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Avec lôç Engagement national pour le fret 

ferroviaire » dévoilé le 16 septembre et ses 

7 milliards dôeuros dôinvestissements, le 

gouvernement annonce sa volonté de relan-

cer le transport de marchandises avec un 

objectif de part modale « du non-routier et 

non-aérien è passant de 14 % aujourdôhui ¨ 

25 % en 2022. Le rail devrait contribuer à 

cette croissance à hauteur de 85 %, le reste 

®tant port® par le fluvial. Dôapr¯s nos esti-

mations, cette croissance se traduirait par la 

production de 70 milliards de t-km en 2022, 

soit le niveau du début des années 70, avec 

« une première étape rendue particulière-

ment difficile par la crise économique » en 

2012, à environ 50 milliards de t-km, soit le 

niveau des années 80/90. En 2007, 42 mil-

liards de t-km ont été réalisés par huit en-

treprises ferroviaires en France. 

Ce plan très ambitieux ne peut évidemment 

se r®aliser sans lôengagement de la SNCF 

(88 % de part de marché en mai 2009) et 

côest ce quôa annonc® Guillaume Pepy, 

Pr®sident de lôop®rateur historique, le 23 

septembre : « la SNCF revient au centre du 

jeu ». La compagnie engage un milliard 

dôeuros dans neuf projets industriels inno-

vants. Tous les acteurs du transport ferro-

viaire de marchandises sont unanimes, ils 

ont besoin dôun op®rateur historique fort. 

« Si Fret SNCF est en bonne santé, davan-

tage de clients voudront venir au rail, elle 

est l¨ lô®quation » fait valoir Alain 

Thauvette, Directeur g®n®ral dôEuro Cargo 

Rail et Pr®sident de lôAssociation Fran­aise 

du RAil (AFRA). Ce dernier regrette ce-

pendant que lôAFRA et les nouveaux en-

trants nôaient pas ®t® consult®s, ç nous 

avons ®crit au secr®taire dôEtat aux trans-

ports Dominique Bussereau pour le lui 

dire » confie-t-il.  

Lôengagement national pour le fret ferroviaire, suivi de la 
présentation du schéma directeur de la SNCF en la matière, 
ont fait de cette troisième édition de La lettre ferroviaire un 
numéro spécial transport de marchandises en France. 
Eclairage sur les choix retenus et point de vue des nouveaux 
entrants. 

France  ƍ Fret  
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Association française du rail (AFRA)* ǒ Engagement national 
 

La SNCF apparaît  comme le « seul levier de développement  » 
 

Didier Leandri (Veolia), Délégué général de lôAFRA jusquô¨ la reprise r®cente de cette 

fonction par Jacques Malecot, donne le point de vue de lôassociation concernant 

lôengagement national pour le fret ferroviaire : « Il y a beaucoup de bonnes choses dans 

lôengagement national pour le fret ferroviaire. Nous partageons le diagnostic et lôambition 

affichée par le Ministère des transports. Plusieurs mesures m®ritent dô°tre salu®es. En 

particulier, la relance des investissements dans lôinfrastructure. Nous, qui roulons tous les 

jours sur le réseau, pouvons attester de sa d®gradation. Mais lôengagement national fait 

lôimpasse sur un sujet plus fondamental encore, qui r®side dans lôinterrogation suivante : 

comment restaurer le mod¯le ®conomique dans le fret aujourdôhui en France sur les bases 

qui pr®valent aujourdôhui en Europe : la concurrence ? LôAFRA esp¯re bien, dans le cadre 

des groupes de travail que va lancer le Ministère des transports, mettre au jour cette 

question. Il nous faut en effet ®tudier lô®conomie de la fili¯re ferroviaire en liaison avec 

lô®volution de la demande industrielleé afin de relancer ce secteur ®conomique qui peut et 

doit être créateur de richesses. La lecture combin®e de lôengagement national et du plan 

fret nous laisse craindre une certaine forme de retour en arrière. » 

