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Ce premier numéro des Actes des journées d’échanges du RETA rassemble les interventions et les échanges qui se sont tenus
lors de la journée d’échanges du Réseau des Economistes Transport et Aménagement (RETA) consacrée, le 14 octobre 2011, au
theme “Transport de marchandises : vers la durabilité ?”.

Fondé en 2004, le RETA mobilise un réseau de compétences économiques dans le domaine des transports et de
I'aménagement, s'appuyant a la fois sur les services du Ministére de I'Ecologie, du Développement durable, des Transports et
du Logement (directions centrales, services territoriaux, réseau scientifique et technique), sur d’autres services de I'Etat, sur des
organismes de recherche externes et sur les établissements publics concernés. Faire le lien entre les recherches académiques et
les questions que se posent les décideurs publics, voire les services de I'Etat, notamment sur le terrain, fournir des références
en amont ou en aval des choix de politiques publiques et, inversement, alimenter les travaux des chercheurs par des dossiers
concrets issus de réflexions de I'administration, construire, en définitive, un capital de connaissances communes et partagées,
telles sont les ambitions qui ont guidé les actions du RETA depuis sa création. Avec ce premier numéro des Actes des journées
d’échanges du RETA, le Commissariat Général au Développement Durable, en charge de I'animation de ce réseau, réaffirme ces
ambitions, en partageant avec le lecteur-citoyen averti les expertises et les réflexions au cceur des missions du Ministére. Les
Actes des journées d'échanges du RETA entendent faire connaitre, sur un theme donné, I'actualité, certes non-exhaustive, des
travaux et des réflexions en la matiere, tout en visant, autant que faire se peut, une diversité des approches, voire une
approche transversale et interdisciplinaire des sujets.

La journée d'échanges du RETA consacrée a la question de la durabilité du transport de marchandises s’est attachée a présenter
des travaux récents revisitant les outils pouvant étre mobilisés pour répondre aux défis fixés par le Grenelle de I'environnement
en matiere de transport de marchandises : réseau ferroviaire a dominante fret, fret ferroviaire a grande vitesse, offres
massifiées d’autoroutes ferroviaires et d’autoroutes de la mer, transport combiné, opérateurs ferroviaires de proximité,
dessertes massifiées des ports maritimes, internalisation des co(ts externes dans la tarification du transport, mise en place
d’une fiscalité carbone revisitée, etc....Quels instruments privilégier alors ? Dans quel délai ? Avec quelles contraintes ? Avec
quels financements ? Comment concilier efficacité environnementale et efficience économique ? Quels sont les freins au
changement ? Autant de questions auxquelles les interventions et les échanges de cette journée ont apporté des éclairages, en
vue de mieux appréhender ce que pourrait étre le “New Deal Ecologique” en matiere de transport de marchandises.

Ces interventions témoignent de la richesse des recherches et des réflexions menées, tant au sein des services de I'Etat que
dans le monde académique, autour de la question de la durabilité du transport de marchandises. Les approches et les
disciplines mobilisées sont diverses et peuvent se combiner, afin de mieux rendre compte des dynamiques réelles et d'éclairer
les décisions a prendre en matiére de politiques publiques. La mutation profonde de la société vers une mobilité durable des
marchandises (et des personnes) est certes I'affaire de tous ; espérons alors que ces Actes des journées d’échanges du RETA
jouent ne serait-ce qu’un petit role dans cette mutation. Que les intervenants et les participants a cette journée d’échanges en
soient remerciés.

Lionel MARTINS
Chargé de mission Réseau des Economistes Transport et Aménagement
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Exposé 1 : Cinq scénarios pour le transport et la logistique en 2040 -
Michel savy, Université Paris-Est
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Résumé

Pour qui souhaite aborder les questions de fond dans le domaine du transport de marchandises et de la logistique, une vision
prospective est indispensable. Que I'on envisage I'aptitude du systeme de fret a répondre aux besoins de la société, a satisfaire
aux contraintes de "durabilité" environnementale ou a assurer son propre développement, les phénoménes a prendre en
compte et les actions a envisager relevent souvent du long terme. Une vision a long terme du fret et de la logistique est
possible et elle est utile pour éclairer les perspectives de toutes les activités économiques, et pas du seul transport, parce que
toutes sont directement ou indirectement fortement utilisatrices des transports et que leurs responsables entendent anticiper
sur les tendances a venir pour prendre de bonnes décisions. Quant au systéeme de transport proprement dit, il est marqué par
une réelle inertie, ne serait-ce que du fait de sa composante primordiale que sont les infrastructures, longues a construire, et
cette inertie impose de penser a long terme.

Quel horizon ? Approximativement celui d'une une génération humaine, environ 30 ans, ce qui aboutit a peu pres a 2040.
Appréhender I'avenir suppose a la fois de prendre en compte des changements déja engagés mais qui se prolongeront dans les
temps a venir (comme par exemple la tendance a organiser la production et les échanges selon un modéle d'organisation
flexible) et des possibilités d'inflexion des tendances, de blocage par des limites, voire de bifurcation des trajectoires. A notre
connaissance, peu de travaux prospectifs ont été menés sur les transports de fret, que ce soit a I'échelle nationale, européenne
ou mondiale. Les travaux qui existent sont principalement centrés sur les questions environnementales (émissions de (02) et
s'appuient sur des projections plus ou moins tendancielles, sans envisager de rupture brutale. Ils n'abordent guére des
questions, telles que I'évolution des filieres logistiques ou I'organisation géographique de la production et des flux d'échanges.

Quelles hypothéses pour demain ? Quelle méthode de prospective ? Le fret et la logistique entrent dans un systeme plus
vaste de production et distribution, dont ils sont une composante importante, mais qui ne détermine pas a elle seule le
fonctionnement et I'évolution de I'ensemble. Mener une étude prospective du fret impose d'ouvrir plus largement le champ.
Cette nécessité et ses contraintes déterminent la méthode. Nous avons procédé a une analyse systémique croisant facteurs
d'évolution générale d'une part, éléments du systéme de production et de fret d'autre part, pour intégrer les mutations
touchant I'ensemble de I'économie et de la société (jusqu'a son échelle globale) dans I'appréhension du transport. Identifier ces
facteurs d'évolution se révele essentiel pour une analyse prospective. Ces derniers, constituant la base des scénarios, relévent
de grandes thématiques relatives aux grandes questions économiques et sociétales qui influent sur ou qui composent la sphére
du transport et de la logistique. Huit thématiques ont été proposées : systeme productif, modes de consommation, évolution
des territoires, infrastructures de transport, climat et GES, technologies des transports, systéme de transport, organisations
logistiques. Ces thématiques ont été croisés avec des variables qui correspondent aux différentes modalités de I'intervention de
I'Homme, qui, selon la nature de ses choix ou de ses comportements, orientent le contenu des différentes thématiques a
prendre en compte pour une approche prospective. Sept variables® ont ainsi été retenues : les trois premieres (démographie,
stratégies des acteurs économiques pour les matiéres premiéres et politiques énergétiques) sont plutot des variables externes
au transport, les quatre dernieres (stratégies économiques mondiales, nouvelles technologies, politiques publiques et capacités
de financement, politiques de développement durable) sont des variables qui touchent directement aux choix relatifs au
systéme de transport. Sur cette base, ont pu étre dessinés des scénarios, c'est-a-dire plusieurs images du systéme a long
terme, en considérant les compatibilités, les corrélations ou les incompatibilités, tant pour les facteurs déterminants que pour
les éléments déterminés. Cing scénarios ont été identifiés :

e e scénario "mondialisation asymétrique", caractérisé par une forte intensité de transport et des valeurs d’usage plus
faibles ; c’est un scénario qui induit une dégradation des conditions de vie, due notamment a la désindustrialisation et
aux délocalisations et a I'accroissement des inégalités sociales, en méme temps qu’un fort recours au transport, en
raison de la division internationale du travail et de I'importance des importations ;

o e scénario "fil de I'eau”, caractérisé par une moyenne intensité de transport et des valeurs d’'usage modérées ; c’est
un scénario qui induit une stagnation des conditions de vie, due notamment a la faible croissance et a une poursuite,
méme réduite, des délocalisations, et un plafonnement du recours au transport, en raison de la mollesse de la
croissance ;

e le scénario "nouvelles glorieuses", combinant une forte intensité de transport et des valeurs d'usage élevées ; c’est
un scénario qui induit une amélioration des conditions de vie, due notamment a une croissance élevée s’appuyant sur
les éco-industries et le développement des énergies renouvelables, ce qui induit un fort recours au transport, méme si
I'intensité de I'innovation technologique modifie fondamentalement le systéme de transport ;

1 Chacune de ces variables donne lieu a des hypotheses qui correspondent a des familles de comportements ou de choix possibles. Ces variables ont
elles-mémes été déclinées en fonction d’hypotheses contrastées (exprimées par exemple selon deux bornes, basse et haute, du champ raisonnable
des possibles).
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o e scénario "développement durable", caractérisé par une intensité de transport plus faible et des valeurs d'usage
plus élevées, mais pas uniquement d'un point de vue quantitatif; c’est un scénario qui induit une mutation des
conditions de vie, qui ne s’appuie pas uniqguement sur une augmentation quantitative, mais sur une autre vision de la
consommation, qui valorise une conception plus collective et une plus forte part des biens immatériels ; ce scénario a
moins recours au transport, en raison d’une structure des échanges qui valorise la proximité;

e e scénario "décroissance choisie", caractérisé par une intensité de transport et des valeurs d’usage réduites ; c’est un
scénario de fort recul des valeurs matérielles et une révolution des conditions de vie.

Quels enseignements ? Quelles lecons a tirer des scénarios ? Les scénarios dessinent des visions trés contrastées de |'avenir,
en fonction d'hypotheses générales s'imposant aux acteurs du systeme mais aussi de choix de société trés différents. Mais la
réalité restera complexe, une situation correspondant a un modele donné peut contenir en germe des éléments correspondant
a un modele différent, voire contradictoire. Quoi qu'il en soit, I'avenir sera marqué par des évolutions et des ruptures fortes
dont l'occurrence est certaine mais dont les remedes et les solutions ne font pas consensus. Il existe aussi des questions plus
conflictuelles, qui opposent des visions différentes de la société et dont I'évolution dépend de choix politiques, économiques et
sociaux. Les cing scénarios nous donnent ainsi une image de |'avenir contrastée, mais n’apportent pas de solution globale et ne
résolvent pas tous les problemes. Certains peuvent paraitre inacceptables, mais correspondent le mieux avec la réalité telle
qu’on peut I'imaginer a partir de la situation actuelle ; d’autres encore paraissent plus attrayants, mais se heurtent a des
contraintes que certains estiment incontournables ou nécessitent un volontarisme qui n'a plus cours depuis longtemps ;
d’autres enfin, seraient difficilement acceptables par beaucoup de gens, en raison des remises en question de notre mode de
vie que cela suppose. Ainsi :

e e scénario "mondialisation asymétrique" parait fortement inacceptable en raison de I'impasse a laquelle le modéle
auquel il se réfere a mené. L'Etat, en raison des difficultés financiéres non résolues et de la baisse de la fiscalité, se
tourne de plus en plus vers le marché, il assure toujours ses fonctions régaliennes, notamment en matiere de sécurité,
mais n’est plus vraiment un acteur opérationnel. Ce scénario, moyennement probable, ne parvient pas a renverser la
tendance en matiere d’émission de GES;

e le scénario "fil de I'eau", le plus probable a court terme, mais moyennement acceptable, est le prolongement de la
situation actuelle, ou le développement durable est formellement au cceur des politiques publiques, mais ou les outils
nécessaires a sa mise en ceuvre ne sont pas utilisés dans toute leur efficacité. Il s'agit d'un « scénario mou » qui ne
résout rien quant au fond;

o e scénario "décroissance choisie" est sans doute le seul qui semble pouvoir permettre d'atteindre le "facteur 4". Mais
sa radicalité suppose une remise en cause profonde des conditions de vie de la grande majorité de la population et un
recul sensible de la consommation matérielle. Il n’est cependant pas sir que le contrat implicite qui propose de
substituer des valeurs immatérielles a des valeurs matérielles soit accepté par une partie suffisante de la population. A
la fois non libéral et non étatiste, ce scénario est le plus « autogestionnaire », ce qui suppose un engagement de la
population, qui semble difficilement atteignable en période de croisiére et sans mouvement social généralisé.
Véritable rupture civilisationnelle, qui signifierait la fin de la période de croissance économique inaugurée au 18éme
siecle, ce scénario pourrait éventuellement étre plausible aprés une situation de rupture ou de chaos, qui verrait la
situation du pays et de |'Europe connaitre une brusque dégradation;

e le scénario "nouvelles glorieuses", particulierement ambitieux, associe progrés économique, progrés social et
préservation de I'environnement. Fondé sur un développement équilibré de la mondialisation, de I'intégration
européenne et du tissu économique, en particulier de I'appareil industriel national, il s’appuie sur une forte
mobilisation des nouvelles technologies et de linvestissement public. La fragilité de ce modele réside dans
I'incertitude de la situation financiere de I'Etat et du pari dans ce cercle vertueux keynésien, qui permet une relance
de la croissance grace a un ambitieux programme d’investissements publics et une politique de progrés social. Il s'agit
d'un scénario tres volontaire, qui suppose une ferme volonté politique, mais qui est soumis a la mobilisation de
financements massifs, dont on n’est pas sir de pouvoir disposer. Il est donc assez fortement acceptable, mais
moyennement probable;

e il en va de méme pour le scénario "développement durable", dont le probléme de la mise en ceuvre opérationnelle
se pose d’autant plus qu’a ce jour il n"a pas vraiment été concrétisé, en raison des nombreuses contradictions qu'il
suppose. Pour autant, un tel scénario peut n'aboutir qu'a des résultats insuffisants au regard de ses propres objectifs si
il ne met pas en ceuvre les mesures énergiques indispensables, faute de moyens ou faute d'accord politique. Atteindre
le "facteur 4" suppose des remises en cause plus radicales du mode de production et de consommation, du mode de
vie tout entier. C'est entrer dans d'autres scénarios, non tendanciels.

