Source : Intermodalite.com

5 Pages PDF 10- OPPROX: Lareprise ?

Posté le : 23/08/2009
: C’est la rentrée, ils en ont sauté une, celle

de Septembre 2008...

Début 2008, les OPPROX se sont donné le temps de souffler. Un an et demi apres, c’est la rentrée.

Ils en ont sauté une, celle de Septembre 2008...

Qu’ont pu observer les chargeurs ?

Effectivement ils ont subi de nombreux contacts dans le cadre des études confiées au pilotage des Chambres
Régionales de Commerce et d’Industrie.

Etudes qui, nous ’espérons, sont recoupées au niveau national car, si chaque zone locale veut organiser un
trafic, il faut trouver un récepteur ou un émetteur distant capable d’assurer la prestation ferroviaire
complémentaire a [’autre bout de la chaine transport.

Donc ’organisation de ce dispositif est le suivant :
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A ce jour, aucun accord de prestations et de tarifications normalisées par réciprocité n’existe au niveau
national. Pourtant les volumes exceptionnels des frets répertoriés permettent tous les réves...

Forts de ces éléments, les responsables de projets cherchent une organisation réaliste pour installer une
base d’exploitation dans chaque Région Francaise et cela dans les conditions économiques globales qui
rivaliseront trés facilement et sans équivoque avec le mode routier. Tous les experts en logistique, en
prévision économique et les juristes, réfléchissant officiellement, garantissent la viabilité des projets.

Pour notre part, en observateurs avertis, nous attendons toujours avec impatience la réponse a cette
équation. Nous avons bien noté que des engagements ont été pris avec des professionnels y compris avec un
exploitant venu des Etats Unis consolider par son expérience les compétences Francaises.

Cette multiplicité de moyens destinés a consolider les réflexions Francaises auraient, nous semble t-il, du
aboutir a la proposition d’un modele économique cohérent qui serait pour nous une véritable découverte.
Loin de crédibiliser le projet, cet appel a ’aide étrangere, laisse paraitre la défiance envers les capacités de
réflexions du comité Francais qui a en charge la promotion de cette idée magique.

En effet.....méme apreés les agapes, arrivées au bas de la nappe, les additions griffonnées avec assurances ne
parviennent pas a convaincre.

Pourtant ce n’est pas faute de soutien des services de ’Etat.

En effet, dans les Préfectures, les Préfets et Sous Préfets qui représentent |’autorité compétente pour




décider de Uintervention de ’Etat sur ces dossiers sont impliqués directement. Or, ils se retranchent, quelle
que soit la demande, derriere les Chambres de Commerce qui tardent a s’engager. Cette position leur
permet de rester dans l’expectative sans avoir a donner ’aval qui conditionne la décision d’allouer les fonds
réservés a ces expérimentations de relance du fret ferroviaire.

En cette attente, les dossiers en cours concernant le fret ferroviaire voient toute intervention de
consolidation des infrastructures ferroviaires gelées. Pourtant ces menus budgets permettraient a des
opérateurs classiques d’assurer a nouveau les dessertes ferroviaires qui n’imposent aucune mise en ceuvre
complexe et onéreuse d’un Opérateur de Proximité (Opprox).

Ces dessertes abandonnées par la SNCF qui les assurait péniblement sont d’un intérét certain pour d’autres
opérateurs appliquant des méthodes d’allocations de moyens et d’organisation trés différentes. En effet, les
entreprises candidates ne croulent pas sous les charges de structures qui sont propres a une entreprise
importante comme la SNCF et proposent des niveaux de services a des conditions tarifaires normales qui
sont équivalente aux tarifs des routiers.

Ces atermoiements organisés faussent manifestement la libre concurrence en interdisant les interventions
d’acteurs alternatifs a Fret SNCF. Veolia Cargo en a tiré les conséquences et jette, dés cette année,
l’éponge en se retirant du Fret ferroviaire.

