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Stratégie • Développement

P our le fret ferroviaire,
2020 est remarquable à
plus d’un titre et devrait

constituer une année charnière.
Certes, les résultats pâtissent des
mouvements sociaux, notamment
ceux contre la réforme des retrai-
tes fin 2019-début 2020, mais
aussi du ralentissement économi-
que causé par la crise sanitaire
exceptionnelle de la COVID-19.
Celle-ci a ralenti les échanges pen-
dant le confinement quasi généra-
lisé en Europe, et mine la confian-
ce, ce qui plombe l’activité
économique dans des proportions
et une étendue encore incertaines.
Cependant, la crise a mis en valeur
l’importance du fret ferroviaire
dans le transport des produits
essentiels et la continuité des chaî-
nes d’approvisionnement. Après
avoir résisté en 2019, à
33,3 milliards de tonnes-km, le rail

a retrouvé ses lettres de noblesse
auprès du grand public. Au delà de
ces questions conjoncturelles, le
secteur du transport ferroviaire
dans son ensemble a réussi à se
fédérer en créant 4F – Fret ferro-
viaire français du futur –, qui s’ins-
crit dans la droite ligne de la coali-
tion européenne Rail Freight
Forward. C’est la première fois,
depuis la circulation du premier
train privé en 2005, que la profes-
sion se rassemble aussi largement
à l’unisson afin de peser sur les
orientations stratégiques que le
gouvernement doit définir en ma-
tière de transport ferroviaire de
marchandises. 4F a remis ses pro-
positions de relance du fret au
ministre des Transports, Jean

Baptiste Djebbari, le 24 juin 2020.
Début septembre, le plan de relan-
ce est annoncé avec une enveloppe
de 4,7 milliards d’euros dédiée au
ferroviaire, dont une grande partie
affectée à l’infrastructure. Ce qui
concerne les marchandises totali-
serait 1,4 milliard d’euros. Aide à
la pince et au wagon isolé,
investissements dans les lignes
capillaires fret et les chantiers de
transport combiné prioritaires,
aide à l’exploitation pour que
SNCF Réseau garantisse la qualité
des sillons fret etc. figureraient
parmi les mesures budgétées. Mais
en tout état de cause, la profession
attendait des précisions, qui ne
sont pas encore réellement adve-
nues. Des réunions avec la DGITM

La profession est toujours en
attente du détail précis des
mesures promises et de leur
durée d’application pour
relancer le fret ferroviaire.

Fret ferroviaire français du futur et OFP :
un colloque 2020 très attendu

La Lettre
FERROVIAIRE
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Laurent Charlier

Le développement des dessertes de proximité et du wagon isolé ne peut être mené sans une politique de
rénovation ou de création d’installations terminales embranchées (ITE). Sur la photo, VFLI manoeuvre une
rame dans l'usine Kronenbourg d'Obernai au moyen d'un nouvel engin rail-route Mol 2444RR loué auprès
de l’entreprise Lemonnier. VFLI est présent sur ce site depuis 2001.

La crise a mis en valeur
l’importance du fret ferroviaire dans
le transport des produits essentiels
et la continuité des chaînes
d’approvisionnement.

Journée Fret ferroviaire
français du futur et OFP
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se sont tenues depuis le 23 octo-
bre, apportant « des chiffres plus
détaillés  », le contenu précis des
mesures et leur durée d’applica-
tion étant toujours attendues. « Le
détail a été partiellement dévoilé »,
confie un représentant du secteur
à La lettre ferroviaire. « Il reste du

travail à faire  », insiste-t-il. Cer-
tains acteurs faisant notamment
référence aux projets emblémati-
ques et évocateurs des autoroutes
ferroviaires, craignent des aides in
fine taillées sur mesure pour les
ambitions de l’opérateur histori-
que, comme cela était le cas en
2009 lors de l’« engagement natio-
nal pour le fret ferroviaire » du
gouvernement de l’époque. Quoi
qu’il en soit, l’intervention «  les
décisions de l’État » par un repré-
sentant de la DGITM, au cours de
la première table ronde de la web
conférence Fret ferroviaire fran-
çais du futur et OFP du 19 novem-
bre 2020 est très attendue. Et ce
d’autant plus que 610 participants
étaient dénombrés dans les jours
précédents l’événement, une fré-
quentation qui pourrait finale-
ment s’établir au double de celle
enregistrée lors de l’édition « phy-
sique » de 2019. Ce colloque, orga-
nisé par Objectif OFP, confirme
donc sa place de premier événe-
ment de partage et de débat de la
profession.