A l'analyse des deux derniers scénarios, seuls acceptables et/ou probables et/ou se rapprochant des ambitions aujourd'hui
affichées en matiere de développement durable et largement partagées par le corps social, certains points communs peuvent
étre identifiés, et constituent la base de propositions en matiere de :
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e logistique : mutualisation des équipements et des services, diffusion de l'innovation, aide a I'émergence de
prestataires locaux, optimisation locale et développement des démarches transversales dans la logistique de filiere,
articulation des projets de développement industriel et de I'optimisation logistique, optimisation des localisations des
plates-formes (limitation de I'étalement et du mitage), articulation des plates-formes avec les modes alternatifs et
développement de la massification, valorisation des carrefours et des nceuds multimodaux pour mieux desservir le
territoire, développement de contrats de localisation logistique;

e systeme de transport : régulation par la taxation de I'usage des infrastructures et des émissions de C02, modernisation
et entretien des réseaux, primauté publique au financement des infrastructures, meilleure connaissance et
compréhension de la demande, mise en place d'une politique portuaire au service de la multimodalité, avec des offres
de transport efficaces entre les principaux ports et leur hinterland, mise en ceuvre d'une politique ambitieuse en
matiere d'infrastructures de transport fluvial, mais également en faveur de la modernisation et de I'utilisation plus
intense du réseau a petit gabarit, mise en place d'une vraie révolution ferroviaire avec un autre concept, universel,
efficace et intégré a la supply chain des entreprises et aux territoires, mais doté de moyens nouveaux et
considérables, tant en matiere d’infrastructures que de moyens opérationnels et de stratégie commerciale et
logistique, développement des gisements de progrés interne au mode routier (application des avancées
technologiques, optimisation par la mutualisation, renforcement de la productivité sur les axes ou les modes
alternatifs ne sont pas performants);

e gouvernance : élaboration d'une stratégie logistique nationale intégrée, connectée a une politique industrielle
ambitieuse et a une stratégie pour le commerce extérieur, intégrant les politiques portuaires et maritimes,
ferroviaires, fluviales et un schéma national d'aménagement logistique, renforcement de l'intervention stratégique et
macro-géographique, coordination de I'aménagement logistique (par des schémas de principe d'aménagement
logistique partagé) en fonction de I'accessibilité des territoires par les modes alternatifs, amélioration des interfaces
territoriales.
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Intervention

Cing scénarios pour le transport
et la logistique en 2040

PRED'T Réseau des Economistes Transport et Aménagement
Paris, 14 octobre 2011

Philippe Duong Michel Savy

& directeur de Samarcande professeur & I'UPEC
samarcande @samarcande. fr savy@enpe. fr

| Crise et besoin de prospective

= Grande incertitude internationale (crise en v ou w ?)

= Besoin encore plus grand de prespective pour éclairer |'avenir
a pour les infrastructures, cceur de la planification (horizon 20601)

o mais aussi Four les opérateurs économiques, méme quand ils pilotent de
la maniere la plus “flexible™ possible

= Souf scénario catastrophe (crise mondiale échappant a tout
contrile, pandémie, guerre...
a le travail Transpert 2050du CEPC aété relu et validé, mul?r'é la crise
ans un premier tem "werd" 4 ans de croissance sur les 40 a
venir). Des tendances d long terme demeurent
o sans tomber dans la prédiction : plusieurs scénarios assez contrastés

= Le systéme de transport
a inerte mais non figé & long terme
a assez plastique a court terme (subit de maniére amplifiée les
fluctuations du court terme

Transport de marchandises, quelles ruptures ?

= Le transport de marchandises est au coeur des choix de société
= Ilest un objet majeur du développement durable

= Les réponses aux enjeux du transport ne sont pas uniquement
(essentiellement ?) dans des solutions transport

= Les ruptures sont autant dans lorganisation de léconomie, du
territoire et de la société, dans les modes de vie, que dans les
technologies

= La crise révéle de nouveaux enjeux et de nouvelles contradictions
(mondialisation, modele de croissance, intervention publique..)

1 Prospective transport : une vision systémique

1l y = pas de prospective
:] fransportindépendante
Ressources

\l

Vitzsse,
délais

i

mm
Ty e

Organisation
logistique

Organisation
transport

Distance

W Ruphres

Wolume: Risques d= rupture

Le croisement des variables et des thémes (1)

Plusieurs thématiques se révélent essentielles pour une analyse
prospective. Elles constituent les composantes de base des
scénarios et permettent de nourrir les différentes visions
prospectives du transport qui sont proposées.

= Ces thématiques sont croisées avec des variables qui
représentent les différentes modalités de lintervention et des
choix humains, sociétaux, stratégiques ou politiques, et qui
influencent de fagon décisive les évolutions du systéme. Ces
variables sont évaluées en fonction dhypothéses contrastées.

Le croisement des variables et des thémes (2)

7 variables 8 themes
Démographie
Stratégies des acteurs
¢conomiques pour les matiéres
premizres
Politiques énergétiques
Stratégies économiques
mondiales
Nouvelles technologies
Politiques publiques et capacités
de financement

Politiques de développement
durable

Systéme productif
Modes de consemmation

=

Evolution des territoires

= Infrastructures de transports
Climat, GES

Technologies des transports

= Systéme de transports
Organisations logistiques

=
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Le croisement des variables et des thémes (3)
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Construction de scénarios

= La littérature prospective sur les transports nest pas trés
abondante, et souvent partielle (régionale, medale)

= Généralement, 2 variables binaires croisées (OMI, OACI, WBCSD)
o rythme et contenu de la croissance économique
o politique des transports (en particulier sur la soutenabilité, avec des
conséquences sur les prix, lo réportition modale, ete.

= Ce qui aboutit a4 seénarios
o Cf. Frer dial ef chang t elimotigue, CAS, 2010

6 hypothéses de choix de société

La nature de la croissance est devenue un objet de débat fondamental

Les incertitudes géopolitiques sont une composante majeure de choix
de civilisation

La place de lintervention publique et du volontarisme collectif est
revenue ou cozur du débat

L'avenir du transport slinscrit dans ces perspectives

Craiysance forte Crolsence modirde Déecraizsance
. Chocs tectarials ou locaus
i Frolongat ion du =i
Adaptation modil pricrise Fil da feau lnnaslln:h.ﬁr;r;:irwmm
n Craissance Bdvebappemant Bécraissance
Aniiparen varte durabla chaisie

Scénario 1 : mondialisation asymétrique

Le transpert (situation 2002 projections MEEDEM 2030, scénario 1)

2002 MEEDDM, 2030 Scénarlo 14 2030
Gthm | FPart | TC | Giem | Pat | TG | Gtkm | Part
madale % medale * modale
% % *
Route an a5 -50 45 o« +77 552 92
Fer a0 14 -114 w07 18 20 40 T
Vo d'eay 5 1 «&0 8 1 +50 8 1
Total 386 | 100 ] 580 100 +64 600 100

5 scénarios pour le transport

Flus de transport,
progression dey
condfmang do vie

Plz de transport,
digradat on des
conditions de vie

Plafornament du
fransport, st agnation
————_ Jes conditions de vie

Valeurs d'w:_

Wi o 1 Moins e Tronsport,
s ce trarsmr mutation det
condif ions de vie

digradation des Backeasting
conditions vie focteur 4
-l

Perspectives macroéconomiques : croissance
économique européenne modérée

» La eroissance des Tremte Glorieuses était lide & une mutation

structurelle qui ne se reproduira pas

o appert d'activités 4 houte productivité

= alors que le développemnent des services gst d faibles gains de
gmdnchuié [mulg' I'informatisation). Economie maszivement
ertiaire (ce qui n'exclut pas les activités matérielles, dont le
transport et la Io?is‘li ue) aussi pour les opérateurs économiques,
méme quand ils pilotent de la maniére la plus "flexible" possible

« Délocalisations, désindustrialisation (et ab de politiques
industrielles)
« Borne démographique (la natalité francaise est une exception en

Europe; stagnation voire déclin absolu de la population, incertitude
sur les Flux migratoires, vieillissement)

= Entre let 2 % par an de creissance (?) ce qui n'est toutefois pas
nul & long terme (rythme historique long)

Commissariat général au développement durable - Service de I'économie, de I'évaluation et de I'intégration du développement durable | 11
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Fluctuations de court terme

Variation lle de kb production industrielle et du fret

10,00

-15,00

~s-ndice de production industrielle —=-Fret

| Intensité de transport et développement
{analyse statique)

T

“

el
p

1l
f

Tmgot (thm! IE
I
[t

¥
L]
4
i

o Bear wped = pns Lr el Bz

- La quantité de transport nécessaire pour produire 1 € de PIE diminue avec le PIE
par habitant {comparaison des 27 membres de |'UE)
- Théme palit ique du désouplage

Intensité de transport et développement
{analyse dynarmique)

1965 1970 19735 1280 1085 1000 2 Bedsky 2000 20035 2010
—-DIE -s-Indice de production industriells  —-Fret

Seénario 2 : fil de l'eau

Le transport (situation 2002, projections MEEDEM 2030, scénario 2)

- 40 amnées d'évolution des structures de lo production et du transport en
France : vers une lente croizsance ?

- Conséquences aussipour les infrastructures, mais "corridorisation du fret

15

z00z MEEDDM 2030 Scenario 2 a 2030
Gtk [ Part TC Bthm [ Part TC &tkm | Part
mod ale % modale % modale
% % %
Route 311 a5 +60 468 an +45 452 90
Fer &0 14 +114 107 13 20 40 3
Voie dizau B 1 +60 a 1 +60 g 2
Total 366 oo +68 a0 100 *37 500 100

Mandialisation, logistique et transport (1)

Mondialisation, logistique et transpart (2)

Hiubn,shbi

rasmiag

s

De 1050 4 2008, le commerce mondial eroft deus fois plus vite que le PIB

- Commerce mondial mult iplié par 8 pour ks produits agricoles, par 10 pour les produits
des indust ries ext root ives et por 58 pour les produits manufactures
- Transport @ croiss nee lente des vracs, ropide des cort eneurs ef des transports terrestres

1
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| Logistique, Europe et mondialisation Les flux fret en Europe

LE COMMERCE MONDIAL .« coot

- UE25 : 28 % du commerce mondial en inteme, 25 % avec le reste du monde

- Plus de lamoitié du commerce mond al, davarrtage encore pour |*Eurcpe du Forum international des
transperts (44 membre=) : 60 %

- Logistique : & | 'intérieur de la région Burpe et interfase avec la mondialisation Seurce : Les arforoutes de famer DETREN, 2006

Territoire logistique européen Globalisation et intégration européenne

= Lamondialisation (division globale du travail) demeure

o les ports maritimes sont des points marquants du territoire, pour
les imports/exports, la logistique, voire les activités de
transformation de semi-produits importés

u perts frangais ou des pays voising ? .

o les corridors des hinterlands sont un élément—<lé
= aptes alamultimodalité (massification, distance)
= ils peuvent aussi servir au transport intérieur

= Intégration européenne
o effacement de I'effet frontiere
u interopérabilité des systémes de fret

u constitution d'un marché européen du transpert ? Libéralisation
et harmonisation (sociale, fiscale)

~Magd

Source : Khightt Fronk, 2010

u =
Sharic 3 : croi Répartition modale
Scénario 3 : croissance verte p
(comparaisons internationales)
Le transport (situation 2002, projections MEEDEM 2030, scénario 3) Répartition modale en 2007
2002 MEEDDM 2030 Scénario 3 42030 -
Gtkm Part TC Gtkm Part TC Gtkm Part B
modale % modale % moda le 0%
% % o o mer (domestic  ntm-E27)
0% HCilppee
Rout 1 5 +50 485 ) +33 415 75 y Dlubudwatemay
o il
i)
Fer 5o | 14 |.ua | 17 | 18 | +140 [ 120 [ 22 e R
1o
Voie d'eau 5 1 +60 8 i +200 15 3 o
Pt wa pn Crira Tossia
Tetal 366 100 +58 584 100 +50 550 100
Le modéle européen nest pas universel
@ w
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‘ Partage modal des pays d'Europe occidentale Transport ferroviagire de fret des pays
. .  —— d'Europe occidentale
(i en 2008 -
] Evol
I = =AM Airele
I " / = Telgiym
" Ohiodis L L S
] :h / \\ / =1 Nk magrs
! — - i it
] g LW > o PN Faline
I il RN R
" — Ui
T Malw
» S— — - = - B P B
. S TWESug e
- Grondes disparités 4 |'intérieur de I'UE. Poids de I"histoire {dépendance du chemin).
- Des marges de manoeuvre 4 long terme existent | La France n'a pas le chemin de fer dont elle a besoin
Scénario 4 : développement durable ‘ Transport routier de marchandises (TRM)

pour b transport routier de marohandises
Nonzon O30 et 2060

Le transpert (situation 2002, projections MEEDEM 2030, scénario 4)

2002 MEEDDM 2030 Scénario 4 32030
Gthm| Part | TC | Gtkm | Parf [tk [ Fart
modale | % modale | % : modale
" % %
Route sn | e | w0 | 45 | e0 4 E
Fer 50 | 14 | eusa |07 | 18 | et | 100 | 24
\oie dieas 5 1 +60 8 1 +30 | 20 5 i e e
Total 366 | 100 | 58 | 580 | wo | «15 | 420 | 100 G i | o ik | rigar
Transport routier de marchandises : effets Marché unique des transports
Projection des émissions de gaz o effet de serre il '
du port routier de Taana; en France aux horizons 2025 er 2050
Emasions o CO° par e TRM (M)
4 . - » ~
. HHbian
]|
= IR
AL (T Trre—
£ NN I- I! MNNNNNNNR N
TR DT
A _‘1':_
| l1s90 z | i :

Scwmce | SAVY, DACCE op ont Concurrence et harmonisation sociale et fiscale
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T

Scénario b : décroissance

Le transport (situation 2002, projections MEEDE M 2030, scénario §)

2002 MEEDDM 2030 Scinari 5 2038
Gl Part TC Gilan Part TC GHon | Part
modd e o modale % mdde
o ¥ %
Route 311 85 +50 465 &0 52 i5é 75
Fer 50 14 +114 107 15 20 4 2%
Woie d ey 5 1 +37 8 1 +Ldd i 5
Total 206 k] +58 B84 100 45 zm im

Le transpart de marchand ise s e st au coeur des chaix de saciét+é

Enjeux majeurs des scénarios

bez clémente de
cadrage global

Exjewc comvergents

- Ressowrees naturell es et
&nergic

- Démographia

= Climat

B jw diveryeats

- ilodes de vie

- Organisat bn dala
product ion

- Tashrolagie

- Progrés socid

- Etat et ntervention
publique

- BEurgpe

Du zyzteme logitique
of trancport

Enjeux comvergemis

- Satifoctionde la
danande

= Mutud kation

- Trarspart routier

- Woie d'eau

-Ports mar itinas

= Excternalisation

- Avanokes technalogiquas

[ p——

- Pditiquas publ iques

- Régulation et tasation

- Infrastructie s

= Trarsfert modd

- Trarspart farrow iaire

Do kwe offerz

Enjem convergonis

- 'Plate-form sation"

- Corridors

Enjewt d vergents

- Am&nagement du
territare

- Conditions sociales

- Climat, avironnem ant

| Synthése des seénarios

Y P L I} S

] ¥ sque © de plus en plus inccceptable et
non durdb le méme &dcourt terme

= Fil de I'ean ! sofnario mou qui ne résout rien

= Croizanes verte | construction trés volontaire, mais en a-t-
an les maoyens 2

= Deéveloppement durable : on o larecette, mais on ne sait pos
faire

= Déersizzanse : inacceptch le volortairement

| Propositions : logistique

Excellesce lagistique
o flutudkation

»  Diffusion de l'excellence dans les PME et le tissu locd
Aider & |Emergence de prestataires locaix

Legistiqee et cotreprees

«  Logistique des filiéres : aptimker localement et développer |es
démarches transversdes

= #Articuler projets de développement ndustriel et optin kot ion logis tique

Legstique et femrimires

= Hate-formisation : optimiser les locd kations, limiter |Etdement et le
mitage, articuler avec les modes alternatifs et favarker la mass fisation
« ‘derisationdes carrefowrs et neeuds multimodaux pour mieux dessery it

le territoire

Contrats de localisation

« Logistique rbaine : en fare i piat de | arganisation lagist ique

| Avantages de la “plate-fermisation”

Angrrertation des irplantatioe logitiues dams des zomes d'activité

wos

mos was 1002 2000 2002 ETT Ty 2048

| Propositions : systéme de transport

Rigul atinn

L impbartiertion dane ine zone d 'actisité [pate-for melogstioue) permst de :

~amélicrer I'a coepin bilite [zone de i réserves, bmnchee, regementes, ot ;

—pariiger des Sqipeiments ot des Ser-ices (sEaritE), struchrer un bassind spla ¢
~fadliter le treifement des questions sadales [aces d "enpld pr les frangperts ol dfifs,
Formation, logement , garde d enfants liews de e, et o) ;

— oot buer & Lne pditique des rarsports de repart modl.