Pour étre tres concrets des trafics sont pris en exemple :

En Région Auvergne, plus de 300.000 tonnes de fret pour lesquelles les chargeurs ont signé des engagements
restent sur la route car la Préfecture attend la réponse improbable de I’Opprox Auvergne non encore
constituée. Cette réponse conditionne le déblocage d’une enveloppe de 5 millions d’euros pour remettre
Volvic - Lapeyrouse en exploitation fret. Cette enveloppe ne représentera que les carences de I’Etat et de
RFF qui ont abandonné tout entretien depuis des lustres et rendu cet itinéraire impraticable.

Aprés le rattrapage d’entretien, dii aux Auvergnats au nom de ’équité et de ’aménagement du territoire,
viendra le temps de proposer un mode de financement du maintien en état convenable de U'infrastructure
ferroviaire.

La, d’une part, le Président du Conseil Général du Puy de Dome, s’est personnellement engagé a consolider
cette opération en allouant a U’infrastructure ferroviaire, le budget d’entretien économisé par le report sur
le train des trafics routiers actuels.

Rockwool St Eloy les Mines
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deux voies de service

Installation d’'une bande de
manutention

sur la plate-forme de
transbordement

D’autre part, il n’est pas indécent de prétendre partager les recettes de la facturation générée par ces
trafics chez RFF.

Pour faire simple, s’il est tenu compte d’une recette de 1€ du kilometre sur le kilométrage global généré
chez RFF par les trains issus de la ligne Volvic - Lapeyrouse et poursuivant leur service sur le réseau principal
de RFF, cette recette serait annuellement de 100.000 € et pourrait étre triplée aprés mise en exploitation
de tout le dispositif.

Il faut savoir qu’un dispositif simple, exploité directement sans Opprox, permet de comprendre qu’une
taxation complémentaire des trafics sera objectivement dégagée dans un tarif compétitif et permettra
d’équilibrer les frais d’entretien courants de la voie.

LUNDI 4 AOUT 2008 - 05:04
Attention, un bus peut cacher un train !
Trian Volvic Lapeyrouse




ouvrir la ligne

ferroviaire

Lapeyrouse-Volvic
ne codterait pas 44
millions d'euros mais 16
millions d'euros. L'étude
commandée par la SMAD
des Combrailles promet
déja quelques surprises.

Et si rouvrir la ligne
ferroviaire entre Lapeyrouse
et Volvic ne coltait pas

40 millions d'euros mais

16 millions d'euros ?

Et si en proposant des lignes
de bus desservant les gares
et en améliorant
I'adéquation des horaires
des trains et des besoins
des usagers, la
fréquentation de la ligne
€tait nettement meilleure
que ce qu'elle était ?

Et si les entreprises des Combrailles étaient intéressées par un fret ferré ?

Avec des "si", on mettrait Paris en bouteille ! Sauf que, les élus du Syndicat mixte
d'aménagement et de développement des Combrailles (SMADC) sont en passe
de faire sauter tous les « Si ». Marqués par |a fermeture de la ligne en

décembre 2007 et sensibilisés aux problématiques des déplacements sur le
territoire par le SCOT (schéma de cohérence territorial) en cours d'élaboration,
ils ont commandé une étude de valorisation du transport ferré en Combrailles au
cabinet ariégeois Claraco. Et le moins que I'on puisse dire, c'est que, méme si
elle n'est pas terminée, ses conclusions risquent de faire un peu de bruit.

Dans ce cas d’espece, ’Opprox n’est pas du tout pertinente sur ces envois de 600 tonnes nettes minimum

d’embranchement a embranchement. L’ Opprox est d’autant moins pertinente que la configuration
géographique de la lighe demande une exploitation par de vrais moyens matériels et humains comme en
France seuls la SNCF, ECR, COLAS RAIL savent mettre a disposition. Moyens dont a |’évidence ne disposera
jamais un opérateur de proximité institué sur une base économique fragile.

Les accords pris identifient les partenaires et confirment que tout Opprox serait assisté par la SNCF au
niveau des moyens. La encore, il disposera au mieux du reliquat de locomotives dont la démolition a été
différée car cette affectation lucrative devrait avoir pour garantie le contribuable qui paie toujours les
errements.