Pour Alain Thauvette : « Il ne faut pas que le plan gouvernemental ne soit quôun plan de 

soutien au redéploiement de la SNCF dans le fret. La SNCF est présentée, dans ces décla-

rations publiques, comme le seul levier de développement du fret ferroviaire : ports, 

autoroute ferroviaire, transport combiné. A ce titre, on lui accorde des avantages qui sont 

autant de verrous dans lôacc¯s au réseau par les nouveaux entrants. Aujourdôhui, lôAFRA 

souhaite  travailler avec le comit® de suivi, et sôassurer que les nouveaux entrants dans le 

secteur du rail ne soient pas ®cart®s des mesures dôaccompagnement. » 
* propos recueillis, le 24 septembre, lors dôune rencontre organis®e par lôAssociation des Journalistes Ferroviaires (AJF)  

Exceptionnellement  

gratuit  
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Spéc ia l  f re t  F rance  

SNCF : des innovations sur des 
bases éprouvées 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Depuis 1997, cinq plans fret se sont succé-

dés sans véritable succès. Les chiffres sont 

éloquents : le fret ferroviaire représente 7 % 

du groupe SNCF et génère les 2/3 de la 

perte ; depuis 2003, celles-ci sô®l¯ve ¨ 3 

milliards dôeuros. Le transport de marchan-

dises est alors une « urgence et absolue 

priorité » martèle Guillaume Pepy. 

Sôinscrivant ¨ la suite de la lettre de mission 

du Président de la République, qui deman-

dait de « construire un leader du fret et de la 

logistique » et du Grenelle de 

lôenvironnement, le ç Schéma directeur », 

élaboré par la SNCF, définit une stratégie 

de transfert modal dans « des conditions 

économiques raisonnables ». Une nouvelle 

approche se dessine alors : « nous avions 

laiss® lôautoroute ferroviaire nous ®chapper, 

nous avions laissé le combiné nous échap-

per, nous nôavions sans doute pas cru ¨ la 

grande vitesse marchandises, jôai d®cidé de 

mettre un milliard dôeuros dôinvestissement 

sur les produits fret dôavenir » explique 

Guillaume Pepy. Entre de nouvelles politi-

ques commerciales attractives telle que 

celle qui se profile avec le doublement de 

lôautoroute ferroviaire Bettembourg - Le 

Boulou et des produits nouveaux comme le 

fret à grande vitesse au modèle économique 

à créer, le pari peut être osé. Mais en réalité 

bon nombre de ces projets reposent sur des 

bases industrielles ®prouv®es. Lôautoroute 

ferroviaire Lille - Paris - Hendaye repose-

rait dôabord sur une ouverture au ferroutage 

de la ligne combiné Novatrans par exemple. 

Le fret ¨ grande vitesse verrait dôabord un 

renforcement du service SX 200 du 

Sernam, Trains Bloc Express (lancé à la fin 

des années 90) roulant jusquô¨ 200 km/h 

entre Paris - Bordeaux - Toulouse et Paris - 

Orange (désormais Miramas). Le wagon 

isol® abandonne lôorganisation centr®e sur 

trois hubs et opte pour des trains inter-triage 

reliant plus dôune dizaine de sites. Des 

systèmes éprouvés constituent ainsi le 

terreau qui nourrira les 9 projets industriels 

mis en îuvre entre 2010 et 2015. Quand 

lô®quilibre pourrait-il être atteint ? Pierre 

Blayau avance quôentre le poids de la dette 

inh®rente au wagon isol® (de lôordre de 350 

millions dôeuros) et le lancement de nou-

veaux produits ferroviaires consommateurs 

de ressources, « le point dô®quilibre est 

atteignable sur le budget 2013 ». Luc Nadal 

pr®cise quô « en 2010, le mode ferroviaire 

en France fera plus de t-km quôil nôen a fait 

en 2009, dans une hypothèse de reprise 

économique quasiment nulle ». 

