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Objectif:

Dans les plus brefs délais reporter les marchandises qui circulent entre la France et l'Italie sur le rail en utilisant les capacités des voies ferrées existantes en prenant en compte les besoins des transporteurs, les exigences environnementales et celles des riverains.

Le postulat:

Les risques de santé publique dans les vallées alpines, consécutifs à l'exposition de la population aux pollutions émises par le secteur des transports et notamment celui des transports de marchandises, exigent une réponse, au moins à la hauteur des capacités inutilisées des voies ferroviaires existantes.

La problématique:

Malgré des déclarations allant toutes dans le même sens, celui de la volonté de reporter les marchandises sur le rail pour lutter contre la pollution et l'accidentologie, il apparaît que les acteurs historiques qui devraient organiser ce report sont défaillant et que la part du rail diminue au fur et à mesure que les années passent. Les demandes des transporteurs sur l'axe Est/Ouest ne peuvent trouver une réponse fiable dans la duplication des organisations ferroviaires plus ou moins adaptées aux demandes des axes Nord/Sud. Les réponses doivent s'élaborer autour de matériels roulants et de services qui répondent à une demande diffuse et différents notamment lié à la prédominance des échanges ou des transits aux passages du Fréjus ou du Mont-Blanc.
Etat des lieux:
Les trafics de marchandises routiers entre la France et l'Italie.

Evolution des transports de marchandises aux passages routiers alpins: Mont-Blanc, Fréjus, Ensemble: 

	Route
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013

	France Alpes du Nord
	26.6 
	11.3 
	25.8 
	10.7 
	25.0 
	10.2 
	25.3 
	10.4 
	26.3 
	10.8 
	25.1 
	8.0 
	25.2 
	7.2 
	25.0 
	6.7 
	24.9 
	6.3 
	24.1 
	6.1 
	21.9 
	5.2 
	20.2 
	4.8 
	21.5 
	4.7 
	21.9 
	4.3 
	21.0 
	3.7 
	18.0 
	2.9 
	19.7 
	2.8 
	20.3 
	2.9 
	19.0 
	2.7 
	18.3 
	2.6 

	Ton Ech - % transit
	15.3 
	42.48%
	15.1 
	41.47%
	14.8 
	40.80%
	14.9 
	41.11%
	15.5 
	41.06%
	17.1 
	31.87%
	18.0 
	28.57%
	18.3 
	26.80%
	18.6 
	25.30%
	18.0 
	25.31%
	16.7 
	23.74%
	15.4 
	23.76%
	16.8 
	21.86%
	17.6 
	19.63%
	17.3 
	17.62%
	15.1 
	16.11%
	16.9 
	14.21%
	17.4 
	14.29%
	16.3 
	14.21%
	15.7 
	14.21%

	Fréjus
	12.2 
	2.7 
	12.4 
	2.7 
	12.4 
	2.7 
	12.6 
	2.8 
	12.8 
	2.8 
	22.2 
	6.7 
	25.2 
	7.2 
	25.0 
	6.7 
	23.6 
	5.9 
	19.7 
	4.6 
	16.8 
	3.5 
	11.6 
	2.2 
	12.5 
	2.2 
	13.1 
	2.0 
	12.2 
	1.7 
	10.2 
	1.2 
	11.0 
	1.1 
	11.0 
	1.1 
	10.2 
	1.0 
	10.0 
	1.0 

	Ton Ech - % transit
	9.5 
	22.13%
	9.7 
	21.77%
	9.7 
	21.77%
	9.8 
	22.22%
	10.0 
	21.88%
	15.5 
	30.18%
	18.0 
	28.57%
	18.3 
	26.80%
	17.7 
	25.00%
	15.1 
	23.35%
	13.3 
	20.83%
	9.4 
	18.97%
	10.3 
	17.60%
	11.1 
	15.27%
	10.5 
	13.93%
	9.0 
	11.76%
	9.9 
	10.00%
	9.9 
	10.00%
	9.2 
	9.80%
	9.0 
	10.00%