En vue de ces missions, des locotracteurs SNCF vont étre disponibles ainsi que bon nombre d’engins diesels
de moyenne puissance (BB 63000). Toutefois les dégats provoqués par des garages prolongés ont entamé
durablement leur fiabilité.

Pour cela, préalablement a leur mise a disposition sur le terrain, ils devront faire l’objet d’une facturation
de mise a niveau permettant aux ateliers SNCF de bénéficier d’une manne providentielle.

Ce n’est pas demain que les G1200 neuves seront engagées sur des Opprox en étant garanties non pas par
une gestion financiére et technique de professionnels mais sur une simple idée généreuse.

Si du matériel neuf avait pu étre financé sur des scénarios Opprox, SNCF se serait empressé d’intervenir
avec VFLI pour capter le marché, comme elle sait si bien le faire dans de telles configurations.

Tel est déja le cas sur les niches rémunératrices. Pour exemple il suffit de voir ce qui se passe sur les
Chemins de Fer des Landes, ainsi qu’a Artix ou encore sur le Port de La Rochelle, le Port du Havre, ou chez
HBL... Que restera t-il donc aux Opprox.... Les marchés ou la collectivité devra assurer la garantie
financiére.

Donc ces projets Opprox doivent se contenter d’une voie bien fragile pour démarrer. Ils doivent montrer un
avenir tres incertain justifiant un subventionnement que devra approuver |’Europe.

Pourtant c’est si simple de voir sans aller aux Amériques des Opprox qui fonctionnent
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15 jours en ligne

> FERROVIAIRE

Quand les départements s’unissent

pour suppléer Fret SNCF

A\L\ aux colectivivés ! 1 existe
une ahernatve publique i
groupe SNCF pour les dessenes
focales de marchandises, A Theure
b les premicrs trains privés arni-
vent en France, lévénement est
pass inaperqu. Depuss le 2 mal,
une rigie dépancmentale assure
la tracticn de trains de marchan-
-Béziers-Co-
lombiers : une infragructure de
12 petits kilometres qui alimente
dxx termimax embeanchés, lun
pour Saint-Gobain, F'sutre pour
un producteur de vin, Trillkes, Au-
Jorard'hun, ks dew locceraciours
Fauver-Gerel et les dieux agents de
conduite qui oocupent cetie gne
appartiennent 3 b RDTI3, kaRe-
B¢ dpancmentale des tanspons
des Bouches-du-Rhone. Cette
subsistance des anciens chemins
de fer départementaux est au-
jourdhui propriétaire de trois
lgres (Barbentane/Pln d'Orgon,
ArksFontviclle, dite igne des Al
pillies, et Pas-des-Lanciersa Made
autour de Marigrane) quielle ex-
plolte elle-meme avec 5 locomo-
tves &1 9 Jocotracteurs.
Clest done cette respectable en-
trepeise pubbique fordée en 1913
~ également 3 la téte des Cars
Treize - cqui 2 volé au scoours dun
autre résean départemental, les
Chemins de fer de I'Héraule. A
Tinstar des Bowches-du-Rhime, &
département bnguedocien est
propriéasiee depuls 1876 dun pe-
1t réseaw ferre. Depuis 1968, il
n'a conservé quune ligne de
12 km, celle de Cazouls a Co-
loenbier, en confiant b prestation
fervoniaire 2 la SNCF. Mais I'an
passe, les consgquences de ba res
structuration de Fret SNCF ont
plonge dans ks affres le respon-
sable de ce réseau qui 2 scvedll
Jusqu'a 75 000 toanes de fret par
an : comment faire face 4 une
10 ¢ Vie & Tampens - 3406205

augmentation progressive des ta-
nfs de traction qui, A compter
diavril 2005, irgent jusqu'sn qua-
druplement ? Conseillé par le ca-
binet Claraco, Francis Tichit, le
respoasable des chemins de fer
de THerault, 3 soumis phusicurs
soénarios aux ¢lus du départe-
ment - fire appel 3 VFLL, 2 CFTA
ou monter une régic dépatie-
mentale. Filode de ka SNCE VEL
avanalt un Prix jugé peu com-
péitif, CFTA avait ke désvantage
dlappastenis 3 Connex, ce qui au-
rait cenainement suscied une le-
vite e bouclier des syndhicats che-
minots

