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	Ligne nouvelle Paris-Normandie

Etudes préalables à l’enquête publique
	

	
	Synthèse de la table ronde  « LNPN : quel impact potentiel sur les secteurs du fret et de la logistique ? » 
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Cette synthèse est issue d’une table ronde organisée au Havre le 3 février dans la cadre des ateliers de concertation  « Territoires » de la LNPN. Cette table ronde a réuni : 

· Baptiste Maurand, directeur général adjoint du Grand Port Maritime du Havre, 

· Christian Rose, délégué général de l’AUTF (Association des Utilisateurs de Transport de Fret)

· David Le Floch, chargé de compte Fret Vallée de Seine, Direction régionale Normandie, SNCF-Réseau
· Pierre van Cornewal, délégué général de l’association TDIE (Transport Développement Intermodalité Environnement)
Cette table ronde était animée par Antoine Frémont, directeur scientifique adjoint de l’IFSTTAR (Institut français des sciences et technologies des transports, de l'aménagement et des réseaux). Il est le rédacteur de cette synthèse.

L’axe Seine, un axe industrialo-portuaire de premier ordre …
La LNPN concerne d’abord les voyageurs. Pourtant, elle est aussi un projet de fret ferroviaire. En effet, elle offrira la possibilité de faire passer de nombreux trains de fret par la ligne historique Paris-Le Havre alors que les contraintes actuelles sont importantes. Pourquoi les enjeux de fret ferroviaire et de logistique sont-ils si considérables sur l’axe Seine ? Comment la LNPN peut-elle contribuer à y répondre ?    

L’axe Seine est un axe industrialo-portuaire de premier ordre. Les ports du Havre, de Rouen et de Paris ont traité à eux trois en 2016 87MT de trafic. Le Havre est le premier port français pour les conteneurs avec 2,6M d’EVP. Le trafic de ces ports s’appuie sur un riche hinterland : vastes bassins de consommation, notamment de l’Ile-de-France, mais aussi production agricole, en particulier la céréaliculture du Bassin parisien, et un important tissu industriel qui est principalement concentré dans la vallée de la Seine avec par exemple les complexes pétrochimiques ou l’industrie automobile. Le développement d’entrepôts logistiques où sont triées et conditionnées les marchandises au service des consommateurs ou des industriels est aussi devenu une importante source de création d’emplois.

Pour les ports maritimes du Havre et de Rouen, l’enjeu ne se limite pas à desservir leur hinterland de proximité mais aussi à regagner des parts de marchés au détriment de leurs grands voisins européens comme Anvers ou Rotterdam sur des marchés plus lointains, mais souvent nationaux, le Nord et l’Est de la France, voire au-delà vers le Rhin et la Suisse.

… challengé dans la concurrence internationale
Cet enjeu est actuellement d’autant plus important que la concentration des trafics portuaires risque aussi de s’accentuer du côté de la mer. En effet, dans le marché des conteneurs, pour faire face à des surcapacités et des prix de transport faibles, les armateurs qui exploitent des navires toujours plus grands, sont en train de se regrouper au sein de trois méga-alliances mondiales. L’escale d’un navire ne se justifie alors que si les volumes sont conséquents, ce qui entraîne une sélection des ports desservis en favorisant ceux qui sont assis sur les hinterlands les plus riches.

La massification entraine un effet boule de neige où les trafics s’ajoutent aux trafics. Les plus grands ports mondiaux fonctionnent comme des hubs maritimes et terrestres. Des escales plus nombreuses de navires permettent de mailler les lignes maritimes et de favoriser les transbordements de conteneurs d’une ligne à l’autre, d’un navire à l’autre. Elles favorisent aussi le développement des modes ferroviaires ou fluviaux pour le pré- et post-acheminement des marchandises et inversement. Pour le port du Havre, l’enjeu consiste à rester dans la catégorie des plus grands ports européens, ce qui n’est pas qu’une question de classement mais aussi de développement industriel et logistique et donc de création de richesses et d’emplois. Et ceci, afin d’éviter le risque de la marginalisation. Les plus grands ports maritimes sont ceux capables de proposer à leurs clients un bouquet d’offres modales, notamment grâce à des dessertes terrestres massifiées. 

L’effet boule de neige
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La fiabilité, enjeu principal du mode ferroviaire pour le fret…

Aujourd’hui, pour la desserte des conteneurs du port du Havre, la route se taille la part du lion. Les parts de marché de la voie d’eau se limitent à 10% et celles du rail à 5%. Seule la desserte de l’Ile-de-France est possible par le fleuve car le réseau des voies navigables à grand gabarit n’est pas maillé. Seul le transport ferroviaire peut permettre de desservir massivement à la fois les hinterlands de proximité et lointains tout en répondant aussi à l’enjeu environnemental.

Le réseau ferroviaire cumule un certain nombre de handicaps qui se retrouvent sur l’axe Seine et la ligne historique Paris-Rouen-Le Havre. Tous les types de trains circulent sur cette ligne : trains grandes lignes, régionaux et de fret avec des vitesses différentes, des phénomènes d’heures de pointe et une priorité systématique accordée logiquement aux trains de voyageurs. Les nœuds urbains concentrent toutes les circulations jusqu’à former des phénomènes de bouchons : Rouen, Mantes-La-Jolie et l’Ile-de-France. La vétusté du réseau nécessite d’importants travaux de régénération qui s’effectuent principalement la nuit au moment précis où il est possible de faire circuler facilement des trains de marchandises.