= Régdation par lg taxationde |sage des nfrastructures et de [Emission 00 2
= Pditique publique :moderniser et entreteniv les réseanx apérateur publics

= Financement des nfrastructures : primauté publ ique

= fliewe connditre et comprendre lademande

Medes
s Une t_-raie‘f_nl'itique portuaire audeld des nfrastructures, ports pivets de la
mult modd ite

dans san fanetiomement, revar |tk ation du ré<eau d petit gal

= Fer :une révdution ferrovigire avee un autre concept, universel, efficace et
ntégré dlasipplychaindes entrepr ses et aux territares

= Route:resteradom nante (F5% minmun) ; appliquer toutes les avancées
technologiques, optim ser par la mutualisation, renforcer sa productivité sur
les axes olles modes alternat f< ne sontf_as perfarmants . Congidérable
gkement de progrés nterne oy mode routier

= Lavaiedeau :unmode d'aveni 4 jnterconnecter et & intégrer, pgu coliteux
i ait
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Propositions : gouvernance ‘ Les transformations se poursuivent

Politique mationale

= Un pays comme la France ne peut se passer d'une stratégie et dune politiqus
legistique et de transpert. censidérant les enjeux pour l'ensemble de
leconomic et de la sociéte

= Une stratégie logistique nationale intégrée. connectée & une politique
industrielle, une stratégie dexportation, intégrant politiques portuaire,
ferroviaire, fluviale et schéma des zonas logistiques

» Lacomparaison internationale, & I'intérieur méme de I'Europe,
est instructive; elle donne une idée des marges de manceuvre &
long terme

» Lacrise ne freine pas les évolutions :
= ralentit le volume d'opérations
o stoppe dcourt terme les investissements

Gowernance logistique des fervifoires
. u provoque les restructurations (vente par appartement, fusions-

Renfarcer lintarvention stratégique et macre géographique

= Organiser la politique d'occueil de la logistique acquisitions)
= Coordonner f'aménagement logistique. en fonction de loccessibilite par les o oblige d des adaptations et mutations (réduire les colts, adapter les
modes alternatifs

services, chercher de nouveoux clients, innover.,}

» Un schéma de principe d'aménogement logistique partage = hite les mutations

s Améliorar les interfaces tervitoriales
= Un nouveau zonage logistique du territoire

Références bibliegraphiques

= Le transport de marchandises, Editions d'Organisation,
2006

= "Transport routier de marchandises et gaz 4 effet de
serre", in Pour une tion durable du transport
routier de marchandises, La Documentation frangaise,
2008

« La logistigue en France : indicateurs territoriaux,
rapport pour le PIPAME, 2008
= Le fret dial et le ch t climatigue, Centre

d'Analyse Stratégique, Paris, La Documentation frangaise,
2010

« {ing scénarios pour le rmmgoﬂﬂfa istique en
Eﬁﬂ recherche pour le PREDLT, 2011 e
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Echanges avec Ia salle

0. PAUL-DUBOIS-TAINE, Futuribles : je m'interroge sur la pesanteur culturelle et socio-économique des scénarios. De tout
temps, les scénarios ont été marqués par des idées dominantes. La premiére c'est qu'il faut de la croissance économique a tout
prix. La seconde, c'est "lI'appel" a la priorisation du ferroviaire. Or, la consommation a baissé en 8 ans. Et le fret est tombé a
27 milliards de tonnes-km en 2009, contre 50 milliards de tonnes-km en 2002. Je m'interroge alors sur le sens et la crédibilité
du scénario-médian, marqué par ce double pré-supposé. Reproche amical : ne figure pas le point 2010.

M. SAVY : |a croissance économique...oui ! Mais son contenu varie énormément. Variations que nous avons tenté de prendre en
compte dans ses différentes composantes. Alors pouvons-nous plutot, en effet, dire " développement " que " croissance . Les
chiffres 2010 ? Nous ne les avions pas au moment de la démarche " Fret 2030 " ou " Fret 2040 ". Il est toujours difficile
d'intégrer, dans une démarche de type prospective, les " nouveautés ". Il faut, a un moment donné, s'arréter sur un état de
référence. Et c'est ce que nous avons fait, en nous arrétant sur les données 2002.

En ce qui concerne le scénario-médian, il faut dire que, sur le trés long terme, méme si la crise est douloureuse, elle ne fera
certainement pas ralentir I'évolution du fret. Des scénarios de rupture sont donc a priori difficiles a envisager. Idem d'ailleurs
sur les scénarios 2050 du CGP(2 auxquels tu avais participé.

2 Démarche prospective transports 2050. Eléments de réflexion, (2006), P. Gressier, J.N. Chapulut, 0. PaudI-Dubois-Taine, CGPC :
http://portail.documentation.developpement-durable.gouv.fr/documents/cgedd/2006-0036-01.pdf
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Exposé 2 : Optimisation de la localisation des terminaux
de transport combiné a I’horizon 2030-
Jean-Dominique Blardone, CGDD/SEEIDD
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Résumé

Cette étude examine la problématique de la localisation des terminaux de transport combiné ferroviaire et identifie les sites les
plus performants afin d’optimiser le flux total en 2030. Elle réalise au préalable des projections de trafic a cet horizon. Avec
I'augmentation attendue des prix du transport routier, I'amélioration des conditions de circulation sur le réseau ferroviaire due
notamment a la construction de nouvelles LGV libérant des capacités sur le réseau classique, le fret ferroviaire devrait
augmenter sa part de marché en tonnes-kilometres (Tkm) de 12,5 % en 2002 a 17,5 % en 2030. Le transport combiné devrait
passer de 12,4 a 30 milliards de Tkm. Mais pour atteindre ce développement du transport combiné la stratégie est-elle de
concentrer le trafic sur un nombre limité de terminaux pour massifier les flux, ou, au contraire, multiplier les terminaux pour
créer une proximité entre offre et demande ?

L'étude conclut qu’avec 10 plates-formes judicieusement réparties sur le territoire national, il serait possible d’augmenter de
20 % les tonnages transportés et de 12 % les tonnes-Km parcourues en transport combiné ferroviaire par rapport au trafic traité
par les 39 plates-formes existantes aujourd’hui. La réduction du nombre de plates-formes entraine une augmentation de la
distance moyenne des acheminements routiers de 40 a 68 km qui est compensée par une réduction du coGt moyen de
transbordement de 50 a 30 € (par effet de massification). Elle entraine aussi une concentration des trafics entre plates-formes
de transport combiné avec une quasi-disparition des flux inférieurs a 5 trains par semaine difficiles et colGteux a organiser.
L'étude a aussi permis d’identifier une localisation de plate-forme dans la région de Rouen qui devrait faire partie des 10 sites a
plus fort potentiel de trafic a I'horizon 2030. Cette optimisation du trafic s'accompagne d’une réduction des émissions de €02
du transport combiné ferroviaire de 15 %.

L'étude fournit également une estimation des flux de transport combiné fluvial a I'horizon 2030.
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Intervention

Optimisation de la localisation
es terminoux de transport combiné

Jean Dominige BLARDOME - O5DDY SEETDDS AL
Jeunée RETA du 14 octobre 2011

1ol o Do e v i
= Tumsuin ady

e o e e

Ohjectif de I'étude

Commande de la mission Intermodalité Fret de la

Objectif : apprécier la pertinence de la localisation

es sites d'intermodalité au regard des prévisions
de la demande & ['horizon 2030 du Schéma
National des Infrastructures de Transport (SNIT)

Principe de |'étude

« Utiliser les colits de transbordement comme levier
d'optimisation de la localisation des plate-formes
avec les hypothéses suivantes :

= plus les volumes sont importants, plus le coiit
unitaire de transbordement décroit:

= les investissements en matériel augmentent avec
les volumes {phénoménes de seuil).

Eliminer les navettes entre plate-formes dont la
fréquence est inférieure & un service par jour et par
sens

Organisation de l'étuda

Premiére phase : enquéte du SETRA auprés des
?es’rionnair‘es de plate-formes sur les coiits de
ransbordement

Deuxiéme phase : une étude avec le modéle de
transport MODEV pour estimer [impact sur la
répartition modale de:

« lalocalisation des plate-formes

= la modification des colits de transbordement en
fonction des volumes traités sur la plate-forme

= la suppression des fluwx de moins de 6500 UTI/an
entre terminaux

Enquéte sur les coiits

Enquéte réalisée par le SETRA en 2009 sur une
vingtaine de plate-formes en France

Les coiits unitaires par transbordement (énergie,
manutention, loyer, frais généraux) et les colts
d'amortissement et de maintenance des matériels (Reach
Stacker, portique)

Formulation du colt de transbordement par UTI avec un
colit 'Fixvzdglt_:lr' UTTI et un colit variable en fonction du
nombre d'UTT

SETRA Mote méthochlogique & Résultars © « Formation o calt o
Fransbordement sur fes ferminaux de fronsport combig - Fonction
G col sur fes site frawgais » 2a/05/2010 - Comtact © Flerre
ERET-LEGROS

Formule de coiit de fronsbordement

B
Fo(N)= 4+ —
c(N) N

ot Nestle nombre UTI traitées annuellement
A représante les codts variables (an €/UTI)
B représants les codls fixes fen €)

b A mprésente
. lo.consemmation d'éne rgis
+ locoupe des trans

b B représsnte :
. l'amortizssment st |'sntretien des matérisls
o les frais génd mux
+ l& personns| ds manutention
+ e loye rdu terminal

»  Un ssit pan torminal sn fenotion de zen squipsment qui lui meme et
variable on fenstisn du velums d'UTI traitess
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Vdleurs unitaires de coiit

« FIXE
« Partique : copacité 30 000 UTT/an, 1&0 000 €4an
- Reoch Staker : copacité 10 000 UTT/an, 47 000 €/
= 1ETPadwm inist ratif par terminal : 24 000 €/an
= 1ETPmanutent ion pour 5000 UTI/on : 36 000 €4an
« Loyer: 180 €/an/mét re de voie (5 voies de 1960 m) : 352 800 €/m
VARIABLE
« Energie: 2 €£/UTT
= Coupe des traing - 10 €/UTI
Prix obtenu pour 3 plate-formes
« Dourges : 29 €/UTI pour 100 000 UTT an
« Avighon : 48 £/UTTI pour 70 000 UTIAan
« Lachapelle : 64 £/UTI pour 20 000 UTI/an

- Modéle 4 étapes : génération, distribution, choix modal,
affectation

. ?Im_odes : route, fer conventionnel, transport combiné,
iuvial

- Projections des trafics tous modes en 2030 en fonction
e variables macro-économiques et démographiques
SDDP.IJqﬁ,OrI., emplois et rmducﬁvité pour 36 secteurs
‘activité, importations et exportations)

- Caleul de la répartition modale par itération en fonction
des niveaux de service et de la congestion du réseau
ferroviaire

Prise en compte des volumes por ferminaux
et entre terminaux dans le coiit de TC

(- (e

Choix modal ]—~[ Affectation ]

Phasage de I'é¢tude

Caloge de MODEV en situation de base 2002 avec les
39 plate-formes actuelles et les colits de
transbordement relevés par le SETRA

2. Estimation des flux en 2030 avec les projets
dinfrastructures du SNIT, les plate-formes actuelles
et les fonctions de coiit de transbordement du TC

3. Recherche de nouvelles localisations de plate-formes
en 2030

4. Optimisation de la localisation des plate-formes en
2030

TC en 2002

Les flux de moing de & 500 UTI/an entre ferminawx (moins dun train
par jour)

- Ik représentent B0 % du tannage transporté et 22 % des TKm du
trafic intérieur de 2002

- Trafic optimisé : 058 000 UTL/an
- Coirt moyen de transbordement : 50.3 £/UTT

- Distonce d'accés aux terminawx : 36 Km

P fotal Fx<EBI0UT Fuxotinse Sy
Reation Fancoptinise %
(CLO00E ) (CLO00E ) (100 /)

[rere (Rane) TER €203 155 13%
Bty (Faebag)| 443 8] 4473 =5
Marat(BragrBrangr) 645 o] 5455 et
[Teid 15750 625 1257

Situation 2002

Rour2 2185624 2231847

Fer conve it nel 1M 405 a 109 405 4 5%

oS navigab ks an4g3 0 40l 16%
Trns port combing fenouiine 18 750 133 11 517 0.5
Toal 2454 262 a 2454 2 100.0%

Routg k632 -187 07511 3.1%

Fer caiveg i el 3474 0 34 M1 9%
aies navigal ks 5247 ] 5247 15%
Trns port combing femoviine 12 E85 187 9816 2.7

Tata | 357315 357315
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Les plate-formes opérationnelles en 2002

Situation 2030 avec le SNIT
sans optimisation des plate- formes

. Croissance total du fret de 49 %

. Forte croissance du fer conventionnel (+ 82 %) et du transport
combiné (+ 207%)

)
124532

Poute 424530 432 043

Fer conventionnel 63184 0 | 63184 [ 119% | 28443 8%
oies navigables 726 ] 0 [723% | 14% ] 199 | 3%
Transport cambing ferroviaird 37647 [ 7513 | 30134 [ 57% | 20319 | 207%
Total 532597 532 597 [ 100.0% | 175282

Transport combiné en 2030

. Trafic optimisé: 4 160 000 UTL/an
Réduction de lapart des flux « 6500 UTL/an (51 % du trafic
intérieur ou lieu de B0 % en 2002)

. Distance movenne dlaccés 40 Km
. Coiit moyen de transbordement : 32,6 €/UTT

[rterne (France) 10652
Echange (France-Etranger)] 12022 0 | 12022 28% | 7519 | 169%
[Transit (Etranger-Etranger] 19717 0 19717 | 47% | 13262 | 205%
Mo 421391