apprécié tout comme b modifi-
cation stakutaire de la ROT13, qui
a permis a cet EPIC de soumis-
sionner hors de ses frontitres
Une premsére qui pourrait bien
ouvTir JuX niges dépanemeniales
le marché des dessertes termi-
nales. Déja, une coopérative apt-
cole de ha Vienne se seralt mon.
tré inadressée par b pragmacisme
dies Chemins de fer de IHérmlt
En attendant, 2 RDT13 prépane
sea implantation durable dans e
paysage biuerois. UHérault de-
vrait kincer un masché d'une du-
rée de cing ans, qui impliquerait

I'embauche

Reaitlare-  L'Heévault a faltappsfala parle peeta
g Wi ADT13, régie localisée dans ire de trois

comme
solution la

las Bouches-du-Rhéne,

A quatre per-
e

plus écono- pour assurer l'entretien  place.  la
mique. Mais ot fa fraction d'une fgne  RDTD3emt-

difficile d'en
constituer
une au pied
Jevd, Dl ke die susciver b cn-
dicoture de la RDT13, Laguelle a
obter pour six mois ke marché
de la waction & celui de Fentre-
tien de s ligne : une belke affaire
pour [Hérauk, qui réalise une
économie d'aws moins 40 % sur
les wnifs de la SNCE

12 passation de pouvoir n'est pas
aliée sars chicaneries de la pant
de ka SNCE Celle-ci demandait
que les conducteurs de RDTI3
SUIVERt, COmEme POUL LUt NoU-
vel entrant, une formation de
phasicurs mois pour rouler sur ks
506 mitres du réscau RFE ot
seffocue b nrarson des wagons
Du coup, Tentrée en exploitation
de Is régie des Bouches-du-
Rhbdne, prévue pour ke 19 avrl, 2
¢1¢ retardée d'un mois. Mais ka
solidarité¢ enere dépaniements a
Joué. Les Bouches-du-Rhdne oot
fait cadeau du peemécr mots qui
n'a pas ét¢ facturé. Un geste tres

de fret locale

saperait alos
e recourir
des 63000
- en cours de remotorisation
chez Socofer, 2 Tours — 2 I place
de bocotracteurs. Des perspectives
qui devraient entrainer un regain
dactvite. « Lam passt, k trafic e
tombé & 55 000 tormes : mavakie
Quatité de senice, Incertitudes quant
alavenic; nos chients ant ¢1¢ wn peu
hands, explique Francis Tichit,
qui s'est toujours battu pour
muintenir sa ligne en bon état
Mats avex des machines plis puis-
SIS TIOUS POUTTORS GUEMENLCT
da capaciee des trains. » Saine-Go-
buin envisagerail dmgmenier
approvisionnements par rail et
une autre entreprise, entre Cae
2ouls et Béziers, pourralt sem-
beancher.

Apees la décrépitude de b SNCE
qui sumait pu penser que ke re-
nouvean du fret ferrovisine pour-
rall passer par dautres ertrpises
publiques ?

Marc FRESSOZ

Au sud c’est le Département de [’Hérault qui, avec de modiques budgets annuels, dispose d’une voie ferrée
dont le seul entretien courant en fait [’exemple de ce qui aurait di se faire ailleurs. Son responsable a
méme été invité a présenter ses méthodes chez RFF.
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Les Chemins de Fer de I’Hérault, mis en contact avec ECR par le Cabinet Claraco ont amplifié leurs trafics
en ouvrant méme une gare bois sur cette ligne a Maureilhan.

RDT13 présent comme opérateur de desserte de I’embranchement assure les dessertes pendant que
PROFFER Languedoc Roussillon cherche toujours a constituer un opérateur de proximité alternatif a ce

dispositif pourtant parfait.
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