Short lines
ferroviaires de fret

Qui paiera quoi ?

En 2001, la Deutsche Bahn s’est retirée des trafics de fret locaux qu'elle jugeait non-rentables. Une
partie de ces trafics a été reprise par une trentaine d'opérateurs ferroviaires régionaux. A la lumié-
re de cette expérience, Hans-Paul Kienzler, consultant, spécialiste du transport de marchandises et
notamment du ferroviaire, dresse une sorte de bilan des principaux obstacles que devront franchir,
en France, les créateurs d'opérateurs ferroviaires de proximité. Une enquéte de Luc Battais.

es opérateurs ferro-

viaines de proximite se-

raient-ils, en France, le

mailbon mancguart d'un
systerne de transport de fret qui
redonnerait e pertinence too-
normigue au rail ? La réponse &
cette questhon ne sera tranchée
gque per 'exprérience dont ' Hea-
grne ne dispose pas encore. Car
& l'ombre du monopole de la
SMNCE les opérateurs ferroviaires
de prosimité se sont peu déve-
loppés, Om part donc presque
de zéro sur le sujet. Le rapport
de Jacques Chauvineau a relan-
cé la réflexion fin 2006 et la
chambre régionale de commer-
ce et d industrie d’ Auvergne at-
tend, pour !l automne, le résul-
tat d'une énude portant sur un
projet de création d'opérateur
de praximité pour ke transport
ferroviaire de marchandises
[voir TA n° 868). En attendant,

« En Allemagne,
des opérateurs
locaux ont repris
tout ou partie
des trafics de la
Deutsche Bahn »

ot avons demandd
# Hans-Paul Kienzler,
qui dirige le bureau
d'étude K+P Transport
Consultants a Frefburg
en Breisgau (Alle-
magne), de tenter de
définir le domaine du
possible en matiére de
short lines ferroviaires
de fret, i lalumigre de
I'expérience alleman-
de. Les opérateurs fer-
Towviaines de prosdmite somt nom-
breux outre-Rhin, du fait de
I'organisation historique du
transport de voyageurs par les
grandes villes ou les Linder.

Une demande suffisante

Ce gue nous appelons les col-
lectivirés territoriales y sont
defia forterment impliquées dans
l'explojation des réseaucd'an-
tobus, de tramway et de trains
régionatx, au ravers de socié-
1és dont elles sont actionnaires.
Elles se sont INtéressees au
transport ferroviaire de mar-
chandises en 2001, quand |'ex-
compagnie ferroviaire natio-
nale, la Deutsche Bahn (DE],
qui réorganisait son plan de
ransport du wagon isolé, a fait
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appel a elles. La DB a en effet
fermd les dessertes jugtes non-
rentables et le nombre de gares
fret ou de « pofnis fref = a éié ra-
mené de 2 0002 1 400 dans le

cadre d'un plan baptise « Mora-
C » [Marktorientierte Angebor
Curgo). A la différence de Fret
SMNCE qui a entrepris la méme
démarche a partir de 2004, la
DB a pu signer une trentaine
d'accords avec des opérateurs
locaux qui ont repris tout ou
partie des trafics. Selon Hans-
Paul Kienzier, les questions qui
se s0nt posées alors en Alle-
magne vont surgir en France a
propos de la eréation d'opéra-
tewrs ferroviaires de proximité,
[eux intermogations viennent
en premiet : « Yo r-il une de-

mande de transport
suffisante pour assu-
rer la survie écono-
e d un opératenr
ferrovigire de proxi-
mite et gl paien pour
guoi # =« Hans-Paul
Kienzler pense que la
recherche des ré-
porses fait immeédia-
tement sortr le débat
du domaine du sou-
haitable pour le faire
entrer dans celui du possible,
Pour lui, la notion de deman-
de « suffisante » estlacléd'un
systeme d’'opérateurs ferro-
viaires de proximité car elle
confronte ume demande et donc
un chiffre d'affaires potentiel
au Coiit des moyvens nécessai-
re & la mise en ;euvre d'une
prestation. Le raisonnement
Vaut Certes pour toures les pres-
tations de service.

Une volonté politique

Mais dans le cas d'une short
line ferroviaire, le prix du rans-
port doit couvrir directement
le codit des machines et du per-
sonnel mais aussi celui de l'in-
frastructure et de son entre-
tien. Cela peut relever de la
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Marne gl voudidlent urliser
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ward ek cearrppli, enqbicpuie Hisrs-
Paul Kienzler, 5 lon pert de cer
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activied pendant lesguelles touwr
le rrvownale voidlnail des triins en
rrndrrie pewvps, B ot i foi-
drait arbirrer ensuite lexplod-
tarion de Lo capactid potir en ré-
SEVLET e peirtie d des chargenrs
il mont famais weilisé fe train
ol gl ant cessé de Nemployer,
Ay b wam drowrrne e a fadre
powrcominene oes chargeurs.
Plus généralement, an perpoit
épalermient qiee, ol qu il arri-
e, limplantation d'wun opéri-
resir ferrondadne de proocierind en
France ne peul s passer d wne
forte vodor e poditiague o d tine
irrgportearite ivyicarion des ood-
Tecrirites locales i devrony gas-
surer le financermient de démear-

