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WILLIAM BURIAS,

president d’ldélia

Faire de I'axe Loire un enjeu national

epuis pres de trente ans, Idélia s’attache a
créer les conditions d’un dialogue fertile
entre les territoires, les institutions, les
entreprises et les citoyens. A travers nos
forums, nos publications, nos événements, nous avons
toujours défendu I'idée qu’il est possible - et néces-
saire - de penser collectivement I’avenir de nos
territoires. Ce Forum Mer-Loire & Connexions s’ins-
crit dans cette ambition et confirme, s’il en était besoin,
que l'axe Loire mérite plus qu’un regard régional :
il appelle un projet d’envergure nationale.
Ceforumn’est pas un événement parmi d’autres. Il est
le fruit d’un long travail de terrain, de rencontres
patientes, d’écoutes attentives, de confrontations
franches mais respectueuses. Ce Forum se tient grace
alamobilisation des équipes d’Idélia - je tiens a saluer
lengagement dans la préparation etle déroulement de
ce Forum d’Héléne Vale, Magali Turlure et Antoine
Avignon.Il est aussile prolongement d’'une dynamique
impulsée par le Grand Port Maritime de Nantes Saint-
Nazaire et Idélia depuis 2023, avec un premier ren-
dez-vous a Nantes, puis un deuxiéme en 2024 a Saint-
Nazaire. En réunissant, avec le Grand Port Maritime,
des élus, des techniciens, des chefs d’entreprise, des
syndicalistes, des experts du ferroviaire, du maritime,
de la logistique et de la transition énergétique, nous
avons voulu mettre en lumiére une conviction

partagée:l'axe Loire peut devenir un levier majeur de
développement, d’aménagement et de décarbonation
pour ensemble du pays.

Aufil des échanges, nous avons exploré des enjeux cru-
ciaux : le développement durable des infrastructures
portuaires, la décarbonation des trafics maritimes et
fluviaux, le renforcement des connexions avec
I'hinterland. Il est désormais clair queles acteurs sont
préts. Les territoires ont des projets, des idées, des
ambitions. De Vierzon a Bonneuil-sur-Marne, en
passant par Saran, Nantes et Saint-Nazaire, les voix
convergent pour affirmer la nécessité de renforcer les
connexions intermodales, de moderniser 'outil
portuaire, et d’étendre I’hinterland au service d’'un
développement économique durable.

Les idées échangées le 1" juillet 2025 ne resteront pas
lettre morte. Ce compte rendu en témoigne. Mais,
au-dela des mots, il s’agit désormais de passer a
Paction. Il convient également de rappeler a 'Etat, aux
grands opérateurs et aux décideurs nationaux que le
développement de I'axe Loire n’est pas une option
secondaire, mais une urgence stratégique.

Merci a toutes celles et ceux qui ont participé a cette
étape décisive. Ensemble, poursuivons le chemin.
Ensemble, construisons un avenir dans lequel le dyna-
misme économique rime avec responsabilité. 9
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CONSTRUIRE UNE
STRATEGIE PARTAGEE

Le directeur de I'lsemar fait le point sur
les défis du transport ferroviaire
portuaire sur I'axe Nantes-Saint-Nazaire
marqué par des blocages historigues.
Malgré des améliorations nationales,

la région accuse un retard notable.
L'arrivée de nouveaux acteurs offre

des perspectives pour dynamiser le fret
ferroviaire et mieux intégrer I'axe Loire
dans le réseau logistique européen.

Par Paul Tourret, directeur de I'lnstitut supérieur
d'économie maritime
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AU SERVICE DES
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Face aux défis de massification et de
résilience, la stratégie multimodale du fret
s'impose comme une nécessité.

Rail, fluvial, routier : comment faire jouer
la complémentarité des modes pour étendre
I'hinterland et desserrer les contraintes
logistiques ? Des projets structurants,
comme la VFCEA, la virgule de Savenay,

le développement du barging et

la redéfinition du réle du wagon isolé,
ouvrent des perspectives.
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CONNEXIONS
CONVIVIALES

On se connait, on se croise,

on se parle... Mais on ararement
le temps de construire ensemble.
C'est laraison d'étre du Forum
Mer-Loire & Connexions, organisé
chaque année depuis 2023. Tenue
a Nantes, au centre des Salorges,
le 1ejuillet 2025, la 3¢ édition n'a
pas dérogé alaregle, permettant
a 150 personnes d'échanger.
Responsables du port, opérateurs
maritimes, élus, dirigeants
d’entreprises, syndicalistes,
militants associatifs, cadres
d'entreprises et de collectivités
se sont retrouvés pour refléchir
etimpulser le développement

de l'activité portuaire.