Recherche da nouvalles locdlisations en 2030 Trafic par terminal dans le scénario '*39450""

Méthodologie :
= Sélection du trafic routier sur des OD de plus de 600
Km pour des marchandises « combinables » (NSTO, 1,
6,789

= Affectation de ce trafic sur le réseau ferroviaire

Nouvelles plate-formes : les 50 points dientrée-sortie
du réseau ferroviaire ayant le plus fort trafic et situés
a plus de 75 Km d'une plate-forme existante
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Opfimisation de la lecalisation des ferminaux

Point de départ : situation avec 39 + 50 nouveaux
terminaux : résultats inférieurs a la situation de 2030
avec 39 terminaux

« Optimisation itérative :

- Les 30 meilleurs terminaux

« Les 20 meilleurs terminaux

« Les 10 meilleurs terminaux

= Test avec B ou 9 terminaux

Comparatif (1)

. 5Surles flux : maintien des flux totaux non optimisés malgré la diminut ion du
nombre de terminaux et augmentation des flux optimisés par rapport 2 2030

=E = = = 1o
AID(IIEY/an)  leviimoc taniinmad Bariresd nriosed i
(1008 /) A000R /) 0XTRn} | AOOKR fa) (AR, o)

Hupoqtimss 1257 | o1l Moz ko
|t 15600 SR | PER| S3ER | 52082 | SR
SCEM < BE0UMEN ok 2% pEy % 1246 )

. Surles UTT : 50% daugmentation du nombre d 'UTT

Feanr Ecart
508 uT1/an reféaram: Nl
Baze - 2002 357 960 -TT%
Réterence - 2030 4 159 7390 4
Référence + S0 meilleurs sites potent 3588 590 “T4% 275
E0 meillzurs terminaus 4 Se3 Fe0 10 [
20 meilleurs terminaux 5172 610 249 440

meilleurs terminans 6 256 1] S0

Comparatif (2)

. 5urles colts de transbordement @ 17% de réduction du coilt de
transbordement

Ecénatle 1 Ecar Ecait Base

s - 200z : :
TiEace - TaTa i =
“Eignce - 30 mellEica sles WoienEl . To% o

N K RN LE N > A =

Wi e Mle u iz teim Insux 1 G-I <

| SRR ML YT T . 7.4

. Surles distances d'accés aux terminaux : aigmentation de 70% de
I'aire d'influgncs d'un terminal

Feference - 20 [}

Référence = 50 leurs sltes potent T

1] Hleurs term i 1]

[i] Meurs term| €
Meurs ter

Les 10 meilleurs localisations (2)

Pari-Fst 1379 Bl
lharse ik 553 [40)
a1 - PEH 761 53] . 105 2&;0'

[

Bordkan: - Hoicade BL5 470 115 bl
[EE 515 B3 D) ; 112 530)
[Ton b se 501130 ] 2 147 340

o mes - DELTA S 436 100 . 161 150

Pepiial-SantClarks 440 160 70 BED
frone 57 Raie s 139 5700 i
Le Haire 141 $410) : 167 DED)
ol 5256370 zurﬁué

Pour plus d'informations

Ropport d'étude

Woir aussiséminaire du PREDIT4 sur le transport combing rail-rout e du
htt peffwwa predit prd fré/predit4/synt heseElement fo?and =ed it dinCde=41858
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Echanges avec la salle

F. ANTONIAZZI, RFF : j'ai fait une thése3 sur le sujet...Quelques éléments a apporter aux résultats de votre étude. Vos travaux
ne s'intéressent qu'aux flux de transport combiné supérieurs a 500 km. C'est pour le moins " réducteur ". Vos travaux oublient
le cas du transport combiné maritime, qui se caractérise par des flux massifiés importants sur, parfois, de courtes distances. Vos
travaux ne prennent donc pas en compte des flux potentiels relativement significatifs. Ce qui compte ici, ce n'est pas la
distance, mais le fait d'avoir des flux massifiés. C'est d'ailleurs pourquoi votre étude n'aboutit pas a I'identification d'une
quelconque plate-forme de transport combiné en région Bretagne, alors qu'il y a des flux potentiels élevés, des lors qu'ils sont
massifiés.

Derniere remarque sur les localisations potentielles. Le Havre et Rouen font partie du méme département. Donc il y a un effet
de superposition a prendre en compte dans votre modele. Et surtout un effet de type " présence d'installations portuaires ".
Des effets qui, pris en compte, aurait d0 mettre en lumiere une plate-forme du Havre, a mon avis (chiffres et entretiens a
I'appui), plus importante que celle que vos projections ont mis en évidence.

J).D. BLARDONE : tout d’abord, les flux de transport combiné pris en compte dans cette étude sont ceux réellement observés en
2002. L'étude a ensuite estimé les flux tous modes a I'horizon 2030 selon les hypothéses faites par le CGDD pour I'évaluation
globale du Schéma National d’Infrastructures Terrestres4 et a ensuite calculé la répartition modale en 2030 en fonction des
réseaux de transport et des conditions économiques. Donc, I'étude n’est pas limitée a des flux de plus de 500 km pour le
transport combiné. Celui-ci a été estimé en compétition avec les trois autres modes du modele (route, fer conventionnel et
fluvial) entre chaque zone d’emploi en France et entre les zones d’emploi et les régions hors France. Par contre pour trouver de
nouvelles localisations de plates-formes, nous avons pris en compte tous les flux routiers de 2030 a plus de 600 km pour
lesquels le transport combiné s’est avéré non compétitif avec les 39 plates-formes actuelles. Ceci a permis de tester
50 nouvelles plates-formes.

Je suis tout a fait d’accord avec ce que vous avez dit concernant le potentiel du transport combiné sur les ports du Havre et de
Marseille. Il y a, certes, un potentiel; mais on ne voit pas comment développer cette composante. Il s'agit plus d'un probléeme
d'ordre économique, d'organisation des opérateurs maritimes et de transport combiné, que de potentiel de demande de
transport. L'étude prend bien en compte les flux portuaires et leur croissance importante a I'horizon 2030. Et les deux plates-
formes du Havre et de Marseille sont dans la liste des 10 sites les plus performants.

R. GENEVOIS, CGEDD : une interrogation de principe sur le poids accordé a un seul maillon de la chaine modale, a savoir le
passage dans le terminal de transport combiné. Ce n'est pas grand chose...10-15 % du total. Donc I'optimisation sur ces 10 %
me parait relativement marginale, notamment par rapport a tout ce qui se passe ailleurs. Il faut, a mon avis, s'interroger sur
I'ensemble de la chaine (inter)modale.

J).D. BLARDONE : I'étude prend en compte |'ensemble des colts de la chaine du transport combiné. La concurrence entre les
modes calculée par le modele est prise en compte de « porte a porte ». Comment optimiser le transport combiné ? Tout
d’abord sur la traction ferroviaire, le prix est déja tres bas. Cette activité présente un déficit de 15 % en 2008 et nous pensons
qu’il va augmenter dans I'avenir. Ce n’est donc pas sur ce coQt que I'on peut améliorer la compétitivité du transport combiné.
Sur les poids lourds, il y a eu une optimisation récemment : il s'agit de I'autorisation d'utiliser des 44 tonnes pour le transport
de marchandises. Elle est déja largement utilisée. Donc sur les deux principaux coGts (poids lourds et traction ferroviaire) il y a
peu d’optimisations possibles. Les seuls sujets d’optimisation qui restent, sont le transbordement (qui représente effectivement
10 % du codt) et I'amélioration de la qualité de service. C'est donc le passage par la plate-forme et la fréquence des trains que
nous avons essayé d’optimiser.

J.M. MOULINIER, CGDD/SEEIDD : 2002 est le " pic ", I'apogée du transport combiné. En 2010, on est sur des contraintes de
massification plus fortes. Autres éléments de divergences par rapport a I'état de référence de 2002: le matériel roulant qui ne
roule pas (rotation du matériel ferroviaire a prendre en compte), la faillite d'opérateurs (notamment CNC) et la disparition
concomitante du transport combiné sur de courtes distances (cf. point relevé précédemment par RFF). Avez-vous tenté
d'intégrer ces évolutions dans votre analyse et de retrouver le point 2010 ?

J).D. BLARDONE : quelques éléments de réponse, sans rentrer dans le détail, car ces questions relévent plus des projections
2030, et non sur l'objet de I'étude . Dans cette étude qui a été réalisée début 2010, nous ne connaissions pas la situation 2010.

3 ANTONIAZZI Federico, BONNAFOUS Alain (directeur de thése), La rationalisation des flux de marchandises  travers les terminaux intermodaux. Thése
en préparation pour le doctorat de sciences économiques (économie des transports) : Université Lumiére, Lyon 2. A paraitre.

4 Rapport d’évaluation globale de I'avant-projet consolidé de Schéma National des Infrastructures de Transport (2011), CGDD
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Prendre en compte la situation 2002, qui est effectivement I'apogée du transport combiné, ne pose pas de probléeme particulier
pour |'estimation de la situation 2030. En effet, la concurrence modale est essentiellement associée aux prix, aux temps de
trajets et réseaux de transports. Donc, ce qui est important, c’est de bien estimer comment ces éléments vont évoluer entre
2002 et 2030. Nous avons réalisé de nombreuses études et analyses qui nous permettent de penser que nos projections pour
2030 sont réalistes malgré les fortes incertitudes que génére la crise
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Exposé 3 : Internalisation des codts externes dans la tarification des
modes de transport du corridor Paris-Amsterdam -
Gabriel Mialocg, Voies Navigables de France
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Résumé

L'augmentation des impacts environnementaux du systeme de transport, I'accroissement de la congestion routiere provoquant
nuisances et pertes de temps, la dépendance des modes de transport a I'égard des énergies fossiles, les preuves scientifiques
du réchauffement de la planéte mettent en cause le modele de transport actuel.

Les défis du transport de marchandises dans le corridor Paris-Amsterdam

Le corridor entre Paris et Amsterdam joue un rdle essentiel dans le transport de fret dans I'Union Européenne. Chaque année,
160 millions de tonnes de biens y transitent tous modes confondus. Aujourd’hui saturé, il est le lieu de développement majeur
de la politique européenne des transports. Ainsi en 2017, la liaison fluviale Seine-Escaut reliera le bassin de la Seine et de I'lle-
de-France au réseau fluvial rhénan et permettra de reporter durablement vers la voie d’eau une partie des flux de transport
routiers.

Le rééquilibrage des parts de chaque mode de transport terrestre (route, rail, voie d’eau) répondrait a ces enjeux et permettrait
une utilisation plus équilibrée des infrastructures dans ce corridor. Cet objectif est actuellement partagé par les décideurs
publics en France, en Belgique, aux Pays-Bas ainsi que par les instances européennes. Par ailleurs, le principe du « pollueur-
payeur » (également appelé internalisation des colts externes) est considéré comme une base pertinente de tarification des
transports. Ce principe, selon lequel 'usager des transports paye le coGt qu'il impose a la société, est enraciné dans la
Iéqislation européenne puisque le Traité de I'Union Européenne le mentionne. Il contribue a améliorer I'efficacité du systeme
de transports en incitant, par le biais du signal du prix, les usagers a choisir le mode qui réduit le codt pour la société.

Dans ce contexte, six partenaires (la Commission européenne, VNF, RFF, SPW, WenZ et le ministere des transports des Pays-
Bas), représentant trois pays (France, Belgique et Pays-Bas) et les trois modes de transport terrestres (route, fleuve et fer) ont
mené une étude pour construire des scénarios d’internalisation des colts externes et analyser les impacts de ces scénarios sur
le systéme global de transport dans le corridor Paris-Amsterdam. Elle a d’abord évalué les colts d’infrastructure et les coats
externes spécifiques au corridor. A partir de ces données d’entrée, elle a construit et testé (dans un modele de trafic
multimodal et international) cing scénarios d’internalisation des codts externes pour les différents modes ; ces scénarios se
caractérisent par des augmentations différenciées des prix des modes de transport. L'étude a permis de réaliser des analyses
de sensibilités pour prendre en compte les impacts plus larges du changement de prix sur le systeme de transport et non
calculés par le modele de simulation des trafics. Ces impacts sont notamment dus aux élasticités du transport au prix comme la
diminution des distances de transport, la relocalisation des entreprises, |'accroisse- ment des taux de chargement des véhicules,
etc...

Cette étude est unique dans la mesure ou elle a été pilotée par des représentants de tous les modes de transport terrestre dans
3 pays différents. Elle constitue la premiere analyse détaillée et localisée des impacts d’une politique d’internalisation des co(ts
externes sur le systeme de transport dans un corridor saturé et stratégique pour I'économie européenne. Elle est d’un grand
intérét pour les acteurs politiques et économiques du périmetre géographique considéré et aussi pour la politique de transport
de marchandises de maniere plus générale en Europe.

Les résultats de I'étude

Les résultats de I'étude démontrent que l'internalisation des colts externes a des impacts significatifs sur le systeme de
transport des marchandises dans le corridor Paris-Amsterdam. Les impacts sont plus importants dans le scenario ayant une
politique plus incitative en matiére de prix des transports. Dans ce scénario, les tonnes transportées par voie fluviale et
ferroviaire augmentent a peu pres de 30 % et de 25 % en 2020. Le scénario réaliste fondé sur la proposition Eurovignette de la
Commission Européenne entraine un report modal conséquent de 17 % pour la voie d'eau et 15 % pour le rail. En termes de
tonnes kilometres, les modes fluvial et ferroviaire augmentent de maniére considérable dans tous les scénarios
d’internalisation, y compris ceux ou l'internalisation intervient pour tous les modes (scénarios 3, 4 et 5). Un effet direct du
changement a la hausse des prix est que les taux de chargement des véhicules augmentent en méme temps que les distances
globales de transport diminuent. Ainsi le nombre de camions et les distances qu'ils parcourent diminue plus fortement grace a
la conjonction de ces facteurs. Dans tous les scénarios d’internalisation, la demande totale de trafic en tonnes étant constante,
les émissions de CO2 sont en baisse (entre 17 % et 24 %). Cette diminution provient du report modal de la route vers les
modes alternatifs, de la diminution des kilometres parcourus sous I'effet de la hausse des prix et de I'amélioration des facteurs
de chargement des véhicules utilisés. Pour les mémes raisons, les colts externes globaux créés par le systeme de trans- port
diminuent considérablement dans tous les scénarios. La congestion routiere pour les poids lourds est diminuée de moitié. Enfin
tous les scénarios se traduisent par une réduction conséquente des colts d’infrastructure. Les scénarios développés ont un
impact direct sur les revenus percus par les Etats et les gestionnaires d’infrastructures. Dans le scénario « Eurovignette étendu »
qui comporte une totale couverture des colts externes pour la voie d’eau, le rail et la route , les revenus sont quasiment
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doublés. Les revenus liés a l'internalisation du colt de congestion sont relativement faibles, ce qui démontre qu’une forte
réduction de cette congestion peut étre atteinte avec des taux relativement faibles de taxation.