 

Une organisation en « réseau 
dôentreprises ferroviaires » 
 

Lô®chelle est européenne : il sôagit de met-

tre en r®seau lôensemble des filiales ®tran-

gères du groupe (SNCF Fret Benelux, 

SNCF Fret Italia, ITL, Veolia Cargo et ses 

divisions comme Rail 4 Chem, etc) avec 

quatre entités « transporteurs » qui de-

vraient être déployées pour couvrir 

lôhexagone. Elles conjugueraient ainsi la 

nature des produits transportés (charbon, 

acier, granulats, produits chimiques, auto-

mobiles, combiné) et la couverture géogra-

phique qui en découle. « Les entités spécia-

lisées prendront en charges les trafics régu-

liers et massifs sur une zone géographique 

donn®e ou seront au service dôune activit® 

industrielle » résume Pierre Blayau. Une 

logique de coop®ration, ¨ lôinstar de celle 

couramment en vigueur avec les filiales 

étrangères, se déploierait : 80 % de 

SNCF ƍ Management 
 

Du volontariat pour plus de compétitivité 

 

Entit®, fr®gate, transporteur, op®rateuré il nôest pas ®vident de sôy retrouver dans le 

projet de nouvelle organisation. Aujourdôhui, rien nôest d®finitif, les statuts juridiques des 

filiales ou entités qui verront le jour ne sont pas arrêtés, les discussions sociales étant en 

cours. « Nous nôavons pas retenu les suggestions qui ont pu °tre faite ici et là sur une 

filialisation de lôactivit®, nous pensons que des entit®s sp®cialis®es sont plus aptes ¨ g®n®-

rer de la compétitivité et de la fiabilité » résume Pierre Blayau, Directeur de la branche 

transport et logistique. Ce qui est certain côest que les cheminots seront volontaires et 

travailleront selon dôautres r¯gles dôorganisation tout en conservant leur statut. Ainsi les 

800 à 1 000 conducteurs qui avaient exprim® leur volont®, ¨ lôautomne 2008, de travailler 

autrement, ne sont pas oubliés. « Un effort sera également réalisé sur les frais de struc-

ture, dans la mesure o½ la simplification du r®seau permettra sans doute dôall®ger un petit 

peu les frais g®n®raux. Et enfin, un effort sur la qualit® de service, qui m°me sôil faut 

reconnaitre que les équipes de fret ont fait dô®normes efforts ces derniers temps, elle nôest 

pas toujours au rendez-vous, il y a encore une marge de manîuvre » précise Pierre 

Blayau. 
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Spéc ia l  f re t  F rance  
 

Wagon isolé : « nous avons raté le 
modèle économique » 
 

Des trains « multi-lots/multi-clients » 

massifs vont relier 11 gares aujourdôhui 

identifiées. Trois allers/retours par semaine 

sans correspondance sont le minimum 

requis pour une exploitation économique-

ment viable. Le système « hyper-concen-

tré » des trois hubs, qui constituaient 

lôorganisation SWING pr®c®dente, est alors 

abandonné pour une couverture plus souple 

du territoire et moins gourmande en 

moyens humains ou matériels. « Ce nou-

veau modèle conviendrait aux chargeurs qui 

privilégient le mode ferroviaire, par oppo-

sition ¨ ceux qui lôutilisent comme variable 

dôajustement de la route pour absorber leurs 

variations de volumes » précise le schéma 

directeur. La production des ces lignes 

devrait être assurées par les quatre entités 

pr®c®demment cit®es et lôenjeu est dôobtenir 

une ponctualité de ces trains proche du 

combiné (91 à 95 % de convois ¨ lôheure). 

« Opéré au prix de revient Fret SNCF », 

plus de 80 % de lôactivit® wagon isolé 

actuelle est non pertinente. « Au lieu de 

grouper avec un maillage territorial com-

plètement aberrant, en allant dans des zones 

les plus désertiques et avec des quantités les 

plus faibles possibles, on va essayer de faire 

du groupage plus massifié » précise Pierre 

Blayau. 