Sichacune et chacun aun point
de vue a défendre, celan'empéche
pas lI'‘écoute et la convivialité,
bien au contraire ! 9
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~ LE GRAND PORT FACE
A UN DEFI DE CONNEXION

Le directeur général et président du directoire du Grand Port Maritime
de Nantes Saint-Nazaire souligne un défi majeur : la connexion insuffisante du
port avec ’hinterland. Le port souffre d’un cruel déficit de liaisons ferroviaires.

e suis ravi d’étre avec vous
aujourd’hui pour ma premiere
session. Les derniéres semaines
ont été extrémement chargées
pour nous au Grand Port Maritime
de Nantes Saint-Nazaire. Nous tra-
vaillons sur plusieurs fronts, notam-
ment sur le chargement des éoliennes
pour le chantier des iles, un projet
qui, en matiére de colis XXL, est sans
doute’'un des plus impressionnants.
Grdce al'implication etau soutien de
tous les travailleurs portuaires - gru-
tiers, dockers, équipes abord -, nous
transformons les défis en succeés
malgré les difficultés rencontrées.
La semaine derniére, nous avons
inauguré un club de chargeurs, une
premiére pour nous. Les chargeurs
ligériens se sont regroupés pour
peser dans les négociations avec les
lignes maritimes, assurant ainsi une
meilleure desserte et des prix plus
compétitifs. Cela renforcela voix des
acteurs ligériens, ceux qui créent des
emplois et développent I’¢conomie
locale.
Nous avons également signé une
convention d’occupation temporaire
avec le groupe Safe Logistics pour
créer un pole froid de grande taille,
couvrant plusieurs hectares et des
dizaines de milliers de métres carrés
d’entreposage a température dirigée.
Cela nous permettra de traiter des
marchandises a haute valeur ajoutée.
Ces projets, bien que récents, sont le
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JEAN-REMY VILLAGEOIS,
directeur géneéral et président
du directoire du Grand Port Maritime
de Nantes Saint-Nazaire

«Nous avons besoin
d'une meilleure
connexion avec

I'hinterland. »

fruit d’un travail de longue haleine
et se concrétisent aujourd’hui.

Pour que tout cela fonctionne, nous
avons besoin d’une meilleure
connexion avec ’hinterland. Je suis
encore dans ma premiére année de
présidence, donc j’ai le droit de dire
les choses: ce port est trop faiblement
connecté. Et, au niveau ferroviaire,
nous ne sommes pas a la hauteur des
besoins. Méme si nous disposons de
35 kilomeétres de réseau interne,
les connexions avec ’hinterland

demeurent insuffisantes. Nous ne
pouvons pas encore transporter des
colis de nuit vers Montoir, mais des
améliorations sont en cours, notam-
ment grace a la collaboration avecla
ville pour ajuster les horaires des
trains et des trams.

Ces projets doivent étre réalisés.
Cependant, cela nécessite des inves-
tissements lourds. En regardant les
projets stratégiques passés, comme
ceux de 2015 et 2021, nous avons vu
que les développements prévus en
matiere de ferroviaire et de fluvial
n’ont pas toujours abouti comme
prévu. Il est crucial d’apprendre
de ces échecs et de comprendre
pourquoi certains projets n'ont pas
fonctionné.

La souveraineté est un enjeu majeur
pour nous. La place de Nantes Saint-
Nazaire est essentielle pour la souve-
raineté alimentaire et énergétique.
Pour ces raisons, nous devons étre
mieux connectés avec ’hinterland
afin de pouvoir transporter efficace-
ment des marchandises comme les
tourteaux de soja. Cela nécessite des
connexions ferroviaires et fluviales
durables.