Perspectives

La mise en place d’'une internalisation des colts externes nécessite la modification de la législation européenne actuelle.
Adopter la directive Eurovignette 3 telle que proposée aujourd’hui permettrait aux Etats-membres de mettre en ceuvre un
certain nombre des incitations en termes de prix qui sont testées dans cette étude. D'un autre c6té, un certain nombre des
options étudiées et autorisées par la Iéqislation actuelle ne sont pas encore mises en ceuvre, notamment la participation
financiere aux codts d’infrastructure sur toutes les routes dans les pays considérés. De plus, le signal prix, a travers
I'internalisation des colts externes, n'est pas le seul moyen d’améliorer le systeme des transports. Un certain nombre de
mesures complémentaires, comme par exemple les normes relatives aux émissions des véhicules, peuvent avoir un impact
considérable sur la performance environnementale des modes de transport. L'investissement dans les infrastructures de
transport est également un outil stratégique d’amélioration de la chaine logistique a prendre en considération.

En conclusion cette étude démontre que I'internalisation des co(ts externes a toute sa place dans une politique d’amélioration
du systeme des transports. Elle permet de rééquilibrer de maniére sensible les parts des différents modes, de procurer des
revenus pertinents et utiles dans le cadre du principe du « pollueur payeur », d’améliorer durablement |’empreinte
environnementale des opérations de transport (a demande constante) et d’infléchir sensiblement la tendance a I'accroissement
des transports.

Cette politique est d'autant plus efficace qu’elle est menée a I'échelon international et qu’elle s’applique aux divers modes de
transport. Si elle ne peut prétendre seule résoudre les nombreux enjeux actuels de la politique des transports, elle permet
certainement d'apporter une contribution pertinente a une politique européenne globale de développement durable.
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Internalisation des coiits externes
dans le corridor Paris-Amsterdam

Présentation des résultats de 'étude

Réseau des Economistes Transport et Aménagement
Paris, 14 octobre 2011

Gubrisl Muleaq, Voisz Havigabler de Franse

B | &% [B—] o

Les parties prenantes a I'étude “internalisation”

Les acteurs
- Conaultants i consartium CE Delft/ Alenium /Infras/Herry + Stratec & Setec
(inodélisation)
- Comité Economique Européen @ Emile Quinet, Alain Ayong, shichel Beuthe,
Cathy shacharis. Piet Rietveld, Werner Rothengatter
- Comité de pilatage composé des commanditaires

Les commanditaires (600,000 € ) :
- Union Européenne B0 %
-%MF 10%
-RFF10%
- Service Public de Wallonie 10%
- Watervegen en Zeekanaal 10%
- #hinistére des tronsports néerlondais 10%

Membres associés 1 Infrabel, direction des mutes en Wallonie et Flandres, bureau
de la tarification routiére au ihEEDMT
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Contexte

= Projet de caonal Seing-Escout parmi les 30 projets prioritaires TEMN-T
= Directive "Eurovignette" :
= Internalization des calits externes en discussion
= Proposition de la Commission en date de juillet 2008
= Accord du Conseil desministres (octobre 2010 puis printemps 2011)
= Priorité élevée dornée par la €E au transport "décarbong”
= Chjeotifs de réduction de lapollution atmosphérique. du bruit et des accidents
= Mouveau MWrhite Paper” sur les transports publié en 2011
= Chjectif de report modal de lo route vers lo voie d'sou et le ferroviaire et
d'amélioration générale de la chaine des transports

B | % [B—] o |

Objectifs et périmetre de I'¢tude

Objectifs :

Proposer une tarification multimodale et internationale basge sur
l'infernalisation des colits externes dans un des corridors stratégiques
eurapéens

Proposer des pistes scientifiques et rationnelles pour tharmonisation des
systémes de farification dans un périmétre saturé

Caleuler et internalizer les colts extemes et les colite d'infrastructure

Evaluer les impacts de scénarios de tarification des transports notamment sur la
distribution modale et sur les revenus

Initier une démarche multimodale et internationale dans le corridor Paris -

A ste rdam

Pépimétre :

Le transport par route, feret voie d'eau
Le transport de marchandises & longue distance
France. Belgique. Pays-Bos 4

| | % ] o

Les scenarios “fil de I'eau” et "MSCP pragmatique”

Scenario de référence “Fil de I'cau” (EAL) :
= Taxes et charges actuelles
= Mécessaire paur Evaluer les impacts des scénarios d'internalization

Scenario 1 “MSCP pragmatique” : tarification au coiit margind

= Colts marginaux d 'inf rastructure et colits extemes marginanx pour les 3
modes

+ Route | TIPP inchangée

= Colt de congestion fondé sur les colouls du modéle

= Politiguement peu réaliste (différent des recommondations de la directive
"Eurovignette")

B | & B o

Les scénarios "Eurovignette”

Scenario 2 - Eurovignette :

= Fondé sur la proposition de la Commission (2008) et en ligne avec l'accord
du Conseil des ministres doctobre 2010 et printemps 2011

= Scénarig d‘ou%menfqﬂon du colit uniquement pour la route : couverture du
coD‘: complet d'infrastructure et des coirts de la pollution atmosphérique et

u bruit

= Coltde lacongestion fondé sur les wvaleurs TWPACT

= Pos de changement de colits pour la voie deau et le rail

= Proposition trés réaliste dcourt terme

Scenarie 3 - Eurovignette “étenduc”

= {Caolt de la pallution atmosphérique et du bruit internalisés paur la route, le
rail et la voie deau

= Taxe carbone supplémentaire pour les 3 modes

= Couverture coiit comp let d'infrastructure routier

= Colt de la congestion fondé sur les calouls du modéle

= PMota:dans lgs seénarios d'internalisation, les colts d'infrastructure sont
couvert différemment pour la route (colt complet] et pour les outres
modes (coiit marginal),

= Proposition plus "coopérative " et réaliste & moyen terme 3
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Scénario 4 : vers une cible de report modal
et de diminution des coiits externes

= Chjectif dun report modal de 30% et dune diminution de 26% des
externalités

+ Taxe carbone levée pour les 3 modes « €80 (2020) et €170 (2060) par +.£02

= Cobts externes internalisés pour tous les modes : pollution atmosphé rique,
bruit et accidents,

= Coublement des colts d'infrastructure et des colits externes pour la route

= Coitfs de congestion fondé= sur les calouls du modele

= Cobts marginaux d'infrastructure pour la voie d eou et le rail

= Teste I'ncidence dune tarification maximale sur le report modal et les colts
externes

B | &% [B—] o

Scénario 5 : Eurovignette "étendue” avec
les valeurs Boiteux (valeurs tutélaires frangaises)

= Sensibilité dpartir duscénario 3

= Fondé sur lo proposition de lo Commission en 2008 et en ligne avec laccord
du Conseil des ministres d'octobre 2010 printemps 2011

= Route: prise en compte du coit d'infrastructure complet et des colits de o
pollution atmosphérique et du broit

= Cobts de congestion fondés sur les valeurs Boiteux

= Couverture des coiits extemes et des colrts marginoux d'infrastructure
pour la voie d'zau et le rail

Proposition trés réaliste dcourt terme
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Approche pour I'évaluation des impacts

Le modéle de trafic de SETEC & S TRATEC caloule les trafics et les
revenus par mode dons le corridor avec les nouveaux coilfs des scénarios
= Lademonde tatale dans le modéle et fixe
= Plusieurs évaluations supp lémentaires (£lasticités aux prix) sont réalisées
par CE Delft pour évaluer lapleine incidence des scenarios de tarification :
= les améliorations supplémentaires de lefficacité énergétique des
wehicules liges aux eolits du carburant

leur incidence du colit du transport sur l'efficacité de la logistique
(taux de chargement et retours A vide)

leur incidence sur les flottes de vEhicules : Euro standard

leur incidence du coirt du transport sur la demande de tronsport totale

B | % [B—] o |

Impacts en tonnes dans le corridor en 2020
{(par rapport au scénario de référence)

0%

30%

20%

10%

0%

-10%
IWT Road Rail
B 501 - MSCP W 5C2 - Eurovignette
| 523 - Eurovignette extended 0 524 - Target oriented
@ 5C5 - Eurovignette Bofteux values

Relative change in tons permode
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Impacts en tonnes dans le corridor en 2050
{par rapport au scénario de référence)

=
®

30% I_I

20%

10%
0%

-10%

-20%

Relative change in tons permode

T Road Rail

B 5C2 - Eurovignette B 533 - Eurovignette extended
@ 5C4- Targetoriented | 5C5 - Eurovignette Boiteux values
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Impacts en tonnes-km dans le corridor en 2020
(par rapport au scénario de référence)

LI

Relative change in tkm compared o BAL

- 3096
- 403
T Road Rail Total
HESC1 - MSCR HEISC2 - Eurcvignette basia
BSOS - Eurevgnetts extended E5C4 - Target o riented priaing

B|505 - Furovanette Boiteux wlues

* Chiffras présentés ap ris analyse comp Bmentaire de [¥lastioité prix du transport
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Impacts en tonnes-km dans le corridor en 2050
(par rapport au scénario de référence)

| =] % |

—

Impacts sur les revenus en 2020
(pour les frois pays)

Eurovighette
Boitae 2.4

*Emissions amont int égrées
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Les émissions de CO2 par scénario Les coiits externes en 2020
(pour les trois pays) (pour les frois pays)
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Conclusions

= Les scenarios d'internalization entrainent

= Un report modal significat it (zn tonnes, jusqut +30% pour lo voie dau et +26% pour
le railen 2020)

= Une croiszance significat ive des parts modales, de 21% & 37% pour les produits
agricoles ent re la Belgique et les Pays-Bas
Des revenus supérieurs pour tous les modes de transport
Impacts ligs :
- des taux de chargement plus élevis
farte réduct ion de la conge stion des poids lourds (B0%)
baisse des émissiors de COZet des aut res émissions
forte réduct ion des coilt s externes tot aux du systéme de transport

= Les scénarios étudiés ont donc des incidences 1 rés significat ives sur e systéme de
transpart

= A ssurt termms, latarification de ntégralité des calits d'infrastructure et externes
routiers dans les 3 pays constitugrait une importante premiére &t ape

= & meyen terme |'intermalisaf ion des coilts extemes pour les 3 modes permett rait de
eonsolider lacompétit vité des modes alternatifs, de aénérer des recettes important es et
de favarizer lameliarat ion de lempreinte environnementale de la chdine des t ransparts.
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Echanges avec Ia salle

J.D. BLARDONE, CGDD/SEEIDD : les tableaux montrent que l'impact de l'internalisation des codts externes (scénario 3), génére
une réduction des tonnes-km, moins importantes que dans le scénario 2. Or les taxes sont plus importantes dans le scénario 3
que dans le 2. Ceci ne serait possible que si vous avez introduit une diminution des volumes a transporter dans le scénario 3.
Comment avez-vous réduit ce volume et sur quelles bases ?

G. MIALOCQ : notre volume, en tonnes donc, est toujours constant dans le modéle. La différence des impacts entre scénarios
2 et 3 résulte des choix faits dans les différents scénarios : augmentation du co(t de la route seule (scénario 2) ou
internalisation du coGt des trois modes (scénario 3). Si les tonnes restent constantes, les tonnes-km sont, elles, variables en
fonction de I'élasticité des prix (et donc en fonction des scénarios adoptés) ; elles diminuent ainsi dans le scénario 3.

0. PAUL-DUBOIS-TAINE, Futuribles : d'ou la question subsidiaire de cette variation des tonnes-km en fonction de I'élasticité des
prix : qui sont les perdants ? (...) Il y a des valeurs économiques qui ne sont pas prises en compte dans ces modélisations. Je
pense notamment a I'économie urbaine. Quid de cette impasse de la modélisation sur les effets sur I'économie du codt général
du transport ? Il s'agit certes d'un probleme qui sort un peu de la sphére transport, mais qui est, a mon avis, central. C'est le
consommateur qui " en paie le prix ".

G. MIALOCQ : Notre étude avait pour but de démontrer I'efficacité d'une politique des transports basée sur un signal prix
rationnel et environnemental, et son effet sur la répartition de la demande de transport entre les modes et la demande totale
(en tonnes-km). Cela se traduit effectivement par une augmentation marginale du prix du transport (nécessaire a la couverture
de ses impacts). La maniére dont cette augmentation est couverte ne fait pas partie du périmetre de I'étude et mériterait une
réflexion complémentaire.
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Exposé 4 : Opérateurs ferroviaires de proximité :
vers un nouveau modele ferroviaire ? -
Jacques Chauvineau, Association Objectif OFP
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Résumé

Cette présentation sur le sujet des Opérateurs Ferroviaires de Proximité (OFP) est |'occasion d’un retour en arriére sur la logique
de développement du rail en France a partir des années 60. Le point de départ dans les “ Trente Glorieuses " fait la part belle
au développement du transport de marchandises par le fer dans un contexte de croissance industrielle lourde ; mais en
explorant les nouveaux produits de I'activité transport de voyageurs, notamment le TGV, on comprend que ce dernier deviendra
le champion du transport ferroviaire.

La situation du fret ferroviaire ne cessera pas par la suite de se dégrader. Conséquence de son dimensionnement dans un
contexte industriel fort, au lendemain d’une période soutenue de croissance de la production, le fret ferroviaire révele ses
faiblesses structurelles : un service de lotissement dépendant de la santé économique des trains entiers, une dérive des colts
(qui entrainera une forte centralisation afin de les rationaliser), un retard d'innovation et de flexibilité souffrant de Ila
concurrence. Pourtant, le revers des “ Trente Glorieuses " n’est qu’une des clés de la compréhension d’'une telle baisse de
I'activité, qui a conduit a la disparition des trafics les moins rentables. La preuve : les trafics allemands n’en souffrent pas, ils
sont en hausse. Les risques sont pourtant grands dans I'abandon de I'activité de transport de marchandises par le rail, qui
pourrait impacter I'attractivité des territoires et participer de leur déconnexion avec le reste de I'Europe ferroviaire.

Une nouvelle donne ferroviaire se présente autour de la volonté de promouvoir le transport ferré dans le cadre de la poursuite
d’objectifs environnementaux. Les marchés se diversifient et nécessitent une nouvelle organisation des transports de
marchandises. Ainsi, I'apparition des OFP en région permet une présence au contact du marché local et une plus grande
adaptabilité aux territoires. Leur présence répond a la fois a des besoins économiques, a travers |'abaissement des colts du
transport, logistiques, avec la possibilité de création de Prestataires Gestionnaires d’Infrastructures qui permettent de maintenir
un réseau d’infrastructures capillaires et de dessertes terminales, et de mutualisation des flux, pour permettre le transport
national de marchandises par la massification des envois. Les OFP sont ainsi un outil de mise en valeur du local et du transport
longue distance.

Ils nécessitent toutefois d’identifier des flux de démarrage nécessaires a leur mise en fonctionnement et la recherche de
marchés a explorer a travers la collaboration locale avec les chargeurs et les organisateurs de transport.
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Intervention

Opérateurs ferroviaires de proximité:
vers un nouveau modéle ferroviaire ?