renge, Car neére i leg probiines
el compenctie et et ol gl
litsre dles raffos tout au long de
Varnde sonl rssolus, Nopdratenr
ferroviaire urilisera probable-
FIEETIl LA FESETL SUTTOUT COMER
rué de voles secondaires qu'il
fatidng resmetime 4 niveau ¢ en
tretenir La queshion s pose o
FARLEVENTEL (B SCTURIT (FLI LA
tera oF colit ¥ Lopérateur, led
chames de commene, les ool
decaivaites doonles. RFF 7 « Lavia
bilite dconomique de I'opéna
teur de proodmite deépendm des

ripronses, Pour le patron de K+P
Transpoirt Consultants ;« La
fuestion de la propridnd et de
Ventretien de linfrastructione
doir étre tranchée préalable-
FrneR )tk projel de short line
ferroriaine de frer et elle doir éme
nifglde de rmaniidre précize jus-
dquid laiguiliage de connexion
e be réspau national. -

Un reseau en concession

En Allemagne. diffenmyes conii-
gurations on &é misesen place
aw il des anndes. Alnsi la socié-

« Un enorme
travall pour
convaincre

les chargeurs
quil n ont jamails
utilise le train
Ou cesse de

' employer

K+P Transport Consultants

Instalié & Freiburg en Breisgau,
le bureau d'étude K+P Transpon
Consubtants est spécialisé dans ke
transport de marchandises et phuts
particufisrement dans la modé-
lisation de la demancde ansi gue
dies projels opératicnnels polsr ie
comple de Mindustrie du rans-
port. Lentreprise a ainsi ndalisé
des MOOEESAONS Pour PILEMHUTS
grandes compagnies fermoviaines
dont a2 SNCF. Elle a réalisé une
simulation de trafic pour le Ser-
VCE SCONOTE, Stathouees o pros-

pective du minis-
bére dis Transports
en France, Elle a
aussi participé &
Tsude DIOMIS sur
Ia capacité du ré-
soau hermoviare ew-
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e AVG, propriéte de la ville de
Kartsruhe, utilise un résean fer-
roviaire en concession gu'elle
= est chargée elle-méme d'élec-
trifier puis d’entretenir. De son
ciité, la Hohenzollerizsche Lar-
desheahin AG {HzL) & Hechingen,
conirilée & 72 % par le Land de
Baden-Wiirttemberg, exploite
120 km de voies dont elle est
propriétaire et 430 km appar-
tenant i DB Metz,

La question des
embranchements privés

Mais ces montages ont éié mis
en place pour les trains régio-
nauy devoyagenrs gu'elles ex-
ploitent et le fret ferroviaine est
venu comipléter e dis-
positif plus tard. Un
probléme spécifigue
au transpom fermdai-
re de marchandises a
cependant di de né-
solu - celui des em-
branchements privis.
w En Allemagne, pré-
cise Hars-Paul Kiene-
ler, fes pouvairs pr-

coiite enviran 50 000 € « En
France, qui paiera ces installa-
tions terminales embranchées
{(ITE), fermées par dizaine par
la SNCF au temps o elle avait
la charge de I'infrastructure ou
par les indusiriels eux-mémes
quand ils faisaient le choix du
transport routier ¥ Hans-Paul
Kienzler considére que cette
réponse-la aussi doit &tre ap-
portée préalablement & la re-
lance d'une activité locale de
transport fermoviaine de fret dans
I"'Hexagone, Les futurs opéra-
teurs de proximité frangais
pouTTaient connaitre un autre
prohléme spécifique < agissant
dela traction, relive Hans-Paul

[frir une garaniie de mobilité
{emtretien du maidriel rouwdlant)
etlou de fiabilitd i lewrs clients. »
Hans-Paul Kienzler estime
d'ailleurs que, de ce point de
vue, les opérateurs de short
lines fermoviaires dis-

la DB jusqu’au triage de Ulm.
La DE ayant estimé que 'acti-
vité fret étalt peu rentable sur
le wrongon Sigmaringen-1lm,
elle s'est désengagee, lajssant
le soin & I'entreprise HzL de

proposer une offre

];:'nnu;iant -lii un a.t_m!t « La proximité de distribution des

najeur, la proximi- ; hique wagons desservant
tégéographique, qui = ¢ les gaves du parcours,
permet d'établirdes . famm_:ﬂ If : La niouvelle configu-
réseaw de relations reglement rapide ration de ce trafic
personnelles favo- de certains local a souleve la
nisant le reglerment problemes » question de la
rapide de certains CONCUITENCe pLisgque