Pourquoi SWING nôa pas fonctionn® ? 

SNCF ǒ Entités spécialisées 
 

Le contrat Norfolkline 
précurseur 
 

Rappelons que cet été, le groupe agroa-

limentaire Bakkavör a démarré, avec le 

logisticien Norfolkline, un transport 

ferroviaire de produits frais entre lôItalie 

et la Grande-Bretagne, via le tunnel sous 

la Manche. Les conteneurs frigorifiques 

sont chargés sur le train qui relie Novara 

(Italie) à Hams Hall (Grande-Bretagne, 

près de Birmingham). Ce service est 

géré par Freight Europe, la filiale britan-

nique de la SNCF, et est exploité par les 

tractionnaires Colas Rail (Grande-Breta-

gne), Europorte 2 (tunnel sous la 

Manche), Fret SNCF (France) et 

Crossrail (Suisse et Italie). Ce train 

devait être naturellement du ressors du 

pôle en charge du combiné. Or entre 

Bâle et Calais, ce dernier est peu pré-

sent, donc peu efficace. La direction fret 

nord a alors rapidement pris en charge 

ce convoi car elle est la mieux placée. 

Cette organisation précède ainsi la future 

entité « Belle-Île » charbon/acier. 

lôactivit® dôune entit® ®tant dict®e par elle-

même et 20 % en sous-traitance pour une 

autre. Les solutions offertes iront au-delà de 

lôoffre ferroviaire europ®enne de bout en 

bout. Grâce à un rapprochement des 

équipes de Géodis et de Fret SNCF, le 

groupe sera en mesure de proposer des 

offres globales. Notons que les fonctions 

supports devraient être rassemblées dans un 

pôle Transport Ferroviaire de Marchandises 

(finance, juridique, RH, sécurité etc). 

 

SNCF ƍ Wagon isolé 
 

« 1 million de camions de plus » : « mensonge » 
répond Pierre Blayau 
 

La SNCF estime à 18 mois le temps nécessaire pour basculer du plan de transport actuel à 

lôorganisation multi-lots/multi-clients alors que lôAssociation des Utilisateurs de Trans-

port de Fret (AUTF) souhaiterait 2 à 3 ans pour que ses membres ajustent leur schéma 

logistique. Dans le cas contraire, « ce sont 70 % du volume du service de wagons isolés 

qui vont à court terme être basculés de façon irréversible en transport routier, soit de 

800000 à 1 million de camions de plus sur les routes » avance-t-elle. « Mensonge » 

r®torque Pierre Blayau qui explique quô ç en France, pas an, il y a 200 millions de trajets 

routiers. [é] On peut imaginer effectivement que dans une p®riode de transition, et ceci 

la premi¯re ann®e, car tout ceci va prendre 2 ou 3 ans, on ait effectivement de lôordre de 

50 à 60 000 trajets de camions de plus sur les routes. Je rappelle que le wagon isol® côest 

380 000 trajets. Ce nôest donc pas 1 millions de camions de plus sur les routes [é]. Mais 

dans le même temps, en 2010, le fait de devenir un opérateur sérieux et engagé dans les 

autoroutes ferroviaires, dont la principale dôentre elles est Lorry Rail, [é] nous pouvons 

passer en un an dôune rotation quotidienne ¨ six. Ce nôest pas compliqu®, il faut baisser le 

prix de 15 %. Si on passe à six, on met non pas 20 000 trajets mais 120 000 trajets sur le 

train en 2010. Le delta est de 100 000 trajets. Le solde est donc, dès 2010, par la seule 

activation dôune autoroute ferroviaire, [positif]. Jôai fait mes classes ¨ Pont-à-Mousson, 

jôai transport® des produits par le train et par camions, je sais ce que côest quôun sch®ma 

logistique. On ne me fera jamais croire quôen 18 ¨ 24 mois, en partenariat avec la SNCF, 

il y ait des groupes industriels qui ne soient pas capables de changer leur schéma logisti-

que. » 
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Spéc ia l  f re t  F rance  
 