Jacques Chauvineau
Ob jectif OFP

Journée d'échanges du Réseau des Economis fes
Tramport et Aménagement
14 octobre 2011

1965 : I'avenir du rail, ¢'est le fret

1972 : le premier renouveau : Corail

1981 : le "choc" TGV

controverse

un design et une "m arque"

le relais politique du rapport Haenel

la régionalisation

la "relégation” du fret

1 Tre

Eeuses

des Trente Glof'i

Le frét

- les trains entiers de |'industrie lourde

- ils permettent un service du lotissement
efficace mais coliteux

- une "certaine" autonomie organisationnelle et
commerciale locale

révéle la faible productivité du lotissement
- mditrise des colts par la centralization

- abandon des trafics non rentables

- la concurrence accélére le processus

- en 10 ans : -40% en France, +45 en Allemagne

- des territoires déconnectés de |'Europe
ferroviaire

- impact sur la logistique et la compétitivité de
I'économie

- attractivité des territoires
- des ports peu branchés sur le ferroviaire

- raté d'entrée dans le développement durable
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- moins de trains entiers industriels

- des marchés plus diversifiés, plus "difficiles"

- volonté de ferroviaire lié au développement
durable et @ sa valorisation

- marché nouveau des organisateurs de transport

Etudes & documents

les OFP

- présence commerciale nouvelle dans les
territoires

- adaptabilité aux territoires et aux clients
- abaissement des coiits

- nouvelle gestion capillaire et installations
terminales

- mutualisation des flux

- mobilisation d'organisateurs de transport

- coopérations ferroviaires inter-territoriales
- création de valeur dans le local
- double effet de productivité : local et longue distance

- décentralisation des infrastructures locales au sein du
réseau ferré national

- un effet de décentralisation par des PME ferroviaires,
porteurs d'un changement

- détecter les flux socles de démarrage

- la nécessaire complicité des chargeurs. ..
...et des organisateurs locaux de transport
- des aides au démarrage

- |'indépendance des OFP
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Echanges avec Ia salle

F. ANTONIAZZI, RFF : j'ai un point de désaccord concernant le fait que la concurrence ait accéléré la décroissance du fret
ferroviaire. Pour exemple, le fret ferroviaire allemand qui a, lui, continué a croitre pendant que le fret ferroviaire francais
connaissait une importante décroissance.

J. CHAUVINEAU : J'aurais deux éléments de réponse.

En 1995, la SNCF était en situation de monopole. A cette période, une mission de haut niveau de la SNCF est allée observer le
fret aux USA et au Canada. Ces pays sortaient a ce moment-la d'une crise du transport ferroviaire, qui avait mis des entreprises
privées au bord de la faillite. Cette mission était consciente que les cas américains et canadiens n'étaient pas forcément
transposables en France. Le dispositif mis en place en réponse a la crise fat alors d'externaliser toutes les dessertes terminales.
Ce dispositif a marché, le trafic "lotissement" est reparti a la hausse. La mission SNCF est des lors revenue enthousiaste.
Séduite, elle était convaincue qu'il fallait préparer le systeme ferroviaire a cela. Mais cela ne s'est pas fait; ou d'une maniére
dégénérée, peut-étre liée a la tradition ferroviaire centralisatrice francaise. La SNCF a créé une filiale, VFLI. Elle lui a confié des
trafics, qu'elle sous-traite ainsi a des codts inférieurs, sans donner a VFLI un réle commercial décentralisé autonome,
contrairement aux "short lines".

En ce qui concerne l'effet de la concurrence et la comparaison avec I'Allemagne, mon hypothése est que la situation de
I'Allemagne est caractérisée par une logique gagnant-gagnant : les concurrents ont pris des marchés, mais la Deutsche Bahn a
aussi eu une croissance. En Allemagne, le trafic est certes plus industriel, ce qui est un argument récurrent pour expliquer la
différence Allemagne/France; mais elle dispose aussi de plus de 200 opérateurs locaux, qui ont entretenu le maillage du
territoire dont tout le monde bénéficie aujourd'hui, et qui n'aurait peut-étre pas été maintenu par I'opérateur historique. Cette
transition a aussi réussi parce que I'Allemagne a une tradition de décentralisation. Contrairement a la France. La concurrence a-
t-elle précipité en France la chute du ferroviaire? Oui, un peu. Les concurrents se sont positionnés sur les flux les plus faciles et
les plus rentables; la SNCF a donc di s'adapter en abaissant ses marges, ce qui a révélé le surcolt structurel des dessertes
terminales.

J.D. BLARDONE, CGDD/SEEIDD : tout d'abord une remarque : vous ne parlez pas de la taille des envois dans votre analyse. Or, il
existe une enquéte de 2009 (ECHO) qui souligne la diminution de la taille d'envoi des chargeurs, pour atteindre le maximum
supporté par les poids lourds. Ceci est dés lors une situation défavorable pour le fer, qui livre de plus grosses quantités, et donc
mécaniquement défavorable aux OFP. Par ailleurs , une question : vous avez parlé du développement d'un OFP en Bretagne,
d'un OFP dans le Morvan. Existe-t-il des projets dans les zones ou la demande de transport marchandises va augmenter (par
exemple les régions Rhone-Alpes, PACA, Languedoc-Roussillon ou Aquitaine, qui présentent une croissance attendue
importante) ou y a-t-il une volonté/stratégie de mettre des opérateurs la ot la SNCF n'est plus ?

J. CHAUVINEAU : je ne pense pas qu'il faille associer systématiquement OFP et petit réseau capillaire. La question de la
mutualisation se pose partout. Les chargeurs commencent par ne pas étre intéressés, puis cela accroche. "Objectif OFP"
voudrait un peu de marge de manceuvre financiere. "Objectif OFP" a un petit réseau de gens qui ont de |'expérience
territoriale, dont le but est de multiplier une quinzaine de séminaires régionaux pour faire démarrer les projets, auprés des
territoires. L'association aurait besoin de choses plus concrétes que les engagements pris par I'Etat dans son Engagement
National pour le Fret Ferroviaire> (ENFF). Pour I'Etat, ces projets-la peuvent avoir un effet de levier en termes d'aides publiques,
sans commune mesure avec ce qui est nécessaire pour dynamiser I'ensemble du dispositif. Les grands investissements de
I'ENFF ne pourront pas aboutir, si les OFP ne se développent pas, faute de trafic ferroviaire.

En ce qui concerne la taille des envois, la taille des envois joue, et c'est méme la grande caractéristique du marché ferroviaire
de demain. D’ol I'importance stratégique des dessertes terminales. Par ailleurs, pour le report modal, il faut avoir en téte le
rapport actuel des équilibres rail/route ; une croissance de 15% du ferroviaire par report modal de la route signifierait pour
cette derniére une décroissance de 0,5 %. Il faut étre réaliste ; on joue a la marge et nous ne sommes pas a la veille de voir la
route perdre son réle structurant.

0.P. DUBOIS TAINE, Futuribles : quelles seraient les conditions de réussite de I'offre "multi-lots/multi-clients" de la SNCF ?
Quelle synergie entre cette offre et les OFP ?

J. CHAUVINEAU : j'ai peu d'informations relatives a I'offre que vous évoquez. Néanmoins, quelques éléments de réponses sur la
mutualisation. S'il s'était créé autour de VFLI une entreprise avec plus d'autonomie en 1995, en s'appuyant sur le potentiel de

5 Voir les 8 axes de I'Engagement National pour le Fret Ferroviaire et les premiers résultats du suivi sur le site du MEEDDTL:
http://www.developpement-durable.gouv.fr/Relancer-le-ferroviaire-pour.html
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trafic de I'époque, il y avait probablement de quoi alimenter un dispositif de mutualisation, tel qu'on I'imagine actuellement. La
SNCF aurait pu a ce moment-la profiter des effets de la mutualisation. Ma crainte est que la quantité de trafic a mutualiser
actuellement risque d'étre faible pour alimenter le dispositif.

C. RECH, DREAL Languedoc-Roussillon : il y a un OFP qui a été créé en Languedoc-Roussillon, qui fait 'unanimité avec les
chargeurs et les opérateurs de transport. Il s'agit d'une PME qui a investi dans la capillarité de fret, mais pour passer sur la ligne
principale, la SNCF impose des conditions de normalisation sur le matériel qui posent un probleme de moyens. Comment dés
lors accompagner le développement d'OFP quand se pose notamment des problémes de moyens ? Comment inciter des OFP a
se créer ?

J. CHAUVINEAU : pour moi, I'idéal pour un OFP est de rester dans sa “bulle” de proximité. Mais cela suppose une offre de
reprise pour la longue distance, sinon I'OFP est “asphyxié”. Le dispositif marche a condition que les EF longue distance
comprennent qu’a terme elles en retireront un grand intérét par I'élargissement du marché. Mais la question est posée pour les
OFP, et mal résolue, de pouvoir accéder si nécessaire au réseau dit principal, ce qui suppose des locomotives autorisées
codteuses.

Dans le Morvan, I'OFP s'apprétait a sortir du trafic de sa bulle locale mais aucun opérateur longue distance ne s’est proposé
pour le relayer la longue distance. Il n’a pas voulu déclarer forfait aupres du client et il a pris, a son corps défendant, la décision
d’investir dans I'autorisation d’acces au réseau longue distance. Mais c'était une “petite”” longue distance.

A mon avis, il y a une phase de démarrage pendant laquelle les OFP doivent conserver leur sédentarité, au risque de rencontrer
les mémes difficultés que les autres. Ou les opérateurs longue distance récupérent les trafics, ou des aides sont nécessaires au
démarrage pour acquérir le matériel pour faire de la longue distance. Il faut étre clair : sils le décident, les opérateurs longues
distances peuvent empécher les OFP de se développer C'est une des raisons de la nécessité d'un suivi et d’'un appui de I'Etat.

Je n’ai plus le moindre doute. Dans la situation francaise, sans OFP, le fret ferroviaire court a sa marginalisation. Et le réveil
économique, et politique, quand il viendra, et il viendra, sera douloureux.

C. CHAFFANJON, DREAL Alsace : le port de Strasbourg a développé un partenariat pour saisir des opportunités ferroviaires qui
se présenteraient. Ce partenariat a “challengé” VFLI et a fait gagner du transport ferroviaire. Ce qui prouve qu'en engageant
des démarches, on arrive a avancer, et méme a faire progresser I'opérateur historique.

J. CHAUVINEAU : oui, et c'est encourageant de voir cette ouverture vers des partenariats nouveaux. Je n’ai pas encore prononcé
ce mot. Mais I'esprit de partenariat qui n’est pas antinomique avec la concurrence - les routiers sont rompus a cela - est une
des clés de la réussite des OFP. Je pense méme, avec les chargeurs, qu'il faut évoluer vers un esprit de co-conception du
service. Vous parlez de VFLI; pourquoi pas, dans chaque configuration locale, une ouverture du capital de VFLI aux acteurs
locaux ?

C. CHAFFANJON, DREAL Alsace : cela est dommageable qu'il n'y ait pas d'indicateurs qui permettent de suivre le ferroviaire de
proximité.

J. CHAUVINEAU : je suis bien d’accord avec vous. Peut-étre faudrait-il que I'Etat utilise son poids, nationalement et localement,
pour faire progresser ce point.

C. CHAFFANJON, DREAL Alsace : les chargeurs font partie de la démarche, que ce soit les chargeurs actuels et mais aussi le
groupement des usagers du port.

J. CHAUVINEAU : le marché, tout seul, ne créera pas des OFP, du moins en France. Notre systéeme et notre pensée ferroviaire
ne sont pas pensés pour la décentralisation. Je vous rejoins, et je répete : il est essentiel que les chargeurs s’'impliquent. C'est
un moyen pour eux, localement, d’agir sur le ferroviaire, de I'obliger a sortir de sa culture centralisatrice. Ce n’est peut-étre pas
conforme aux manuels économiques, mais c’est la réalité. L'OFP est une entreprise ferroviaire nouvelle dont I'avenir est
solidaire de celui des économies régionales.
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Exposé 5 : La fiscalité carbone en France.
Le cas des transports routiers de marchandises -
Pétronille Harnay, IFSTTIAR/SPLOTT
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La fiscalité carbone en France. Le cas des transports routiers de marchandises,
Pétronille Harnay, IFSTTAR/SPLOTT®

Résumé

Insérée en 2009 au sein du projet de loi de finances francais 2010 sous la forme d'une Contribution Climat- Energie, la taxe
carbone n’a pu étre mise en place en France a la suite d'une décision négative du Conseil Constitutionnel et il fut décidé de la
mettre en oeuvre au niveau européen. Cette présentation porte sur I'efficacité écologique et économique qu'elle aurait pu avoir
dans le secteur du transport routier de marchandises.

Dans un premier temps, il s'agit d'examiner les caractéristiques de ce projet de loi (montant de la taxe, principe de
compensation, etc.), en s'intéressant tout particulierement a I'exemple du transport routier de marchandises spécifiquement
visé par la loi. Un article entier lui était en effet consacré semblant lui réserver un mécanisme particulier (double taxe).

En se référant aux prévisions des experts (via différentes simulations réalisées a partir des modéles macroéconomiques, ou les
préconisations de la commission Rocard), et a I'expérience de la Suéde, des différences et des décalages entre la
taxe carbone prévue dans le projet de loi de finances francais et le cas « idéal » peuvent étre mis en évidence.

Cette taxe carbone qui visait a participer a la réalisation de I'objectif du Grenelle de I'environnement, était majoritairement
rejetée par les chargeurs et transporteurs au nom d'une atteinte de leur compétitivité et d'une surfiscalisation de leur secteur.
Selon les auteurs, elle n'aurait probablement pas favorisé dans I'immédiat un report modal important.

6 SPLOTT (Systemes Productifs, Logistique, Organisation des Transports et Travail) est I'une des unités de recherche de I'Institut Francais des Sciences et
Technologies des Transports, de ’Aménagement et des Réseaux (IFSTTAR)
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Intervention

La fiscalité carbone en France.
Le cas des transports routiers de

IFSTTAR

Plan de la présentation

1. Le projet de taxe carbone
1. Justifications, rappels généraux
2. Présentation du projet et décalages avec les
ropports d'experts
3. L'article de loi consacré ou TRM
2. Fallait-il maintenir ce projet pour le TRM?
1. Le TRM déja fiscalisé?
2. Le TRM trop fragile?
3. Les objectifs difficiles de la taxe

vt e OBS RETA *Tran gt o mavcimokoes. vERs i (RVRONET

Rappels généraux

Pourquoi une taxe Avantoges/inconvénients
carbane? des instruments ?