	Mont-Blanc
	14.3 
	8.6 
	13.4 
	8.0 
	12.6 
	7.5 
	12.7 
	7.6 
	13.5 
	8.0 
	2.9 
	1.3 
	0.0 
	0.0 
	0.0 
	0.0 
	1.3 
	0.5 
	4.4 
	1.5 
	5.2 
	1.7 
	8.6 
	2.6 
	9.0 
	2.5 
	8.8 
	2.3 
	8.8 
	2.1 
	7.8 
	1.7 
	8.7 
	1.7 
	9.2 
	1.8 
	8.8 
	1.7 
	8.3 
	1.6 

	Ton Ech - % transit
	5.7 
	60.14%
	5.4 
	59.70%
	5.1 
	59.52%
	5.1 
	59.84%
	5.5 
	59.26%
	1.6 
	44.83%
	- 
	#DIV/0!
	- 
	#DIV/0!
	0.8 
	38.46%
	2.9 
	34.09%
	3.5 
	32.69%
	6.0 
	30.23%
	6.5 
	27.78%
	6.5 
	26.14%
	6.7 
	23.86%
	6.1 
	21.79%
	7.0 
	19.54%
	7.4 
	19.57%
	7.1 
	19.32%
	6.7 
	19.28%


Le constat montre la prédominance des transports d'échange sur les transits sur les deux passages routiers.
Au passage du Mont-Blanc les transits étaient plus importants que les échanges mais ne sont pas reportés sur le passages du Fréjus lors de l'accident de mars 1999.

Si aujourd'hui la part des transits reste plus importante au Mont-Blanc qu'au Fréjus, les échanges prédominent largement les transits (80% au Mont-Blanc et 90% au Fréjus).

Ce constat doit être complété par les enquêtes aux frontières réalisées par le ministère des transport en 2010 dont les cartes montrent:

Echanges et Transit Enquête SOeS - CETE Méditerranée 2010 Transit et Echanges en tonnage.
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En Poids Lourds les données cartographiques sont les suivantes et montrent une forte régionalisation des échanges entre La région lyonnaise et celle de Turin pour le passage du Mont-Blanc une identification plus difficiles des origines et destination (mêmes sources):
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Les localisations possibles pour le report modal:
Ambérieu en Bugey se trouve sur l'axe de circulation des marchandises empruntant le passage du Mont-Blanc

Les axes autoroutiers desservent Ambérieu en Bugey et le réseau ferré également de Lyon à Ambérieu (voie 890). Ambérieu en Bugey est également située sur les deux corridors fret européens RFC2 et RFC6.
[image: image5.emf]
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http://www.rfc-northsea-med.eu/sites/rfc2.eu/files/rff/documents/rfc2_cid_book_i_tt_2016_v12012015.pdf 
https://www.railfreightcorridor6.eu/RFC6/Public/RFC6_CID_Book3_2016-17_20-05-2016.pdf
[image: image7.emf]
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Satolas Ambérieu = 60 km
Pont d'Ain Ambérieu = 10 km

Bron Ambérieu = 55 km

Saint Priest Ambérieu = 60 km

La ligne ferroviaire Ambérieu Modane est équipée GSM R et doit être équipée ERTMS selon les document RFC6 et les déclarations de M. Sylvain MOSMANN, directeur du projet ERTMS sur le réseau classique pour les activités ERTMS.
Il existe des installations sous utilisées

L'emprise SNCF Réseau à Ambérieu même

[image: image9.emf]
Ou sur la plateforme Ortrans STVA un peu plus au Nord (Ambronay) qui dispose de quatre voies d'embranchement. La plateforme est proche de la sortie d'autoroute et sans habitation sur le parcours:
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La base militaire de Leyment

A une dizaine de kilomètre en repartant vers Lyon en bordure de l'autoroute se trouve l'ancienne base militaire de Leyment qui dispose d'un embranchement sur la voie ferrée 890 entre Lyon et Ambérieu. C'est sur cet emplacement que les services de l'Etat avaient prévu la plateforme intermodale, avant l'apparition bien plus récemment de Grenay.