Ces réunions sont essentielles car
clestici que germent les premiers é1¢é-
ments de nos projets futurs. Nous
allons les pousser ensemble, les
porter la ou il faut, que ce soit ala
Région, a Nantes Métropole ou a
Paris. 9
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FINANCER LES
INFRASTRUCTURES
DANS LA DUREE

Le vice-président du Département tire la sonnette d’alarme : le département
a perdu 140 millions d’euros de recettes en deux ans. Un manque a gagner
qui pése lourd sur la capacité a financer les infrastructures routieres.
Sans investissements, la circulation des poids lourds pourrait étre réduite,
menacant le développement économique de la région.

e suis ravi d’étre ici pour repré-
senter Michel Ménard, président
du Conseil départemental de
Loire-Atlantique. Je suis vice-
président du Conseil départemental
et Nazairien. Or, quand on est
Nazairien, les affaires portuaires, on
s’enoccupe et on s’en préoccupe: elles
font partie intégrante de notre iden-
tité maritime, de notre vie et de notre
ADN territorial.
Depuis 2015, nous avons perdu la
compétence économique, mais nous
restons engagés, notamment a tra-
vers notre responsabilité dans le
conseil de surveillance du Grand Port
Maritime. Aujourd’hui, je souhaite
aborder deux points cruciaux, forte-
ment corrélés a l'activité du port et
souvent sous-estimés : les finances
des collectivités locales et I’état des
infrastructures routieres.
En deux ans, notre département a
perdu 140 millions d’euros de recettes,
soit 10 % de notre budget. Cette situa-
tion nous oblige a faire des choix dif-
ficiles. Bien que nous n’ayons plus la
compétence économique, nous gérons
4300 kilométres de routes départe-
mentales, dont 1 000 sont structu-
rantes et essentielles pour le trafic des
poids lourds. Nous gérons également
des ouvrages d’art. Cesinfrastructures

sont indispensables a la vie écono-
mique de notre département.

Parmi ces ouvrages, un exemple mar-
quant :le pont de Saint-Nazaire, avec
un enjeu extrémement fort. Il néces-
site entre 2 et 3 millions d’euros d’en-
tretien annuel. Construitilyasoans,
devenu propriété du Département il
y a 30 ans, ce pont est gratuit, un
choix politique fort, car il est vital
pour le développement du Sud Loire
et pour relier celles et ceux qui
travaillent sur le port a offre de

«Routes et ouvrages
sont indispensables
al'‘économie locale. »

'J —
“m
JEAN-LUC SECHET,

vice-président du Département
de Loire-Atlantique

logements. Dans les années a venir,
4o millions d’euros d’investissements
seront nécessaires pour maintenir sa
capacité a supporter les 1 300 poids
lourds qui 'empruntent quotidien-
nement. Sans ces investissements,
nous devrions limiter le trafic a
26 tonnes, réduisant ainsi de 15 % le
trafic des poids lourds. Cela repré-
sente 150 camions par jour qui ne
pourraient plus passer le pont!

Ces enjeux financiers des collectivi-
tés ont des répercussions majeures
sur lactivité industrielle et 1a souve-
raineté économique de notre terri-
toire. Il est impératif de trouver des
solutions collectives, comme ce fut
le cas pour le contournement ferro-
viaire de la raffinerie de Donges,
en réunissant acteurs privés, Etat,
Région et Agglomération. Mais pour
cela, les collectivités doivent étre
accompagnées et ne plus voir leurs
moyens amputés.

Le Département de Loire-Atlantique
est déterminé a travailler avec tous
les acteurs pour trouver des solu-
tions, méme dans un contexte de
raréfaction des finances publiques.
Parce que oui, le développement du
Grand Port et des activités écono-
miques constitue une préoccupation
permanente pour le Département. 9
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LE PORT, AU SERVICE
DU DEVELOPPEMENT DU
TERRITOIRE ET DE LINDUSTRIE

Pour le représentant de la maire de Nantes, le port doit étre considéré
comme un outil d’aménagement du territoire et de développement
économique, crucial dans une logique de nécessaire reconquéte
de la souveraineté industrielle.

’histoire de Nantes est pro-
fondément liée a son port,
depuis sadeviselatine Favet
Neptunus eunti jusqu’a la
figure emblématique de Jules Verne.
Nantes est une grande ville de com-
merce maritime et je souhaite une
longuevieacemouvement maritime
qui est vital pour nous.
Nos villes, nos ports évoluent et
leurs territoires se confondent. Nous
avons beaucoup a faire ensemble.
Jetiens a saluer tous les acteurs pré-
sents : organisateurs, entreprises,
organisations syndicales et profes-
sionnelles, ainsi que les experts qui
se consacrent a ces enjeux.
Je me réjouis des contacts et des
collaborations, parfois animées,
entre le Port et la Métropole. Nous
trouvons toujours des solutions
profitables a tous. Je me réjouis
également du projet du hangar 12,
qui sera utile au port et bénéfique
pour la ville.
Je tiens a rappeler que Nantes
Métropole compte plus de 300escales
par an, ce qui montre 'importance
de notre port comme outil majeur
d’aménagement du territoire et de
structuration économique.
Nous pouvons a juste titre parler de
souveraineté, tant économique
quindustrielle.Je pose une question
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AYMERIC SEASSAU,
adjoint alamaire de Nantes,
conseiller métropolitain