= Augmentation de la quantité de = Avantages et inconvénients du
carbone absorbée par 'atmozph ére 2ystéme communautaire d'échanges
de 30% par rapport 4 l'ére de quotas introduit par le protocole
préindustrielle de Kyoto

= Accroizsement de température
moyenne globale denviran 1°C sun
un siécle

= Avantages et inconvénients des
taxes carbane dans le monde

» Les fransports représentent
23,3% des émigsions de 002 dans
IUE en 2008 et 33, 2% des
émissions de COZ en France

SR RS RETA TSIt Arsch il s, Vers 7 e iHE =

La taxe carbone proposée dans le PLF 2010 :
un décalage avec les rapports d'« experts »
et les expériences européennes

Praposition de lai Expériences européennes

+ Montant choisi = 17 euros la et ropports d'experfs

tonne - La commission Quinet: 45 euros,

+ Principe de compensation : un A R D

remboursement par chéque vert + La Suéde est a plus de 100
euros la tonne : une exception

* Sont préconisés des
remboursements par baisse
d'aut res cotisations sur I'emploi,
par exemple pour encourager

Y a-t-il un cas idéal ? celui-ci

e AR OEG RETA TR m A i Maveiailoes. Vo i chvalil E7

En Suéde: une véritable réforme fiscale
en plusieurs étapes

Premiére étape:
= 1924 : taxe énergétique sur [essence
1937 ¢ &tendue au diesel
L1957 : &tendue sur les combustibles fossiles limitée awx huiles minérales et au
charban
1964 : étendue auGPL
1965 1 &tendue au gaz naturel
De 1965 119901 muftiplication incessante des montants de ces Taxes

Deuxieme étape:

1901 ¢ introduction de trois taxes supplémentaires sur les émissions de carbone,
de soufre et d'oxyde de nitrogéne

+  Baisse de lataxe énergétigue, baisse de |impat sur le revenu des ménages et
baisse de certaines cofisations sur le travail

i 2 BRI ST AL TR EEle (TR, Vo 1 ol T

La proposition de loi
pour le TRM en France

Septembre 2009 : Premiére propozition de loi : une double taxe (TC+
TSAP) dont |'une serait remboursée par la baisse de la TIPP

Qctobre 2009 : Nouvel amendement : TC simple avec un rembaursement
partiel 4 hauteur de 36% via baisse de TIPP

Décembra 2009 : Proposition dun budget global compensateur de
l'ordre de 100 millions d'euros, pour une taxe estimée 4 400 millions
d'eurns par les syndicats patronaux de transporteurs

Conclusion :

Un projet qui tdtonne et monfre un déséquilibre sectoriel
Agriculture/Industries lourdes/ TR

Pour le Cired : un traitement de faveur & accorder au TRM

Le TRM est-il un secteur a part? Trop vulnérable?
Fallait-il mieux |'exonérer 2

DO ot (B RETA TS (B RGO W CRR T
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Un secteur déja (trop) fiscalisé ?

+ Les normes euros 0, I, IT IIT, IV, ¥ : un camion de 40 tonnes de PTAC
consomme en 2010 34 litres pour 100km contre 50 litres en 1970

La TIPP : une taxe indirecte sur les émissions de COZ puisque pour I‘Ademe,
«briiler un litre de gazole, c'est émettre 2,662 kg de CO2 >

CCL : une tonne de CO2 y est implicitement taxée a environ 64 euros, alors
que la moyenne européenne s‘¢tablit a 47 euros

Voici un argument qui laisse penser quil ne sert & rien
d'im poser une taxe supplémentaire aux frangais, et ’
en particulier au TRM

nirge dEchal

La fiscalité carbone en France: un
argument a relativiser

Taxe énergéfique en pourcentage du PIB et des recettes publiques
En % du PIB

Source : ADEME d'aprés Eurostat 2009.

D'aprés Eurpstat, les accises énergétiques frangaises représentaient, en 2006, 1,35 % du
PIB ef 2,7 % des dépenses publiques, contre respectivement 1,5 % ef 3,3 % dans [Europe (4
des 25 4\

En Suéde: le TRM tout aussi taxé

Le TRM est soumis au systéme de 4 taxes
+ Toxe énergétique

+ Toxe sur le carbone

« Taxe sur les émissions de soufre

+ Taxe sur les émissions de nitrogene

ector |~ Poyobl shure of co2 tox.%

Services and households 100
Heat production 100
Heat in industral processes 21
Heat production in highly efficient CHP 21
plarts

Industrial boilers 21
Manufacturing 21
Farming, aquaculture, forestry 21
Horticutture 21
Electricity production [1} I

i i

Le TRM frangais est-il vulnérable ?

* Pour le MEEDDM, en 2008 : « La part du pavillon frangais dans I'ensemble
du TRM européen recule d'un demi-point » et l'activité du TRM de la France
métropolitaine aurait diminué de 5%, « beaucoup plus que la moyenne des
pavillons européens sur leur territoire (1,9%)>.

« Pour le CNR, en 2003, « le volume du cabotage du pavillon frangais couvrait
144 % du cabotoge des pavillons étrangers sur le territoire francais.
Depuis, ce taux a baissé jusqua 7,6 % en 2008 ».

« Les entretiens sur le terrain confirme la situation d'« équilibre fragile »
dons laquelle se trouvent les transporteurs.

» CCL: le pavillon frangais se trouve vulnérable et méritait sans doute un
examen plus attentif de ses spécificités pour la formulation du projet de loi.

La taxe carbone peut elle atteindre
ses objectifs pour le TRM ?

* Une taxe carbone pour répondre au Grenelle de I'environnement qui dit
que : « le développement de lusage du transport fluvial, ferroviaire,
maritime et plus Furficuliéremznf du cabotage, revét un caractére
prioritaire. L'objectif est de faire évoluer la part modale du non routier et
non aérien de 14% a 25% a I'échéance 2022 ».

* Les chargeurs peu enclin 4 reporter sur d'autres modes? Daons les
avantages liés a l'utilisation du transport routier comparé a un autre mode de
transport, les chargeurs enquétés ne placent le prix quen 4°™ positon, apreés
la rapidite, la réactivité et la fiabilité. Des lors, toxe ou pas, 71% des ces
entreprises enqluéfées n'envisagent pas de changer de mode de transport et
de report modal.

» Un échec en Suéde : selon 'OCDE, les émissions de CO2 ont certes baissé
en Suéde grice 4 la taxe carbone dans les secteurs de la production
d'énergie et des déchets mais « elles ont continué a augmenter dans les
transports qui sont aujourdhui la source principale d'émissions de gaz a
effet de serre en Suéde ».

e g

Mn tonnes CO, equivalent Wi fonnes CO, exquivalnt
2500 ) 2000
1500 | 2 15000
B it .-
| B e e Sw gm0 e ]
5000 T e i 5000
1990 1991 1992 1993 1994 1995 19896 1997 1998 1999 2000 2001 2007 2003 2004 005 2006 2000
— Transpont Indusirial processes = = = Encegy spply
= - = Residerdal and service - i combusion — =W
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Conclusion

Une taxe carbone : oui mais avec des conditions adaptées
aux différents secteurs

Avec un prix plus incitatif notamment et un processus de
remboursement plus intéressant sur le plan
macroeconomique

Une taxe carbone, oui mais dont on ne peut attendre un
report modal important
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Echanges avec Ia salle

J.M. MOULINIER, CGDD/SEEIDD : j’aurais un complément d'information a apporter sur le rapport Quinet, qui préconise de passer
progressivement la tonne de (02 de 32 a 200 euros. Le rapport préconiserait de mettre a niveau l'industrie dans un premier
temps, le logement puis transport. Certains modéles montaient a 1 000 euros la tonne de €02, en faisant I'hypothése qu'il n'y
aurait pas de progrés. Le bonus-malus est le dispositif le plus efficace et il est fixé a 100 euros. Finalement a 17 euros la tonne,
nous n’attendions rien de cette taxe.

J.D. BLARDONE, CGDD/SEEIDD : dans le secteur du transport, des évolutions technologiques ont permis de faire des progrés.
Cependant, chaque gain d'émissions coGte de plus en plus cher. La part des émissions de C02 des transports est tres importante
et les poids lourds en représentent 50 %. Les autres secteurs ne pourront pas compenser le retard de gain en émissions des
poids lourds.

Les solutions sont dés lors, soit d'imaginer d'autres modes de motorisation, soit d'abandonner les objectifs fixés en termes
d'émissions de €02, soit de travailler a favoriser de maniere importante le report modal. La solution est sirement dans la
combinaison des trois. La taxe carbone sur le TRM, comme sur les autres modes, est une solution a voir. Je ne suis, au final, pas
d'accord avec I'absence, que vous avez identifiée, d'effet sur le report modal.

P. REME-HARNAY : je pense qu'il faut choisir un remboursement de la taxe carbone différent de celui qui avait été proposé (par
cheques verts, si I'on veut avoir des retombées macroéconomiques). Je ne suis pas optimiste sur I'impact en termes de report
modal. Il faudrait mettre un signal prix suffisamment fort pour inciter les chargeurs a changer de mode, en imaginant un effet
seuil.

M. GUILBAULT, IFSTTAR : j'ai un complément d’informations a apporter par rapport a une étude effectuée a partir de I'enquéte
ECHO. Une augmentation de 100 % des prix du carburant donnerait une réduction des tonnes-kilometres de I'ordre de 6 %, ce
qui est peu et pourtant déja optimiste par rapport a d’autres études. On voit donc bien que les possibilités de report modal sont
limitées.
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Exposé 6 : Nouvelles silhouettes de transport routier de marchandises -
Julien Harache, CGDD/SEEIDD
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Résumé

Des réflexions sont entreprises sur I'évolution des poids et dimensions des poids lourds a I'échelle européenne, a travers
d’éventuelles modifications a apporter a la directive CE 96/53 du 25 juillet 1996, qui les concernent. Ces préoccupations
intéressent également le milieu francais du transport routier de marchandises et cette présentation regroupe les résultats de
groupes de travail sur le sujet de la généralisation de camions chargés a 44 tonnes d’une part et de camions de 25,25 métres
de l'autre.

Le CGDD a été associé a deux groupes de travail distincts qui étudiaient la question de I'augmentation du poids des véhicules
routiers et de l'allongement de leur dimension. D'un cdté, un groupe de travail piloté par la DGITM, qui répondait a une
commande de la premiere loi Grenelle, a étudié I'impact socio-économique d’une généralisation de véhicules chargés a
44 tonnes, contre 40 tonnes habituellement ; d'un autre c6té, I’ADEME pilotait un groupe de travail, dans le cadre de I'OEET, qui
s'intéressait aux impacts environnementaux et énergétiques d’'une introduction des véhicules de 25,25 metres en France,
contre 18,5 metres habituellement.

L'étude du 44 tonnes met en avant I'impact négatif sur I'entretien des chaussées d'une telle augmentation de poids, qui
viendrait compenser les gains économiques attendus. Un scénario plus respectueux des chaussées routieres tend a basculer le
bilan économique dans le positif, bien que les gains attendus soient inférieurs. Le bilan en gaz a effet de serre semble
Iégerement positif, alors que I'impact économique positif de la mesure sur le transport routier encourage le report modal
depuis le fret ferroviaire.

L'étude du 25,25 meétres ne s’intéresse qu’aux impacts sur la répartition modale, les trafics de marchandises et le bilan
environnemental. Partant d’hypotheses européennes transposées au cas francais, I'étude attire |'attention sur le poids de
I'incertitude liée a I'évaluation du report modal et de I'induction routiere, qui influe lourdement sur le signal positif ou négatif
des émissions de €02.
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Intervention

Déroulement de la présentation

Introduction : deux opproches companées

Nouvelles silhouettes du transport
routier de marchandises en France

Augmentation de la charge utile @n poids : 44 tonnes

Augmentation de la charge utile en velume : 25,25 métres

Induction, report medal, bilan {O2 et bilan secio-&conomique

Conclusion

Julim HARACHE - C60 /SEETDD A 2
Journée RETA du 14 cetobre 2011

ot = e Dl D b=

et

o g e

Introduction | légidation antérieure en transport reutier Introduction | enjeux des deux approches

Types i vibdosles vastiers elassiques

Le passage & 44 tornes permet de gagner 4 tonnes de charge utile sur les
26 init iales : soit un gain de 13.8% de chargement .

25,25 métrer (1 W, gigali . ta.) : apprashe pan | velume [

iter de traneport :

- En velw la lmitation en longueur des ensembles routiers
conditiome le maximum moven théorique de chargement en volume :
100 m2

— En peide : lalimite de PTAC est de 40 fonnes, portart le chargement

utile maximum 4 25 tennes

L'gjout d'une remorque supplémentaire permet de gagner BOm3 de
wolume sur le volume initial de 100m3 ; soit un gain de chargement de
50%.

Augmentation de | charge utile en poids (44 tonnes):
contexte

Introduction | deux enjeux, deux inconvénients

44 tonnes : augmentation de I'agressivité routiére

Le 44 tonnes est une histaire de d
- Campagnes bef teraviéres :
— Transport de bois rond ;
— Pré et post acheminement dut ransport multi-modal,

sgations jurqu'en 2011 :

Liarticle 11 de la lai Grenelle du 3 aniit 2009 prévoit la réalisat ion d'un rappart &
présenter aux parlemert aires sur des mesures concernant la réglement ation de la
circulation des Poids Lourds (PL) en France et notamment la générdlisation de la
circulation de PL chargés 444 tomes,

Le chargement plus important porterait & un chargement phus élevé sur |'essieu le plus
lourd, qui ert rdinerait ure plus grande agress vité des camions sur les chaussées

25,25 métres (Eurocombi, gigaliners, etc.) : encombre ment
La réalisation de ce rapport a fait 'objet de la const itut ion dun groupe de travail.
constitué naotamment du GSEDBD. du SETRA et de la BECR. Le groupe de travail
était piloté par lo DELTM,

La taille et le rayon de courbure des wéhicules de 25,25 métres risquent de confraindre a4
des investissements d 'infrastructures pour qu'ik puissent y circuler ou restreindre leur
ciredlation aux résean< ol leur taille n'est pas un prebléme
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44 tonnes : estimation de l'impact sur le trafic routier

Les travaux du rapport CNT-CNR sur le sujet ont permis didentifier le potent iel
de converzion 4 44 fonnes, en se concentrant sur les wéhicules chargés a 25
tonnes ef plus: 3050 MPLkm circulant en France:

— 3000 MPLkm pour le pavillon frangais;
— 650 MPLkm pour les pavillons &trangers;
- B34% de ce total de 40 tonnes sonf susceptibles de passer o 44 tonnes,

Scénario principal de passage o 44 tonnes

Gain de remplissage : 4 fonnes de charge utile en plus des 25 maximum, soif
13.8% de gain de chargement en paids,

Ce gain engendrerait une contraction de 420 MPLkm de trafic & rapporter au
trafic captable.