L� ������� �’OFP ��� ��� �����

Une dizaine d’années s’est écoulée
depuis la parution le 25 octobre
2009 de deux arrêtés visant à
« faciliter l’obtention par un OFP
de la licence d’entreprise ferroviai-
re ». Cela constitue une étape em-
blématique du développement

d’acteurs au sein des territoires
alors que le concept d’Opérateur
ferroviaire de proximité est alors
porté depuis de nombreuses
années notamment par Jacques
Chauvineau, aujourd’hui président
d’Objectif OFP. André Thiniéres,
délégué général de l’association,

constate que « 10 %
des tonnes qui cir-
culent sur le réseau
ferré national – en-
viron 6 % des ton-
nes-km – sont pro-
duits par des
OFP ». Si ces entre-
prises de proximité
ont prospéré, les
volumes et leur
nombre plafonnent

depuis la création en 2013 de Fer-
rivia, devenu Open Rail. Un cer-
tain nombre d’opérateurs ont inté-
gré un groupe, comme TPCF Fret
ou la CFR qui ont permis à Euro-
rail de créer Régiorail, lequel a
désormais une présence nationale.
« Le sens de la proximité perdu-
re », note André Thiniéres, tout en
déplorant que « la couverture des
charges fixes, telles que celles rela-
tives à la sécurité par exemple, est
difficile pour une PME ». Les enti-
tés émanant de groupes d’envergu-
re nationale ou européenne subis-
sent également les stratégies de
recentrage. Citons Euro Cargo Rail
(ECR), qui, en se concentrant sur

les corridors, s’est retiré d’OFP
Atlantique ou d’OFP Sud Ouest.
« Ce terrain délaissé a  été repris
par des acteurs de proximité
(Ouest Rail et OFP Sud Ouest)
pour suppléer le retrait d’ECR,
mais le modèle ne s’est pas répan-
du car l’exploitation locale consti-
tue une niche de marché qui ne
s’est pas développée  », analyse
André Thiniéres. Des OFP « histo-
riques » comme la RDT 13 résis-
tent mieux grâce à leur assise plus
large, permettant d’optimiser la
couverture des frais fixes élevés
dans le ferroviaire. Les OFP ont
démontré que dans certains cas de
figure, il était opportun de séparer
les activités de proximité et de
longue distance. Régiorail assure
ainsi l’évacuation continue de
l’usine Évian (Danone Waters)
vers le hub déporté d’Ambérieu, où
les trains grandes lignes sont re-
constitués. André Thiniéres souli-
gne par ailleurs la décision en
amont de l’opérateur de transport
combiné T3M et de Régiorail de
marier dans un seul train entre les
régions Grand Est et Sud, un
coupon de combiné rail-route et
un coupon de wagons convention-
nels. Cette disposition collaborati-
ve permet de proposer aux char-
geurs une plus grande fréquence
de service. C’est aujourd’hui une
approche qui tend à devenir usuel-
le avec le déploiement de la gestion
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Ce raisonnement en termes de
capacité d’emport pourrait faire
émerger le concept de
« transport combiné isolé ».

La volonté des
acteurs de
pleinement

déployer ce
concept de gestion

capacitaire
pourrait être de

nature à remettre
au centre des

débats la question
de l’articulation

entre entreprises
de proximité et

opérateurs longue
distance. Photo de

livraison d’eau
minérale, un
transport qui

faisait largement
appel au wagon

isolé il y a
quelques années.
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capacitaire. La volonté des acteurs
de pleinement déployer ce concept
de gestion capacitaire pourrait être
de nature à remettre au centre des
débats la question de l’articulation
entre entreprises de proximité et
opérateurs longue distance, telle
que Jacques Chauvineau en posait
déjà les jalons dans ses rapports de
2005 et 2006. Rappelons que la
première proposition de 4F dans
son axe 1, action 1, dont l’objectif
est l’amélioration de l’attractivité
du rail en flexibilisant l’offre, porte
sur le « développement d’une
plateforme de gestion de la capa-
cité résiduelle de tous les opéra-
teurs aux clients ». L’ambition fait
donc consensus au sein de la
profession. Toutefois, ne perdons
pas de vue qu’un développement
des dessertes de proximité et du
wagons isolés ne peut être mené
sans une politique de rénovation

ou de création d’installations ter-
minales embranchées (ITE). En
outre ce raisonnement en termes
de capacité d’emport pourrait faire
émerger le concept de « transport
combiné isolé », comme le désigne
Jacques Chauvineau. Il s’agit de
faire des ITE qui s’y prêtent, des
outils de transfert rail-route pour
quelques wagons porte-conte-
neurs. André Thiniéres regrette
par ailleurs l’absence d’émergence
du concept mixte d’OFP termina-
liste, qui conjugue les activités de
gestion et de maintenance couran-
te d’une ligne capillaire, ainsi que
des opérations de transport. Rap-
pelons en effet que le concept ini-
tial d’OFP comporte deux aspects :
le transport ainsi que la gestion
d’infrastructures locales. « Je per-
siste à penser qu’allier la gestion et
la maintenance d’une ligne avec
une activité d’entreprise ferroviai-