[image: image12.emf]
Installations ferroviaires de Grenay

[image: image13.emf]
Le réseau ferré existant ne permet aucun développement du fret ferroviaire ou d'un service de report modal dans l'état actuel. Seuls de lourds investissements permettraient le développement de nouveaux services dans un délai à moyen terme.
Les matériels roulants identifiés

Wagons petites roues 

Fournisseur Greenbrier

Ce matériel est utilisé sur les réseaux ferrés Italiens, Suisse, Allemand,Autrichien

L'autorisation de circulation de ce matériel n'est autorisé sur le réseau ferré national qu'à titre exceptionnel

Le matériel permet de proposer un service de route roulante comme ce qui se pratique en Suisse Allemagne et Autriche dans les relations avec l'Italie, mais il convient de lever le verrou de l'interdiction de circulation en France.

La tare du wagon à vide est de 20 tonnes Longueur 20 mètres.

Pas de besoin de plateforme avec quai de chargement, seule une circulation routière type passage à niveau dans l'axe de la rame est nécessaire.

Limité au transport accompagné chargement tracteur + remorque.

Wagon Modalohr

Fournisseur Lohr

En service sur Aiton/Orbassano et Boulou/Bettembourg

Besoin de plateformes spécifiques avec 2 quais par voie ferrée impossibilité d'utiliser des infrastructures existantes sans plateforme de chargement.
La tare du wagon à vide est de 40 tonnes Longueur 33 mètres.

Possibilité transport combiné non accompagné ou accompagné.
Remorque seule ou tracteur + remorque.
Système Mobiler Polyrail (Palfinger)
Camion ou remorque équipé permettant un transbordement latéral de caisses mobiles
Le système bénéficie des dispositions de la Décision C2003 - 664 de la Commission Européenne autorisant la France à subventionner ce système par le biais de l'ADEME.

Le système est distribué par ECORAIL filiale SNCF Geodis qui n'en a pas commercialisé

Le système ne nécessite qu'une voie de circulation routière (ou deux pour des chargements déchargements simultanées) le long de la voie ferroviaire de chargement.

Sous réserve de travaux d'adaptation réduits à Ambérieu ou sur la plateforme Ortrans, ce système serait utilisable rapidement.
Ce système de chargement latéral permet de charger des wagons sous caténaire.

L'ADEME et ECORAIL en font la promotion dans leurs publications datant  (pour l'ADEME notamment de 2006 et 2012) comme une solution intermodale ne nécessitant pas d'installation pour sa mise en oeuvre

[image: image14.emf]
Le système a été choisi en Suisse sous la dénomination Cargo Domino

[image: image15.emf] 
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http://www.lomag-man.org/transport/multi%20modale/domino.pdf
Rail Cargo Logistics membre du groupe OBB en fait également la promotion

http://www.railcargologistics.at/en/Our_services/MOBILER_Logistics/index.jsp
http://www.mobiler.info/product.html
Système Multiberce
Camion ou remorque de type Ampliroll équipé permettant un transbordement de benne sur un wago équipé d'une berce pivotante.
Le système bénéficie des dispositions de la Décision C2003 - 664 de la Commission Européenne autorisant la France à subventionner ce système par le biais de l'ADEME.

Le système est distribué par ECORAIL filiale SNCF Geodis qui n'en a pas commercialisé

Le système ne nécessite qu'une voie de circulation routière le long de la voie ferroviaire de chargement.

Sous réserve de travaux d'adaptation réduits à Ambérieu ou sur la plateforme Ortrans, ce système serait utilisable rapidement.

L'ADEME et ECORAIL en font la promotion dans leurs publications datant  (pour l'ADEME notamment de 2006 et 2012) comme une solution intermodale ne nécessitant pas d'installation pour sa mise en oeuvre

[image: image17.emf]
Ce système de chargement latéral permet de charger des wagons sous caténaire.