Au fotal, le généralisation du passage a 44 tfonnes dans ces conditions
r'Epr'ésEnTErmT une contraction brute du trafic routier global de 1, 5%

44 tonnes : seénario alternatift

Pour contrer I'effet de lahousse de 'agressivité pour les chaussées, le groupe de
travail a choisi d'étudier un scénarin de généralisarion du 44 fonnes avec des
tracteurs a3 essiewx ou lie de 2,

L'accroissement du nombre d'essizux o pour effet de diminuer I'agressivité,
Cependart, la poids d'un essieu supplémentaire foit &galement diminuer la
remtabilité d'un passage a 44 tonnes, ramenart la charge utile 228 au lieu de 29,

Soénario alternatif : renouvellement dupare T253 en T353
Résoudre le principal effet de modification de l'agressivité du frafic PL : la
charge & l'essleu

Remplissage : 10,1% de gain de charge utile, soit 310 MPLkm économisés

Augementation de la charge utile en volume (25m25):
historig

= 2008 ¢ constitution du club 25,25 (AUTF, TLF, FNTR, OTRE, Renault Truck,
Michelin, FFC et SAMRO)

« Mars 2009 ¢ |2 secrétaire dEtat aux transports, Dominique Bussereau, annonce
alasoirée TLF le lancement d'expérim entations de wéhicules routiers 25,25m

« Entre avril et juillet 2009 ¢ réwnions dun groupe de travail visant 3 définir les
modalités dencadrement de ces expérimentations

« Juillet 2009 : dossier de presse FNE citant un sondage qui monfre que « B1%
des frangais sont contre la circularion des méga-camions en France »

=28 juillet 2009 : Dominique Bussereau demande a [OEET une analyse des
ehjeux énergétiques et environnementaux de la circulation des véhicules 25,25m

Périmetre de létude francaise

Dans un premier temps, le groupe de travail a fait une rewue des &tudes
européennes sur le sujet pour calculer une situation frangaise en transposant
certaines hypathises de caleul

Principales hypothéses de 'évaluation de l'impact du 25,25m:
- L'étude se limite au territoire frangais et a) trafic domestique.

=Compte tenu des hypothéses des &fudes européennes servant de base a
I'éwaluation du cas frangais, I'étude porte sur la généralisation du 25,25m & 60
tonnes de chargement,

= Les gains de productivité estimés pour un passage 4 25,25m sont :

WERicue classiqe | EMSZ8m25  |Creissarces retenues par le
(PTRA=40 tornes) |(PTR A< tonnes)) aroupe de travail
40

Charge utie () 25 B0%
[Folume de chargement (m3) 00 50 B0%
ity 33 52 50%

Secénario issu de [étude allemande IS 2009

Le scénarin IST se base sur une étude de marché européenne qui propose une
estimation de la proportion de trafic coptable par le 25.285m. On fait
thypathése d'appliquer cette éfude de marché demanizre uniforme & la France.

Ainsile trafic captable correspond, pour la longue distance, a:
= 30% dutransport de fret conditionné

= 50% du transport de confensurs par la route

¢t, pour le trafic courte distance, a:

= 5% duvrac

- 15 % dutransport de fret conditionné

= 25 % dutransport de confensurs par la route

Au total, celo correspond 4 13% des tonnes-kilomitres transportées par lo
route, soit une eontraction d'environ 900 MPLkm,

Seénario issu de létude TML 2008 pour la CE

A travers ce scénario, on identifie des criteres déligibilité au 25,25m, qui
associé 4 un pourcentage du trafic routier national va permettre dévaluer le
potentiel de trafic captable :

= Trajets réalisés en charge (80% du trafic total)
= Trajets effectués par des ensembles articulés (36% dutrafic total)
= Trajets réalisés par des camions pleins (B4% des trajets en charge)

= Trajets effectués par des entreprizes de plus de B0 salarigs (40% du trafic
totall

= Trajefs pour ces entreprises pouvant &tre convertis au 28,25m (F0% du trafic
total)

= Trajets répondamt aux contraintes  dinfrastructures nécessaires @ la
circulation des 25,26m (02%)

Autotal, cela correspond 4 15% des tonnes-kilométres tronsportées par laroute,
soif uhe eontraction d'environ 1000 MPLkm.
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Induction routiere, report medal :
I'effat rebond

Les deux mesunes ont en commun d'améliorer la capacité d'emport des camians
&t done de réduire les eoits de transport 4 la tonne-kilométre.

L'effet direct est de réduire, & volume de trafic constant, ke trafic circulant en
véhiculeskilomitres (e PLkm ),

Tndirectement, la réduction des coiits du transport améliore la compétitivité de
la route et la rend plus attrac tive par rapport aux modes concurrents,

Elle peut aussi perme ttre |'apparition d'un trafic induit.

La somme de ces deux trafics, que |'on peut appeler I'effet rebond, aura pour
effet de wenir compenser la réduction de trafic en PLkm et pourra Egalement
compenser, annuler ou inverser les gaing environnementanx apportés par |'effet
direct,

Dans les deux cas, des élasticités-prix ont £t retenues pour calculer le poids
que pourrait avair |'effet rebond sur les mesures d'augmentation de la capacité
d'emport des paids lourds.

44 tonnes : induction at raport modal

Scénario_principal de passage & 44 tonnes T253 (on conseme les tracteurs
routiers d 2 essieusx)

Remplizzage : 4 tornes de charge utile en plus des 26 maximom . =it 13 8%,

COn estime un surcoiit de consammation de 7%, ainsi quln surcalrt kilamétrique
denviron 1% [entretien, pneumatiques.. ). Au total, cela représente une &conomie
de 11% du coilt de revient a ln thm,

A partir d*€lasticités-prix Modev moyennes (0.3 & 0.4 pour report modal et
inducton), on peut estimer les impacts en termes de trafics : augmentation de
trafic de 110 & 145 MPLlan,

Scénario_alernatif : renouvellement dupare T253 en T353

Remplizzoge : 3 fonnes de charge utile supplémentaire, soit 10,1% de gain de
charge utile.

Economie du colt de revient & lathm + 7.1%
Report modal ot induction : de 65 & 36 MPLIn.

44 tonnes | bilan €O2

Economie en émissions de 002 :
Beux mécanismes contradictoires :

- dun cfté, une économie due & la contraction du trafic circulant sur le
résean frongais ¢ environ =300 MPLkm pour le scénario T253 et -230
MP Lkm pour le seénario T353;

= dun autre edté, limpact en surconsommation d'avoir & Tracter une charge
plus lourde ¢ cette augmentation est estimée a7 %.

On estime les gains en 6missions de £OZ &+
= de-70 & -110 KHCO2 pour le scénario T2S53:
= de-25 4 ~45 K#CO2 pour e scénario T353.

44 tonnes : bilan socio-&conomique

Bilan du scénaria T253 ¢ impacts sur les chaussées

ilan socio & dgue du 44 togges (M) Hypothe se ba: Hypothése hante
[Gam estimé dn eoitt de vevdent et de In velorisetion du 381 435

fic mduit

o eofit d'stretion o 4'7 i routier: -t 1d 414
IGam en texame s d ¥missions de GE

il itarisé du 44 tonnes | =31 i

Bilan du scénario T353 : renouvellement du pare
B&n o Sudddoames (WS Hypothé ce e Hepothice hate
[Gam estoné du coit de revint «t de I vuloisation duf 257 292
oo mdnit
aweoitt de renonve lement di pare de fractars router: E.) -
lzam en temes d émiesions de GE 1 55

e dhu 4 femmes

25,25 metres : induction et report modal

Résultate du gcénario IST

Hypothése hauts [Hypothése bassel
348

Tnducton (MPLRmY
Feportvers 13 route (PLkm) 251 2
Transtert route-route (MPLkmy 877 877
[Total effet de la mesure 26,26m [(MPLEm] -278 772

Résultats du scénario TML

Hypethese haute Hypothése basse
411 123

Induch an (MFLIm)
Report wars |a route MWFLkm) G ag
Transtert route- route (M PLkm) -10z7 -1 027
[otal affet de (s mesure 2528m MPLkm] | 520 | eos |

En termes de trafic de marchandizes, 'écart illustre limpact que peut avair
« l'effet rebond =,

25,25 métres : bilan CO2

Rezultats du scénario ISI

[ m pothése haute ése bas:
induchon (KEC02) 342 103
[Rapon modal (KICO2) Fri 74

Transfert route-route (KECO2) -341 -341
OTAL [KICO2] 223 164

Résultats du scénario TAL

Hypothése haute| Hypothése basss)
Induchion (KIC 02) 404
Report modal (KICOZ) 261 87
Trancfart reute reute (MICOZ) 121 z1
ToTAL(KCO2) 245 212

La fourchette est centrée autour de l4quilibre, oscillant entre un gain de
200 K+€O2 ot une « sur-émission » de 250 KHCO2.

Vis-d-vis de l'ensemble du TR [ -0, 7% ; +1% ]
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25,25 metres : pas encore de bilan socio-économique

Il corwiendrait, pour réaliser un bilan socie-économique de la mesure, o' étudier des
compesantes supplémentaires :

- ladimenzion éconsmique ;
= [I'aspect sécurité routiére :

- I'impect de la mesure sur les modifications & opporter aws infrostructures
routiéres ;

— Il'aspect sscial (acceptrabilité des usagers et des conducteurs) ;
irés (le bruit, les &

d'aurfres exte. de poll L ete ).

CONCLUSION

Ces réwlluls :Ibstmt bwn l'impoct de I'effet rebond sur

nette des ations de la réportition modale et de
I'éwll.mon des trafics de transport de marchendises par la route
que peuvent entrainer de telles mesures.

Méanmoins, des études plus fines des frofics concernés
permettraient de mettre mieux en évidence les impacts réels
qu'elles pourrdient oveir sur le report modal de marchandises du fer
vers la route, pour statuer définitivement sur leur portée
environnementale.

Soit ed dlastieitd directe
Soit ee dlasticite croisée
Soit g le gawn die proclietivite associé avec un passage owx EMS T ici 20

Seit p la part o volume fotal de trofic FL domestique comcermé par une
comversion & 25.25m (en thkm) = 13% ou 15% dens le cos de nos dewx scénerios

Soit R e volume Poral de trofic domestique de fret roution
Soit F le volume fotal de trafic domestique de Fret ferroviare et de fret flwal

On obtient le volume dinduction par la formule suivonte :
Volume induit=edwg% pk R

On cbtient le velume de report medal por la formule suivente :
Volume reporé =ecagxpaF
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Echanges avec Ia salle
M. SAVY (en début de journée) : quel impact des "giga-liners" sur la " corridorisation " du TRM ?

J. HARACHE : les poids lourds concernés par une éventuelle conversion aux " giga-liners " sont sur des trafics dont la grande
majorité est autoroutiére. Il y a bien un effet de mise a la marge géographique par rapport a la non-accessibilité de ces
camions a certaines infrastructures, mais il apparait minime par rapport au trafic concerné.

C. CHAFFANJON, DREAL Alsace : la presse spécialisée fait état d'une remise en cause du 6ieme essieu. Que pouvez-vous nous
dire sur ce point-la ?

J. HARACHE : pour des raisons économiques, les associations de transporteurs routiers et de chargeurs sont contre I'obligation
en 2019 de tracteurs a 3 essieux pour le transport a 44 tonnes, qui contraindrait I'ensemble des transporteurs souhaitant
profiter du gain de charge utile a acquérir des tracteurs 3 essieux (plus chers). La question de I'agressivité est centrale, vu qu'on
suppose que l'apparition d'un 6ieme essieu devrait la résoudre. Pourtant des réflexions sont en cours sur l'impact de
I'optimisation du chargement, qui permettrait de réduire l'impact des 44 tonnes a 5 essieux (2 essieux tracteurs, 3 essieux
remorques) sur les chaussées.
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nm:sles Transpgﬁ et Amenagemnt

Journée d'échanges_
Transport de marchandises : vers la durabilité ?

Vendredi 14 octobre 2011
Tour Pascal B, La Défense
Miveau -2, salle ABC

Au lendemain du Erenelle de l'environnement, assurer un transport de marchandises
durable constitue pls que jomais I'un des grands défis d relever, tant pour les
acteurs publics, qui assurent ko régulation du secteur, que pour les acteurs privés,
sur qui reposent bes choix Economigues. Lobjectif, lorgement partagé, <avére
néanmoins difficile @ meftre en ceuvre, tant les divers ocafils - économigues,
réglementaires, organisationnels, technologiques - powvant Etre mobilisés somt
nombrews, souvent complémentaires. Quels instruments privilégier aors ? Quelles
mesures adopter ? Sous quelles comtraintes ? Avec quel financement ? Commertdt
concilier efficacité environnementale et efficience économigue 7 De quelles marges
de manceuvre disposent les pouvoirs publics ? Quels sort les freins, ou ou confraire
les beviers, au changement ? Autant de questions auxquelles les interventions et les
échanges de cette journée du Réseau des Economistes Transport et Aménagement
devraient apporter, d rlen paos douter, quelques éléments de reponse, et
permettront, ce faisant, de miews appréhender un secteur complexe, multiforme,
transversal, un secteur que MEtat se deit de miews: connaitre, d'en comprendre les
ressorts pour mieus infervenir.

09 h 45
100k 00

10h 10

11 h 00

11 h 45

12 h 30
13h 45

14 h 30

15h10

15h 30

Programme de la journée
Accueil des participants

Ouverture de la j
Lionel Martins,

Wachel Savy. niveraire Poris Eet. Phil
Savy, Université ippe Duong,

b/ SEEIDD

Echanges avec a salle

Fean Domisque. Blardome, CEDD/SEEIDD

Echanges aver la salle

B T T e
Amsterdam

Paris-

Gabriel Mialocg, VNF

Echanges aver la salle

Buffet

Opérateurs de imité : wers un
nouveau ferroviaire !

Jacques Chauwvineau, Objectif OFF
Echanges aver la salle

La fiscalite mrhal: en Framce. le cas des
iransports routiers de marchondises

Petronille Réme-Harnay, IFSTTAR
Echanges aver la salle

Mowvelles silhouettes du TRM : enjewx
énergétiques et environnemernt auws

Julien Harache, CE00D/SEEIDD
Echanges aver la salle

Conclusion de la_j

Lionel Martins, b/ SEEIDD
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Résumé

Au lendemain du Grenelle de I'environnement mettre en place un transport de
marchandises durable constitue plus que jamais I'un des grands défis a relever.
L'objectit, largement partagé, est trés ambitieux et les divers outils - économiques,
réglementaires, organisationnels, technologiques - pouvant étre mobilisés sont
nombreux, souvent complémentaires. Quels instruments privilégier ? Sous quelles
contraintes ?  Avec  quels  financements ? Comment  concilifer efficacité
environnementale et efficience économique ? Autant de questions auxquelles les
interventions et les échanges d’une journée du Réseau des Economistes Transport et
Aménagement consacrée, le 14 octobre 2011, au théme “Transport de marchandises :
vers la durabilité ?” ont apporté des éléments de réponse, et ont permis, ce faisant,
de mieux appréhender un secteur complexe, multiforme, d’en comprendre les
ressorts pour identifier les leviers d’action les plus appropriés. Ce premier numéro des
Actes des journées du RETA se propose dés lors d’en restituer I'essentiel.
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