re peut conduire à des synergies
intéressantes  », affirme-t-il, tout
en déplorant que « la communauté
ferroviaire et SNCF Réseau n’arri-
vent pas à sortir des schémas exis-
tants, des blocages demeurent aux
interfaces ». « Tant que l’on n’aura
pas essayé », insiste-t-il. Quelques
jalons avaient été posés notam-
ment dans le Morvan avec la CFR,
qui exploitait le trafic des carriers
embranchés entre Cercy-la-Tour
et Corbigny tout en étant le pre-
mier prestataire gestionnaire d'in-
frastructure (PGI). Cette articula-
tion n’a toutefois pas pu être
renconduite avec le remplacement
des PGI par des gestionnaires d’in-
frastructure conventionnés (GIC)
auxquels il est demandé un niveau
de formalisme sans effet direct sur
la sécurité, mais difficilement com-
patible avec une entreprise de type
PME. ■
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A u 1er janvier 2021, les
communautés de commu-
nes des Crêtes préarden-

naises (CCCPA) et du Pays rethé-
lois (CCPR) obtiendront la
propriété de la voie unique de
Challerange (41,7 km), entre Ama-
gne-Lucquy et Voncq (19 km).

U�� ����� �’����� �������
� 6,2 ��

Cette ancienne ligne qui desservait
Revigny, sur l’axe Paris - Stras-
bourg, est en antenne depuis le
déclassement de l’infrastructure
au delà de Challerange, vers Givry-
en-Argonne, en janvier 1972. Cette
antenne constitue une capillaire
fret, dont l’entretien a été délaissé.
Elle accueille également le Chemin
de fer touristique du sud des Ar-
dennes (CFTSA), établi à Attigny
et porté par l’association les Amis
de la traction vapeur en Ardenne
(ATVA). En mauvais état, la ligne
a été limitée à 20  km/h en mai
2014, et, sans travaux, SNCF
Réseau prévoyait de suspendre
toute circulation en décembre
2016. Le groupe coopératif agrico-
le Vivescia dipose de silos embran-
chés, du nord au sud, à Alland’huy
et Monthois. Le scénario initial
prévoyait de limiter la voie unique
au silo le plus proche de la gare
d’Amagne-Lucquy, sur la ligne
Reims - Charleville-Mézières, soit
un linéaire de 6,2 km. Un brouet-
tage camion était alors convenu
afin de reporter les volumes de
Monthois vers Acy-Romance, se
satisfaisait alors Fret SNCF, l’un

Ardennes : deux communautés de communes reprennent la
propriété d’une ligne capillaire fret et touristique

Infrastructure • Capillaire

Laurent Charlier

Le transfert doit entrer
officiellement en vigueur le
1er janvier 2021. Les
utilisateurs participeront à la
maintenance courante.

Vers Charleville-Mézières
Vers Reims

Fond de carte : © Nicolas Wurtz 2019
© Données OpenData SNCF

© OpenMapTiles © OpenStreetMap
contributors - www.openstreetmap.org
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des transporteurs. La ligne est
neutralisée au delà d’Attigny le
20  avril 2018, puis au delà d’Al-
land’huy le 30 septembre de la
même année. L’exploitation du
train touristique a dès lors été
suspendue jusqu’à l’été 2019 et
l’activité fret est limitée au silo
d’Alland’huy avec, par exemple, un
report routier de 40 000 tonnes de
céréales par an depuis les installa-
tions Vivescia de Monthois. Si
aucuns travaux ne sont engagés,
les circulations entre Amagne-Luc-
quy et Alland’huy seront suspen-
dues fin 2021.

19 �� ���������� ���
������������� �������

Lors de la séance du 25 juin 2020,
le conseil d’administration de
SNCF Réseau a donné son feu vert
à la convention de transfert de
propriété des 19 km de ligne re-
liant Amagne-Lucquy et Voncq « à
l’euro symbolique au profit de la
CCCPA et de la CCPR  ». L’État
avait préalablement répondu favo-
rablement à ce projet de transfert
en date du 4 octobre 2019. Le
journal L’Ardennais précise que la
partie en ligne sera gérée par la
CCCPA et que la sortie de la gare
d’Amagne-Lucquy le sera par la

CCPR. Notons que cette dernière
récupère par ailleurs l’installation
terminale embranchée du silo Vi-
vescia d’Acy-Romance, raccordée
sur la ligne Reims - Charleville-
Mézières, à la sortie ouest de la
gare de Rethel. Il est prévu un
investissement de remise à niveau
(pérennisation de cinq ans) pour
un montant de 1,2 million d’euros
apporté à 47,50  % par l’État
(AFITF), à 33,33 % par la région
Grand Est (programme Capfret),
à 8,33  % par le département des
Ardennes, à 7,54 % par la CCCPA
et à 3,29 % par la CCPR. La CCCPA
est le mandataire des opérations
et passera les marchés au nom des
deux communautés de communes.
Après le choix d’un Assistant à
maîtrise d’ouvrage, la désignation
d’un gestionnaire suivra. Cette
démarche de pérennisation de l’in-
frastructure capillaire a été accélé-
rée par le Pacte Ardennes signé le
15 mars 2019 avec l’État. Dans un
deuxième temps, pour la mainte-
nance courante de la voie, le
budget devrait intégrer une parti-
cipation des chargeurs implantés
sur la ligne à hauteur de deux
euros par tonne. «  Il est évident
que l’arrivée de nouveaux trafics
permettra d’améliorer l’équilibre
financier du montage », constate