L’enjeu consiste donc à lever ces différents obstacles grâce à des réponses à court, moyen et long termes. La fiabilisation des sillons de fret ferroviaire est essentielle. Elle consiste à garantir aux chargeurs et aux entreprises ferroviaires que les sillons alloués aux trains de fret seront respectés. Cette fiabilité est essentielle afin de garantir les délais de livraison. Comme le voyageur, le logisticien souhaite que sa  marchandise parte et arrive en fonction de l’horaire annoncée et que son train ne soit pas supprimé ! Sinon il optera pour longtemps pour un autre mode de transport. Cette démarche de fiabilisation, initiée par la délégation interministérielle à la vallée de Seine, est menée en partenariat entre SNCF-réseau, les entreprises ferroviaires et les chargeurs, ces derniers exprimant leurs besoins, SNCF-réseau y répondant dans les limites des possibilités offertes par le réseau. Redonner de la fiabilité au mode ferroviaire et de la confiance à ses utilisateurs participe tout autant que les coûts de transport à redonner de la compétitivité au fret ferroviaire par rapport aux autres modes et notamment par rapport au transport routier. 

… qui appelle des réponses également en termes d’infrastructures
Le développement d’itinéraires alternatifs à la ligne historique est une seconde réponse. L’itinéraire par Amiens permet de contourner Rouen et l’Ile-de-France depuis Le Havre mais n’est pertinent que pour des trains à destination du Nord et de l’Est de la France et ne l’est plus dès qu’il s’agit d’aller vers la région lyonnaise parce qu’il impose un trop long détour. Il est aussi susceptible d’être affecté par des travaux. De ce point de vue, les installations permanentes de contre-sens (IPCS
) peuvent représenter une solution technique pour limiter l’impact des travaux sur les voies.

En 2020, la réouverture du tronçon Serqueux-Gisors aux trains de marchandises permettra de proposer un véritable itinéraire alternatif à la ligne historique en ne passant plus ni par Mantes-La-Jolie ni par Rouen. Cette réouverture est déterminante. Mais elle ne résoudra pas totalement la question de l’arrivée en Ile-de-France.

En effet, la massification doit aussi être organisée de part et d’autre du « tuyau » ferroviaire, au départ et à l’arrivée. Malgré des débuts difficiles, la mise en place du terminal multimodal du port du Havre devrait favoriser la constitution d’un nombre plus important de trains de conteneurs par le regroupement des conteneurs en provenance ou à destination des différents terminaux maritimes. En Ile-de-France, les chantiers multimodaux actuels sont très imbriqués dans l’espace urbain et un ou deux nouveaux sites plus périphériques et plus proches des grandes zones logistiques situées aux Nord et à l’Est de la région parisienne pourraient être pertinents. Le site d’Aulnay fait partie des pistes possibles.

La LNPN est projetée à l’horizon 2030. Elle donnera d’un coup de larges capacités supplémentaires. Actuellement les trains de fret circulent principalement pendant les heures creuses ou la nuit. Avec la LNPN, des circulations de train de fret pendant les heures de pointe seront possibles. Ces créneaux, qui sont d’emblée aujourd’hui exclus, sont aussi de nature à intéresser les chargeurs. Elle est complémentaire avec les actions d’ores et déjà engagées et qui devraient permettre une augmentation des trafics ferroviaires. Même si aucun train de marchandise ne circulera sur la ligne nouvelle, en permettant de larges gains de capacité sur la ligne historique, la LNPN est donc aussi un projet de fret ferroviaire.

Conclusions principales
· Des dessertes terrestres massifiées permettant d’atteindre des destinations européennes lointaines sont essentielles afin que les ports de l’axe Seine restent dans la catégorie des plus grands ports européens, ceci pour favoriser le développement industriel et logistique, la création de richesses et d’emplois. Seul, le transport ferroviaire est  à même de répondre à une telle ambition.

· Aujourd’hui, de lourds handicaps entravent le développement du fret ferroviaire sur l’axe Seine: saturation des principaux nœuds (Rouen, Mantes-la-Jolie, Ile-de-France), concurrence avec les circulations de trains voyageurs, nécessité de travaux sur les voies. Ils ont pour conséquence un manque de fiabilité de ce mode qui perd peu à peu la confiance de ses clients.

· D’ores et déjà, des actions à court et moyen termes sont engagées pour redonner de la fiabilité au mode ferroviaire sur l’axe Seine : démarche de fiabilisation des sillons de fret ferroviaire, développement d’itinéraires alternatifs à l’axe historique par Amiens ou via Serqueux-Gisors en 2020.

· Projetée à l’horizon 2030, la LNPN permettra d’offrir de larges capacités supplémentaires sur la ligne historique, redonnant d’un coup de la fiabilité et de la flexibilité à l’ensemble du système. Même si aucun train de marchandise ne circulera sur la ligne nouvelle, la LNPN répond à l’ambition du développement du fret ferroviaire sur l’axe Seine.[image: image2.png]
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� Installation Permanente de Contre-Sens : ce dispositif technique permet la circulation en sens inverse des trains sur les deux voies d'une section de ligne à double voie. Il est utilisé lorsque l'une des voies n'est pas utilisable par exemple à cause de travaux ou en raison de dommages ou d’obstacles sur la voie.  
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