« nous avons raté le modèle économique » 

explique Luc Nadal, Directeur général 

adjoint de la branche Transports et Logisti-

ques en charge des entreprises ferroviaires 

et Directeur de Fret SNCF. Lôopérateur 

sôest bas® sur les prix de la route en vigueur 

en 2006/2007, en pensant quôils ®taient ¨ 

leur niveau normal. La crise est passée et 

les prix ont baissé. Les chargeurs étaient 

prêts à payer le prix moyen selon Luc 

Nadal, mais pas les nouveaux clients. Or le 

principe de SWING ®tait quôç à 80 % de 

taux de remplissage, le dispositif perd de 

lôargent, pr®cisait Luc Nadal, ¨ 85 % il en 

gagne ». Pour le saturer le dispositif, Fret 

SNCF comptait « aller chercher du trafic 

autour des gares, dans une logique territo-

riale ». Les nouveaux clients potentiels ont 

été rebutés par les prix. 

Aux cotés du multi-lots/multi-clients, Fret 

SNCF va conserver une offre de wagon 

isolé « sur-mesure » pour les transports 

lourds, encombrants ou dangereux. 22 000 

wagons sont concernés chaque année, soit 5 

% du lotissement. Ces solutions devront 

être rémunérées « à la hauteur des ressour-

ces engagées ». 
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Nouveaux entrants 
 

Le wagon isolé vu par la concurrence 
 

Les nouveaux entrants ne sont certes pas pr°ts ¨ sôengager dans un service de lotissement 

desservant finement le territoire. Cependant, le multi-lots/multi-clients ne leur est pas 

inconnu. Citons des opérations de groupage et dô®clatement centr®es sur la gare de 

L®rouville (Meuse) et mises en îuvre par le logisticien belge Eurorail International et les 

opérateurs ferroviaires Veolia Cargo France (VCF) et CFL Cargo. DB Schenker Rail et 

Euro Cargo Rail (ECR) ont lancé, en novembre 2008, le ç Spain Atlantic Shuttle è. Côest 

un train de lotissement (5 allers/retours hebdomadaires) qui dessert Mouguerre (Zone 

logistique Centre Européen de Fret) près de Bayonne avant de poursuivre en Espagne. 

Fort de son expérience nord-américaine, Alain Thauvette, Directeur g®n®ral dôEuro 

Cargo Rail et Pr®sident de lôAssociation Fran­aise du RAil (AFRA), donne son point de 

vue sur le sujet :  

« Beaucoup de trains ne parcourent seulement que 300 ou 500 km. Plus les volumes sont 

importants, plus la distance peut °tre courte. Cela d®pend ensuite de la mani¯re dôutiliser 

les ressources. Parfois des parcours de 600 ou 1 000 km ne sont pas rentables : lô®quation 

est diff®rente sôil nôy a quôun seul train par semaine ou sôil y en a 2 par jour. Pour le 

wagon isolé, ce quôil faut comprendre côest que la SNCF ne peut pas tout faire. Je pense 

plus particulièrement à un exemple qui date de la semaine dernière. Il est impensable de 

laisser dans une gare un locotracteur et 2 employés pour 3 ou 4 wagons par semaine qui 

sôy rendent et qui sont ensuite distribu®s ¨ 10, 20 ou 30 km de l¨. Côest impensable tant 

que les clients ne sont pas prêts à payer. Quand on leur dira que pour couvrir les coûts, 

côest 3 ou 4 000 ú du wagon, ils vont vite oublier cette solution. Côest ce qui sôest pass® 

en Amérique du nord, une fois que les gens ont été confrontés à payer le vrai coût. La 

SNCF est dans la même situation, si elle veut atteindre lô®quilibre. Là où il y a 

suffisamment de volumes ou de garantie de volumes, des opérateurs ferroviaires de 

proximité peuvent être créés. » 