un des acteurs impliqué dans le
projet, « mais la maintenance sera
adaptée au volume du trafic  »,
tempère-t-il. À Attigny, les Trans-
ports Fabrice Clément envisagent
la construction d’une plateforme
rail-route. Un transport de bois
« scolyté » pourrait également voir
le jour à destination des Landes,
comme VFLI et Régiorail assurent
déjà depuis d’autres plateformes
du nord-est. Régiorail réalise, par
exemple, un tel transport entre
Verdun et Rion-des-Landes pour
le compte de l’industriel Egger. ■

Il est prévu un investissement de
remise à niveau (pérennisation de
cinq ans) pour un montant de
1,2 million d’euros apporté à
47,50 % par l’État (AFITF), à
33,33 % par la région Grand Est
(programme Capfret), à 8,33 % par
le département des Ardennes, à
7,54 % par la CCCPA et à 3,29 %
par la CCPR.
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La RDT 13 sur tous les fronts du développement et de
l’innovation

Entreprise • Territoire

Laurent Charlier

L’Opérateur ferroviaire de
proximité (OFP) RDT 13 fait
feu de tout bois dans ses
trois domaines d’activité que
sont le fret ferroviaire,
l’infrastructure et le matériel
roulant.

F��� : �� RDT 13����� ���� D����
R���

La lettre ferroviaire a rapporté
dans l’édition n°249 du 6 octobre
2020, la modernisation du trafic
d’évacuation des déchets de Mar-
seille vers l’incinérateur de Fos-
sur-Mer au moyen de nouveaux
wagons et de nouveaux caissons
fournis par Modalis. Dans cette
édition, page 10, nous annonçons
la reprise de la traction du train de
transport combiné Delta Rail Fos-
sur-Mer - Chalon-sur-Saône par la
RDT 13, au changement de service
de décembre 2020. L’OFP assurait
déjà des manœuvres à Fos, il as-
surera en propre la traction dudit
convoi jusqu’à Avignon, où un
opérateur prendra le relais en
sous-traitance. Cette solution par-
tenariale sera une première pour
l’opérateur. Cela ouvre à la RDT 13
la possibilité d’aller plus loin dans
l’hinterland, sans toutefois disper-
ser ses moyens opérationnels de
proximité, à l’exception de la loco-
motive qui tirera le train de bout
en bout. Toujours en ce qui
concerne le transport de marchan-
dises, «  une révolution  » devrait
offrir à la plateforme Total de La
Mède davantage de souplesse dans
ses dessertes ferroviaires. En effet,
à la faveur du remplacement du
pont ferroviaire des Florides à
Marignane, la ligne privée RDT 13
Pas-des-Lanciers - La Mède pour-
rait passer de la charge C à la

charge D. En mauvais état, le
tablier sera déposé en mars-avril
2021. L’ouvrage construit en 1923
fait l’objet de restrictions de
circulation. À noter que pour
davantage de clarté, la RDT 13
récupérera à l’issue des travaux la
propriété de l’ouvrage, dont le
dernier gestionnaire était le port
de Marseille. Nonobstant les con-
séquences de la crise sanitaire,
Total espère pour 2021 une stabi-
lisation des volumes (240 à
350  000  tonnes) acheminés à la
gare d’échange de Pas-des-Lan-
ciers par la RDT  13. Dans les
années à venir, la RDT13 étudie les
possibilités de nouveaux trafics
notamment liés à la reconfigura-
tion des activités par Total (biocar-
burant, voire hydrogène etc.), et
d’autres activités encore à l’étude.

I������������� : �� ���� �� L�
S����-B��������� ������� S�����
�� �� RDT 13

La RDT 13 conforte son expertise
dans la maintenance et l’entretien
des infrastructures ferroviaires.

L’OFP a remporté en tant que
mandataire, et avec comme
partenaire Sferis (filiale de la
SNCF) un contrat pluriannuel
(jusqu’à 4 ans) de gestion déléguée
et de maintenance de l’installation
terminale embranchée (ITE) de la
zone portuaire de La Seyne-Bré-
gaillon, gérée par la Chambre de
commerce et d’industrie (CCI) du
Var via Ports Rade de Toulon.
Cette décision fait suite à la réha-
bilitation des installations. Le con-
trat démarrera au 1er janvier 2021.
Le contrat de gestion déléguée du
réseau ferré portuaire du Grand
Port Maritime de Marseille
(GPMM) a été reconduit pour
quatre ans à partir du 1er janvier
2021. Ce prolongement s’inscrit
dans le cadre de l’appel d’offres de
2015 qui prévoyait une première
période de janvier 2016 à décem-
bre 2020, avec une reconduction
possible jusqu’en 2024. Le GPMM
a ainsi renouvelé sa confiance dans
le groupement comprenant Sferis,
ETF et la RDT  13. En 2021, le
même groupement avec SNCF
Réseau en charge de la gestion de