problémes, Il donne |'exemple
d'un fabricant de papier de la
région de Karlsruhe dont les
wagons de colle ont été livrés
avec retard par Hai-
lion (DB) au triage de
Karlsruhe. La corres-
pondance avec e main
prive d' AV qui devait
assurer e parcours ter-
minal a ét8 mangquée,
Mais "arrét de I'usine
& pu Etme evite par AVG
fui & trouve le moyen
de renvoyer dans la

blics ont clairemen:  SEEERE : =3 journée une autre lo-
pris le parti dappuyer T g comotive au triage.
[inancitrement ceite Lt;mmm ,:L. ,;:I mﬂ“m_ ok Pour Hanes-Paul Kienz-

démarche. Afnsi de-

jiis 2004, UEtat consacre un
Buclget de 32 ME G laide & Ia ré-
ativertiire d'ermbranchemenis
ferrovigires & haulenr de 50 %.
Die sony ofité, fe Land de Hesse
dépense 500 ) € paran pour
financer 75 % des aménage-
mernts dembranchement, a
condition qu'ils sofenr explol-
tefs e modns 5 ans, LAutriche.
aprecint é edle, affecte un budger
deneiron 23 ME chague année
ét I création o d la réotverti-
re d embranchements ferro-
viceires. Bt le financement com-
prend dgalernent Fafguiliage de

raccordement au réseau gui

« Au-dela du colt,
la notion de qualite
de la prestation
est fondamentale
pour les
opérateurs »

Kienzler. « Car les opérateurs
dle proxiFite ol eoonrs pour
lex plugeart & la traction Diesel
dont le coditdoit dtre be plus bos
posstble. O en France, le pare
de locomatives Diesel est soft
extrémernent ancien, soif exird-
mement neuf. En Allemiagne,
ate conttraine, il existe un pare
de locomaotives Diesel pos frop
chidres et de borine qualisé. Car
aprés ln réunification, la DB a
réfcLipene dur pare énorme de lo-
cowttatives de lanclente Reichs-
Deahin, Elle aenuvog d [a ferraifle
une bonne part des machines
édlecirigues de lgnes meais elie a
corstirte une filiale povr recon-
ditiormer, rermoioriser ef revetidre
ke partie di parc Diesel, Cest
un avantage déterminant. Car
au-dleld di codr, la notion de
qualite de ln prestation est fon-
daneniale pour les opdratenrs
locatiy dont certains en Alle-
Fagie tont ménte jusgu'n of-
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fer, cet exemple sou-
ligne 3 1a fois Tes gualités d'un
opérateur de proximité et sa
fragilité, si 'opérateur histo-
rigque ne fait pas convenable-
ment son travail, [ ajoute im-
miédiatement gue la répartition
des riles doit étre totalement
claire. » Car, dés qu'un opéra-
teidr e provcimite se place en si-
tueation de concrrrencer opé-
ratewr de traction en longue
distance, alors on commence d
comtriaftre des problérnes de " pire
Sillon " n.

Amener le train aux
portes des entreprises
Une organisation nette des
complémentarités n'empéche
cependant pas la situation
d'évoluer dans le temps.
Hans-Paul Kienzler raconte
ainsi que, jusqu'en 2003, HzL
« sartalt « les trains de fret de
son réseau a la gare de Sigma-
ringen ot ils dalent repris par

24

& Ulm, l'opérateur de prosimi-
€ pouvait trouver une autre
compagnie que la DB pour as-
surer la suite du trajet en longue
distance. Une transaction a di
intervenir. On peut supposer,
par exemple, que l'opérateur
de proximité, qui louait aussi
deswagons a son tractionnai-
re préféré, aurait éprouve
quelques difficultés & en mou-
ver sl s'etait décidé i aller voir
ailleurs. Ces quelques exemnples
muontrent quels ohstacles peut
renconirer la création d'un sys-
teme d'opérateur ferroviaire
e proximite pour le transport
de marchandises en France. Le
plus important est bien enten-
du celui du financement. Dans
I'Hexagone comme en Alle-
magne, |'intérét de ces short
lines ferroviaies est d'amener
le train aux portes des entre-
prises pour des trafics qui n'in-
téressent pas les seules grandes
compagnies, Mais, en France,
le transport ferroviaire de mar-
chandises ne pourra paz a prio-
Tl 5 APPUVE ST un systéme deéja
finance par be transport de viya-
geurs. Cela pourrait limiter
considérablement lexpansion
d'un systéme d opérateurs de
proximité, A 'évidence, les
grandes compagnies ferro-
vigires, publiques ou non, ont
un rile & jouer sur ce marche,
s elles devront trouver ap-
pui des collectivités locales on
des contrats avec les chargeurs
locaux qui comprendront des
prestations complémentaites
au transport (manutentions
sur site, par exemplel,



