un potentiel de transport combiné adévelopper dans la région Pic ardie. L'offre
actuelle ne correspondant pas aux besoins des chargeurs, il s'agit de travailler ason
adaptation en :

> Approchant I'opérateur CNC

Il convient de lui diffuser les résultats de I'étude de marché et de rencontrer les personnes
réellement décisionnaires afin de connaitre clairement la politigue commerciale de la
compagnie sur la région et ses intentions de développement.

> Rencontrant les opérateurs de transport combiné des régions voisines

Certains ont déjamontré de l'intérét pour établir leur propre chantier de transport combiné
(ou bimodal) en Picardie, ne sous-traitant que la traction des trains ala SNCF. Les relations
avec ces acteurs économiques doivent étre entrenues. A terme, les enjeux sont importants
pour la région.

> Lancant une étude d'opportunité spécifique

Le transfert du chantier combiné de Amiens sur Longueau doit faire 'objet d'une étude de
faisabilité approfondie (incluant les aspects techniques, financiers, commerciaux...).

> Organisant le développement logistique dans I'Oise

Le sud du département présente un potentiel logistique important. Il est donc vital d'en
coordonner le développement par un suivi permanent des projets et implantations (publiques

et privées) en cours et avenir. A terme, il s'agit d'une réel le opportunité d'accroitre la part du
transport combiné.
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L'offre internationale

¥ Les corridors de fret

CORRIDOR EST-OUEST

Afin de développer la part de marché du mode ferroviaire dans le trafic fret entre la Grande-
Bretagne, les ports du Havre et de Dunkerque et le Centre de I'Europe, la Deutsch Bahn
AG (DB AG), Eurotunnel (ET), les chemins de fer fédéraux autrichiens (OBB), les Raab-
Odenburg-Ebenfurter Eisenbahnen AG (ROeEE AG), Railtrack, Réseau Ferré de France (RFF),
la Société Nationale des Chemins de Fer Francais (SNCF), sont convenus, dans le cadre de
leur mission de gestionnaire d’infrastructure, de créer un corridor fret entre les zones de
concentration de trafics de Glasgow, Liverpool, Manchester, Birmingham, Londres, Dunkerque,
Le Havre, Metz, Strasbourg, Francfort, Wurzburg, Nuremberg, Passau, Wels, Linz, Vienne,
Sopron.

L'accord-cadre signé a Vienne le 3 mars 1999, est la concrétisation des contacts établis entre
ces compagnies ferroviaires qui avaient abouti le 3 juillet 1998 ala signature d’intention pour la
mise en place d’'un corridor entre I'ouest et le centre de I'Europe. La mise en place de ce
corridor se fait en application de la réglementation européenne, sur la base d’accords de
coopération entre les entreprises gestionnaires d'infrastructure.

Quatre sillons internationaux ont été établis et permettent de relier quotidiennement (hors
samedi, dimanche et fétes) Sopron située ala frontiére austro-hongroise aMossend prés de
Glasgow, ou au Havre.

Le guichet unique, situé en Autriche, coordonne les processus de planification des sillons et
leur attribution aux entreprises ferroviaires ou aux regroupements internationaux, respectant
ainsi les dispositions des directives européennes 91 /440, 95/18 et 95/19.

Ce corridor est-ouest a pour vocation de permettre au mode ferroviaire de capter un trafic
encore faible mais ayant une bonne potentialité de croissance avec les perspectives

d’ouverture de I’ Union européenne vers I'est de I'Europe.

Carte des corridors



L’offre internationale

W Les corridors de fret

I Corridor BELIFRET signé le 26/11/97 et le 27/02/98 pour son extension vers
Marseille et | 'Espagne

PR Corridor Est-Ouest signé le 3 mars 1999
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