R
D

T 
13

Le contrat de
gestion déléguée

du réseau ferré
portuaire du
Grand Port

Maritime de
Marseille

(GPMM) a été
reconduit pour

quatre ans à
partir du

1er janvier 2021.
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voies locales appartenant à la
région Occitanie (la ligne Colom-
biers - Maureilhan ex-Chemins de
fer de l’Hérault et les voies portuai-
res de Sète-Frontignan et de Port-
la-Nouvelle), sera confronté à la
préparation du renouvellement du
contrat. Celui-ci porte aujourd’hui
sur la période de juillet 2018 à
décembre 2022.

M������� ������� : ������������
�� �������

La RDT 13 continue à proposer des
prestations à la carte en matière de
maintenance du matériel roulant
au sein de ses ateliers de Marigna-
ne ou d’Arles. Le loueur Akiem
joue la carte de sa filiale Akiem
technik (ex-mgw Service) en ma-
tière d’entretien, ce qui amène à
faire évoluer de la même manière
le partenariat avec la RDT 13. Des
équipes d’Akiem technik intervien-
nent notamment dans les installa-
tions d’Arles sur diverses séries de
locomotives comme les Prima
BB  27000 et 37000. À Arles, La
lettre ferroviaire a rapporté par le
passé les importants investisse-
ments réalisés par la RDT 13 dans
les moyens d’entretien. Aujour-
d’hui, l’OFP constate que face au

succès de cette activité, la satura-
tion des installations guette. Pour
autant, les nouveaux développe-
ments de l’outil de maintenance à
réaliser ne pourront l’être par la
RDT  13 seule, qui envisage de
s’appuyer sur un partenaire afin de
réaliser un « co-investissement ».
Un appel à manifestation d’intérêt
a été lancé cette année et les pre-
miers candidats sont actuellement
auditionnés. Quant au dépôt de
Marignane, embranché sur la ligne
privée de la Mède, une réhabilita-
tion complète de l’outil est prévue
en 2021-2022. À court terme,
l’idée de nouvelles infrastructures
réunissant plusieurs activités dont
le matériel roulant, l’infrastructure
ou la formation (mais aussi le
transport de voyageurs par autocar
etc.) fait l’objet de réflexions. Rap-
pelons en outre la volonté affichée
par la RDT 13 de se positionner en
appui dans le processus d’ouvertu-
re à la concurrence des lignes TER
de la région Sud. Par ailleurs, sur
sa ligne Arles - Fontvieille, la
RDT13 propose des mises à dispo-
sition d’infrastructure pour des
missions de formation (comme
récemment pour Systra). Enfin, la
RDT 13 est très engagée dans l’in-
novation. L’OFP est en veille sur

plusieurs thèmes, notamment en
ce qui concerne les sujets de digi-
talisation, de wagons et de trains
connectés. Une première applica-
tion avec Traxens est en réflexion
sur le trafic de déchets. L’entrepri-
se est également attentive au foi-
sonnement de solutions alternati-
ves au tout thermique pour la
traction des trains de déchets au
cœur de la métropole et auxquels
la population est sensible. Bimo-
de ? ou pourquoi pas des chaînes
de traction innovantes avec piles à

combustible à hydrogène ou
autres ? Pour l’heure, les nouveaux
wagons apportent d’ores et déjà
une réduction des nuisances sono-
res avec des semelles de frein K et
un carénage des bogies. ■

Les nouveaux développements de
l’outil de maintenance à réaliser ne
pourront l’être par la RDT 13 seule,
qui envisage de s’appuyer sur un
partenaire.

https://www.lfpperthus.com/index_fr.html
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L e port autonome de
Strasbourg (PAS) ambi-
tionne de doubler son

activité ferroviaire d’ici à 15 ans.
En l’état, il s’établit à 1 200 trains
par an. Le PAS propose des ser-
vices réguliers de transport combi-
né vers Lyon, Marseille, le Havre,
Anvers, Rotterdam. Mais il est
aussi impliqué par des trafics
conventionnels, notamment entre
la France et l’Allemagne. Le PAS a
subi, comme tous les ports rhé-
nans en 2018, une forte baisse des
tonnages acheminés par voie flu-
viale, à cause des basses eaux du
Rhin. Des reports de trafics sur le
ferroviaire ont été à cette occasion
constatés. De fait, être en mesure
de proposer une offre trimodale de
qualité constitue un indéniable
facteur de résilience pour le port

