rganiser une offre de service de pré-
et post-acheminement des remorques

dans les ports rouliers n'a rien d'in-

congru. Aux Etats-Unis depuis long-
temps, les remorques de 53 pieds parcourent sur
rail de longues distances entre les grandes régions
du pays. En Europe, l'initiative revient aux volon-
tés suisse puis autrichienne de limiter la circula-
tion des camions dans les vallées des Alpes qui
ont fait émerger le ferroutage du franchissement
avec généralement des ensembles complets avec
chauffeurs.
Les grandes distances ont ensuite €té initiées par
la traversée du vaste espace francais avec, en tou-
ché aux extrémités, le site luxembourgeois de
Bettembourg et la porte d'entrée de I'Espagne au
Boulou, en Catalogne. CLF, I'entreprise publique
du Grand-Duché, sera a l'initiative du carrefour
ouest-européen des autoroutes ferroviaires tout
en développant des services vers toute I'Europe.

Le port en liant

Pour opérer la complémentarité entre le mode
maritime roulier et les autoroutes ferroviaires, il
faut un port. Trieste a investi le role en accueillant
la premiére ligne de cette complémentarité rou-
liere avec les acteurs turcs de la logistique Ekol
et Mars, en demande d'une offre ferroviaire pour
faire remonter les remorques vers |'Allemagne. Les
services maritimes entre la Turquie et 'Italie per-
mettent des transit-time optimisés, le rail écono-
mise tracteurs et chauffeurs.

Le géant danois DFDS a pu éprouver les solu-
tions ferroviaires pour le roulier avec I'acquisition
d'U.N. Ro-Ro et des activités maritimes d'Ekol.
En mai 2022, la reprise de l'opérateur allemand
PrimRail lui a permis d'étendre ses services fer-
roviaires vers Wels, Bettembourg, Cologne, Calais
et Paris.

Trieste et Séte, en pointe

Ce qui est valable pour Trieste l'est devenu
pour Séte, ou Ekol avait instauré un service fer-
roviaire. Aujourd’hui, Viia, la filiale de la SNCF,
organise deux lignes pour DFDS au départ de
Séte, I'un vers Valenton, en région parisienne, et
l'autre vers Calais. Le port nordiste a lui-méme
deux autres lignes vers Le Boulou et Miacon avec
des remorques non accompagnées venues du
Royaume-Uni. Viia opére ainsi les deux terminaux,
a Calais et Séte. Le port occitan, qui ambitionne
40000 unités par an, bénéficie aussi d'une ligne
avec Poznan en Pologne de CFL Cargo pour les
besoins logistiques d'lkea et Inditex. L'opérateur
luxembourgeois est également présent dans les
ports de Kiel, Rostock et Trieste.

Pourquoi faire passer des remorques i
de 12 mer au rail et du rail 2 1a mer?

Le camion permet déja de desservir

rapidement de vastes hinterlands et il existe

des solutions pour faire de I'intermodalité
maritime avec le conteneur et de I'intermodalité
ferroviaire avec la caisse mobile. Les autoroutes
ferroviaires ont pourtant une vraie raison d’étre.
Point de vue de Paul Tourret, directeur de I'Isemar,
centre d'économie maritime.

L'Allemand CargoBeamer est lui aussi a l'ccuvre a
Calais et 4 Rostock. A I'automne 2022, un test a 6té
opéré entre Calais et Marseille. Gand est le nouvel
entrant avec, d'un coté, la ligne maritime DFDS
de Goteborg et, de l'autre, la ligne ferroviaire de
Lineas (Belgique) vers Lyon. Le prochain déve-
loppement sera a Cherbourg ou Brittany Ferries
doit devenir en 2024 un acteur direct en reliant
la plateforme ferroviaire de Bayonne Mouguerre,
avec un objectif de 20000 unités par an. La ligne
bénéficie du plan France Relance de 2020, comme
celles de Séte-Calais et Rungis-Perpignan.

Des solutions cohabitant
avec les caisses mobiles
Les autoroutes ferroviaires sont, pour les trans-
porteurs routiers, des solutions qui vont se déve-
lopper en paralléle des caisses mobiles pour les
grandes distances européennes. Elles peuvent
s'organiser dans les ports rouliers européens qui
agissent comme des portes majeures d'échanges
avec leurs périphéries maritimes: Barcelone,
Trieste, Sete, Calais, Cherbourg, Rostock,
Travemiinde, Kiel. Mais la consolidation des flux
ne sera possible que dans certains d'entre eux.
Ainsi, la capacité de Marseille reste a évaluer
(le potentiel des trafics corses et tunisiens ques-
tionne) pour justifier une autoroute ferroviaire.
Les autoroutes ferroviaires ont une vraie raison
d'étre. Ils répondent 4 des problématiques d'ordre
économique (un mode plus efficient sur les lon-
gues distances continentales), environnemental
(la décarbonation du transport routier conduira
a la mobilité ferroviaire longue distance des
remorques) et social (pénurie de chauffeurs).
L'Union internationale des transports routiers
estime en effet 2 2 millions le manque de profes-
sionnels d'ici 2026 en Europe.

O Paul Tourret

Une technique, des techniques

harger des remorques routieres demande une infrastructure. Il est

possible de réaliser des chargements verticaux, comme c'est le

cas a Travemtinde (port de Lubeck) en Baltique. Les remorques
multimodales les plus optimisées (de gabarit P400) sont chargées sur des
wagons-poches. La hauteur est acceptable dans les tunnels en Allemagne,
en Suisse, mais trés limitée en France et impossible outre-Manche. En
France, des autonisations de transport exceptionnel sont requises et le
format P400 n'est pas adapté. Il faut donc des chargements a I'horizontale,
tels ceux de la société frangaise Modalorhr avec un wagon pivotant ou de
CargoBeamer avec sa propre technologie de wagon a glissement latéral.