Remorques préhensibles par pinces ou plate-forme de type NIKRASA.
Le système bénéficie des dispositions de la Décision C2003 - 664 de la Commission Européenne autorisant la France à subventionner ce système par le biais de l'ADEME.

La plate-forme de type NIKRASA permet de charger des remorques non préhensibles par pince

http://www.uic.org/IMG/pdf/r009-82-101-15_fr.pdf
Les remorques peuvent être chargées grâce à des portiques ou des engins de levage évoluant au sol. Dans ce deuxième cas de figure, le système ne nécessite qu'une voie de circulation routière le long de la voie ferroviaire de chargement.

Sous réserve de travaux d'adaptation réduits à Ambérieu ou sur la plateforme Ortrans, ce système serait utilisable rapidement.

A moyen terme ou plus long terme
L'autoroute électrifiée Siemens

En réponse au constat du nombre important de transporteur et la nature des échanges entre la région lyonnaise et Turin, l'autoroute électrifiée telle que l'a conçue Siemens en partenariat avec Scania peut apporter une solution dans les vallées alpines pour une diminution de la pollution tout en conservant une souplesse pour les transporteurs routiers.

Les poids lourds hybrides équipés de pantographe peuvent peut être sur l'axe Lyon-Turin répondre à la double problématique de la pollution/santé publique et de la souplesse requise par les transporteurs.

Aspects économiques

Pour tous ces matériels, il convient de réaliser une étude des conditions économiques allant des coûts d'acquisition ou divers moyens de financements et de subventions.

Les acteurs à réunir

Pour le réseau ferré

L'hypothèse de départ est celle rappelée à la page 12 de la pièce C du dossier d'enquête publique qui évalue à 120 trains le nombre de circulations fret possibles sur "le corridor projet"

[image: image18.emf]
Il circule à l'année au tunnel du Montcenis environ 7.000 trains de fret dont environ 1.600 trains de plus de 1.200 tonnes et environ 1.400 trains dont le poids moyen des wagons est inférieur à 30 tonnes.

Les acteurs à réunir pourraient être:

SNCF Réseau pour les installations ferroviaire et notamment Ambérieu

STVA Ortrans pour la plateforme au Nord d'Ambérieu à Ambronay

Des OFP travaillant sur le corridor (Euro Cargo Rail)

Pour les aspects routiers

Il est nécessaire de trouver un moyen fiable d'évaluer le trafic routier de marchandise circulant entre Valence, Grenoble et la vallée de la Maurienne pour ou en provenance de l'Italie.

Une boucle de comptage pourrait être demandée sur les bretelles de l'autoroute à Montmélian en provenance et à destination du Grésivaudan.

Les acteurs à réunir pourraient être:

La FNTR

Les concessionnaires autoroutes

ATMB et SFTRF

Geodis, Jacquemmoz, Dentressangles ...

Pour les aspects financiers

Les acteurs à réunir pourraient être:

ADEME

FDPITMA

CDC

Conseils Départementaux

Secrétariat d'état au transports / DGITM

Pour les aspects Matériels roulants ferroviaires et routiers

Les acteurs à réunir pourraient être:

Palfinger

Siemens

ADEME

ECORAIL

Greenbrier

SNCF Fret

Pour les aspects définition des services de transports

Les acteurs à réunir pourraient être:

OFP

SNCF Fret

SNCF réseau

FNTR

Geodis, Jacquemmoz, Dentressangles ...

Structure juridique porteuse.
Il doit être mené une réflexion sur la structure juridique permettant de réaliser au mieux le service de report modal.

Les transporteurs peuvent y tenir leur place associés à un opérateur ferroviaire de façon à prendre en compte leurs demandes en matière de service.

Mise en place d'une nouvelle réunion au cours de la première quinzaine de septembre.

À COMPLÉTER
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