et revêt un caractère stratégique.
Cet enjeu est renforcé par la voca-
tion de l’institution à participer à
la transition écologique et à
œuvrer au report des flux à
longues distances de la route vers
les modes fluvial et ferroviaire.
Dans un environnement nette-
ment concurrentiel – avec notam-
ment au sud, le port de Bâle dont
l’agrandissement est suspendu à
une votation populaire le 29 no-
vembre 2020 – le PAS travaille à
un projet d’extension de ses empri-
ses ferroviaires. D’un montant de
20 millions d’euros, ce projet est
en cours d’étude. Par ailleurs, des
travaux pour 3,4 millions d’euros
viennent de s’achever. Ils concer-
nent uniquement la modernisation
de la gare marchandises du PAS et
de son faisceau de tri. Trois voies
ont été portées à une longueur de
650 à 710  m (pose de 700  m en
tout) et cinq voies ont été élec-
trifiées. Enfin, des réflexions sont
menées sur l’évolution des moyens
de manutention. Deux nouveaux
reach stackers ont été achetés en
2018, alors que de nouvelles

acquisitions sont prévues cette
année, notamment pour traiter des
conteneurs ferroviaires en seconde
ligne. ■
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DÉVELOPPONS ENSEMBLE
LE TRANSPORT FERROVIAIRE
DE MARCHANDISES EN FRANCE

Membre de l’alliance

La coalition 4F réunit tous les acteurs du fret ferroviaire en France
L’AFRA regroupe les entreprises alternatives

Objectif 2030
DOUBLER LA PART MODALE DU RAIL

● Concilier relance économique et écologie

● Placer le fret ferroviaire comme épine
   dorsale de la chaîne logistique

● Connecter les territoires

● Promouvoir et soutenir le report modal vers
   le rail pour une logistique « propre »

Retrouvez les propositions sur fret4f.fr

Le port de Strasbourg développe le rail
Port • Développement

Sylvain Meillasson

Le port accompagne la
croissance du rail en
investissant dans ses
infrastructures.

Être en mesure de proposer une
offre trimodale de qualité constitue
un indéniable facteur de résilience
pour le port.
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L ’opérateur de transport
combiné Delta Rail a été
constitué par le groupe

Modalis afin de reprendre, le 15
février 2019, le fonds de commerce
de BD Rail Services, alors mis en
difficulté par les grèves séquencées
du printemps 2018. « La première
année a été consacrée à structurer
l’activité et à regagner la confiance
des clients  », explique Bernard
Meï, président de Delta Rail, tout
en ajoutant que « 2020 devait être
celle du développement, encou-
ragé par une forte activité en début
d’année, mais freinée par la crise
sanitaire  ». Les projets de déve-
loppement sont donc reportés et
devraient être menés au cours de
l’année 2021. Modalis, qui louait
des wagons plats porte-conteneurs
à BD Rail Services, avait identifié

des opportunités synergiques avec
Delta Rail, notamment en matière
d’optimisation du parc de matériel
roulant. Les opérations ferroviai-
res étaient confiées à l’Opérateur
ferroviaire de proximité Ferrivia,
qui a également été fragilisé par les
grèves de 2018. En difficulté, ce
dernier a été repris au 1er mars
2019 par le groupe Open Modal,
dont T3M ou TAB Rail Road sont
des filiales, avec Combronde et
Sécurail, donnant naissance à
Open Rail. Au changement de
service de décembre 2019, le train
Fos-sur-Mer - Loire-sur-Rhône -
Chalon-sur-Saône, qui comportait
un lot de wagons pour Combronde
et un lot pour Delta Rail, a été
dédoublé. Deux allers-retours
directs en saut de nuit entre Fos et
Chalon-sur-Saône sont donc au-
jourd’hui proposés par Delta Rail
avec des départs de Chalon les
lundis et mercredis et de Fos les
mardis et jeudis. « En 2020, nous
avons reconquis nos clients et
enregistré une forte croissance en
janvier et février ainsi qu’à partir
de septembre, notamment grâce
aux importations – mais aussi aux
exportations – d’Asie  », analyse

Bernard Meï, qui prévoit de
commercialiser une troisième ro-
tation « dès la normalisation de la
situation ». Les clients sont divers,
citons CMA CGM, Evergreen,
Michelin ou encore Logiyonne, qui
exporte du bois conteneurisé pour
le compte des exploitants fores-
tiers. Parallèlement, Delta Rail
travaille à ouvrir d’autres lignes
«  en collaboration avec d’autres
opérateurs, dédiées au transport
de conteneurs maritimes, de cais-
ses mobiles et de semi-remorques
à prise par pinces (P400) ». L’opé-
rateur souhaite donc, outre renfor-
cer son activité maritime socle,
développer un transport combiné
continental en se concentrant sur
des axes et des zones de chalandise
complémentaires à ceux aujour-
d’hui occupés par les grands
acteurs du secteur. Concernant la
traction, à partir du changement
de service du 13 décembre 2020,
celle-ci sera assurée par la RDT 13,
en propre de Fos à Avignon et en
sous-traitance à un tiers jusqu’à
Chalon. Rappelons que la RDT 13
réalisait les manœuvres dans la
zone portuaire des flux Delta
Rail. ■

Delta Rail a stabilisé son activité et se développe
Entreprise • Développement

Laurent Charlier

L’opérateur de transport
combiné du groupe Modalis
entend développer son offre
autour de l’axe Rhône-
Saône.

Le train Delta Rail
est en cours de

préparation sur le
terminal multimodal

chalonnais,
le 16 novembre

2020.
Le gestionnaire

Aproport va ensuite
emmener le train de

conteneurs vers la
gare de

Chalon-sur-Saône.
Le convoi rejoindra

ensuite
Fos-sur-Mer.
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L ors de la conférence BME
( B u n d e s v e r b a n d
Materialwirtschaft, Ein-

kauf und Logistik)/VDV (Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen)
des 6 et 7 octobre 2020, les entre-
prises suisse Chemoil, française
Forwardis, belge Lineas, alleman-
de VTG Rail Logistics, polonaise
PCC Intermodal et autrichienne
Rail Cargo Logistics ont évoqué
leur volonté d’examiner la manière
dont elles pourraient travailler
encore plus en étroite collabora-
tion qu’elles ne le font aujourd’hui,
en matière de wagon isolé. Chacu-

Vers le renforcement de l’offre européenne alternative de
wagon isolé

Laurent Charlier

Des acteurs de la logistique
ferroviaire réfléchissent à la
manière d’accentuer leur
coopération pour développer
le wagon isolé.
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Wagon isolé • Développement
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ne de ces entreprises proposent
déjà l’acheminement de lots de
wagons via différents canaux,
mais l’idée est de mieux les articu-
ler afin d’étoffer pour le client
l’offre disponible. Citant Claus

Rütten, directeur général de Che-
moil (filiale de CFF Cargo), notre
confrère DVV rapporte que « si les
clients ne sont servis que deux fois
par semaine au lieu de quatre, les
réseaux deviennent peu attrac-
tifs ». Le concept de gestion capa-

citaire, qui fait sauter les « barriè-
res produits  » en mariant aussi
bien des coupons de transport
combiné avec des wagons conven-
tionnels, des trains entiers avec
des lots de wagons de clients diffé-

rents, participe à
cet objectif. C’est
par exemple la stra-
tégie suivie par
Lineas avec son
réseau Green
Xpress Network ou
par Rail Cargo Lo-
gistics avec ses na-
vettes à «  haute
fréquence » Trans-
fer. L’enjeu de ce
projet d’alliance
renforcée est de

jouer collectif, de renforcer la coo-
pération au bénéfice des chargeurs
tout en garantissant le jeu concur-
rentiel. La lettre ferroviaire a in-
terrogé certaines entreprises inté-
ressées. «  L’idée fait certes son
chemin, mais les acteurs n’en sont

qu’aux réflexions préliminaires »,
explique l’une d’elles. En tout état
de cause, Rail Cargo Logistics note
que « pour une coopération future,
ce qui est nécessaire  », c’est
l’« ouverture et [la] transparence
entre les partenaires  », en s’ap-
puyant sur des « règles du jeu » et
en développant une « confiance »
mutuelle. VTG Rail Logistics note
la nécessité d’une coopération la
plus large possible, avec les opéra-
teurs privées mais aussi les entre-
prises historiques publiques. Les
acteurs travaillent déjà avec les
partenaires de l’Alliance Xrail
comme DB Cargo ou Fret SNCF.
Lineas et Rail Cargo Logistics en
sont d’ailleurs membres. Forwar-
dis appartient au groupe SNCF,
dont Fret SNCF a rejoint l’alliance.
VTG Rail Logistics poursuit en
concédant que si la production des
trains d’axe apparaît aisée et attise
la concurrence, « il est également
important de mettre en place un
réseau de distribution dans les

VT
G

L’enjeu de ce projet d’alliance
renforcée est de jouer collectif,
de renforcer la coopération au
bénéfice des chargeurs tout en
garantissant le jeu concurrentiel.
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pays respectifs  », car générale-
ment, « il n'existe que des alterna-
tives limitées aux chemins de fer
publics pour cette fonction de
distribution  ». Philippe Golder,
directeur général de Forwardis
GmbH, à la tête du bureau de
Francfort, constate que «  pour
Forwardis, il serait impossible
d’organiser seul la distribution
capillaire en Allemagne des
wagons isolés que nous
transportons dans le Forward-
Net  ».  «  Nous devons nous ap-
puyer sur des partenaires qui sont
aussi parfois des concurrents  »,

ajoute-t-il. Et de détailler que « la
baseline du Forwardnet est
“connecting networks”, c’est-à-
dire de se connecter à tous les
réseaux qui existent afin de pou-
voir offrir le plus d’alternatives
crédibles aux chargeurs français
ayant des transports vers l’Alle-
magne et au delà, mais aussi aux
chargeurs allemands et européens
ayant des transports vers la
France ». Chemoil fait valoir que
pour un tel rapprochement, il faut
de « la confiance » afin de réussir
la « superposition des volumes »
de chaque partenaire. L’entreprise

estime qu’il est également néces-
saire de mener une démarche com-
mune en matière d’optimisation
des ressources humaines et maté-
rielles. Chemoil ajoute qu’il est
indispensable de « coopérer par-
faitement en matière de commer-
cialisation  », ce qui requiert de
«  définir un cadre juridique  »,
mais également d’instaurer « une
instance de pilotage  ». Cela de-
mande donc un effort important
des acteurs car « la coopération en
matière de commercialisation [est]
plus difficile qu’en production  »,
estime le logisticien. ■
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Dortmunder Eisenbahn
(filiale de Captrain)
VTG Rail Logistics

DB Cargo

Rail Cargo Logistics
(filiale de Rail Cargo Group)
Rhein Cargo

Lineas

Chemoil

Forwardis avec
Captrain et Fret SNCF

Le réseau Forwardnet et ses partenaires

 • 4 trains par semaine
• 2 465 tonnes brutes
 • 670 mètres

• 6 trains par semaine
 • 2 200 tonnes brutes
 • 690 mètres

• 3 trains par semaine
 • 1 800/1 400 t brutes
 • 690 mètres

• 2 trains par semaine
 • 1 600 tonnes brutes
 • 690 mètres

F orwardis poursuit le déve-
loppement du produit
ForwardNet de wagon isolé

alternatif. 23  000  wagons sont
actuellement traités dans ce réseau

européen. 50  % des volumes
concernent le transport d’eaux
minérales, 28 % la chimie et 14 %
l’acier. ForwardNet repose sur des
navettes régulières mises en œuvre
directement pour les besoins du
commissionnaire avec des entre-
prises ferroviaires partenaires. Ces
navettes, qui constituent la colon-
ne vertébrale de l’offre, sont
connectées à leurs origines,
destinations, ainsi que, le cas éché-
ant, dans des gares intermédiaires
représentant un intérêt pour les

L’offre de wagon isolé alternatif ForwardNet s’étoffe et
développe sa mise en réseau

Laurent Charlier

Forwardis renforce son
réseau de wagon isolé en
Europe en s’appuyant sur
les ressources du groupe et
de partenaires.
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Le réseau ForwardNet et
ses partenaires

Wagon isolé • Développement

https://lineas.net/fr/lyon?utm_source=la-lettre-ferroviaire&utm_medium=email&utm_campaign=paid_lyon_visitors
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clients, avec d’autres réseaux de
wagon isolé existants, proposés
par des entreprises historiques ou
privées.

U�� �������� ����� �����
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Forwardis exploite depuis le 8 juin
2020 une nouvelle navette For-
wardNet entre la zone de Sittard,
de Geleen et de Born aux Pays-Bas,
où sont implantées de nombreuses
industries chimiques, et le hub de
Cologne-Eifeltor. Trois rotations
hebdomadaires sont proposées,
avec l’objectif de rapidement pas-
ser à cinq. Forwardis prévoit
qu’avec la montée en charge de
cette ligne, de nouveaux trains
devront renforcer la navette
Woippy - Cologne - Rheinkamp
(jusqu’à neuf allers-retours par
semaine à terme). Cette dernière,
qui dessert le cœur de la Ruhr,
avait été lancée en décembre 2016.

La ligne Hausbergen - Karlsruhe,
qui dessert dorénavant directe-
ment le centre industriel de
Worms (à une centaine de kilo-
mètres plus au nord), avait quant
à elle vu le jour en décembre 2017.

F�������� ��������� � ���
����������� ������ �����
�������

«  Nous ne travaillons pas seule-
ment avec des solutions de groupe
[Captrain, Fret SNCF, VFLI etc.]
mais avec des partenaires/ concur-
rents  », note Philippe Golder,
directeur général de Forwardis
GmbH et à la tête du bureau de
Francfort, lors de la conférence
BME (Bundesverband Material-
wirtschaft, Einkauf und Logistik)/
VDV (Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen) des 6 et
7 octobre 2020. L’enjeu est « tou-
jours de rechercher la capacité
restante » tout comme « l’équilibre

des flux », ceci à des fins de « maî-
trise des coûts ». Philippe Golder
explique mener une réflexion avec
d’autres partenaires européens en
vue de renforcer l’approche parte-
nariale entre les acteurs afin de
développer l’offre de wagon isolé
tout en garantissant la qualité des
prestations (lire l’article page 6).
Aleksandra Röhricht, directrice
générale de Forwardis GmbH et à
la tête du bureau de Berlin, a de
surcroît déploré à propos du
wagon isolé, dans une publication
polonaise destinée à l’industrie de
la chimie, que «  le risque réside
dans la concentration du marché,
dans la mesure où bientôt seuls
quelques très grands acteurs se
concurrenceront en Europe, et
chacun d'entre eux ne voudra plus
proposer que ses propres pro-
duits ». « Forwardis travaille avec
de nombreux petits partenaires et
trouve ainsi les meilleures solu-
tions », a-t-elle contrebalancé. ■
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