«La bataille de
lareconquéte
industrielle est
un impératif
économique,
social, financier
et écologique. »

simple: un pays comme le notre
peut-ilrevendiquer sa placedansle
top dix des grandes puissances
économiques mondiales tout en
étant a la traine en Europe en
matiere de partindustrielledansle
PIB ? La bataille de la reconquéte
industrielle est lancée. C’est un

impératif économique, mais aussi
social, financier et écologique, car
rien ne vaut le mix entre transport
ferroviaire et fluvial.

Le role de nos ports est absolument
essentiel. Nous avons raison de
poser la question des hinterlands
et de leur structuration. La place
des ports est primordiale dans
laménagement du territoire et de
ces hinterlands.

Je peux vous garantir la détermina-
tion de Johanna Rolland a préserver
les espaces productifs en métropole
etarépondreauxenjeux portuaires.
Le Conseil de développement du
port m’a confié, avec Anthony
Descloziers, une étude sur Cheviré.
Jeveuxdireici que Nantes Métropole
a besoin de Cheviré, tout comme le
port a besoin de Cheviré. C’est utile
pour la structuration industrielle,
pour les espaces productifs, pour
la logistique de notre métropole.
Et je suis str que nous allons trou-
ver unetrajectoire de progres. Enfin,
je vous assure que la Métropole
nantaise sera de nouveau au
rendez-vous pour soutenir tous
les projets, pourvu qu’ils fassent
preuve d’audace. 9
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Arnaud Kuhn, président d'Atlantique
Manutention et actionnaire de la société
Togo: Nous faisons partie d'un groupe
familial depuis trois générations. Notre
domaine d'activité est la manutention
portuaire, la consignation et les services
aux navires, en collaboration avec tous les
acteurs portuaires tels que les pilotes,
les lamaneurs, les remorqueurs, le port,
propriétaire des terrains, et les dockers,
nos partenaires sociaux.

Nous sommes particulierement presta-
taires pourles Chantiers de I’Atlantique, qui
assemblent et fabriquent des navires a
partir de toles et d’élements complets de
navires venant de I'étranger. Ces colis,
souvent hors gabarit, nécessitent une ma-
nutention précise et sécurisée, carils sont
colteux et uniques. Notre meétier consiste
adécharger ou charger ces colis en pleine

« Des enjeux économiques et financiers
tres forts avec des aléas constants,
c’est celale colis XXL. »

ARNAUD KUHN

seécurité des personnes et des biens,
malgré les contraintes et aléas nautiques
qui imposent une grande souplesse et
adaptabilité.

Prenons I'exemple du dossier SGR'. Nous
devons nous insérer dans un processus
industriel que nous ne maitrisons pas
entierement, avec de nombreux aléas.
Notre souplesse et celle des équipes
portuaires sont cruciales pour s'adapter
aux retards des navires, aux retards
administratifs, et pour servir nos clients
habituels ainsi que ponctuels.

Nous sommes actuellement surun chantier
exceptionnel en termes de volume de tra-
vail, mais tres concentré. Dans le domaine
ducolis exceptionnel, tout est trés colteux.

1. Siemens Gamesa Renewable Energy (SGRE) porte
en France 6 projets éoliens en mer pour prés de
4 GW de projets onshore installés, 2,56 GW de
projets offshore en cours d’installation.

SGRE compte plus de 1000 salariés répartis
dans pres de 40 localisations sur 'ensemble
duterritoire frangais. Créée en 2017 grace a
lafusion de Gamesa Corporacién Tecnolégica
et deladivision énergie éolienne de Siemens,
I'entreprise germano-espagnole dispose
également d'un outil industriel en production
au Havre depuis mars 2022.
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Par exemple, I'immobilisation d’un navire
de pose peut colterjusqu'a500000 dollars
par jour. Ainsi, lorsque le bateau est la,
il faut le servirimmeédiatement, méme s'il
arrive a 2 heures du matin ou prend du
retard pour des raisons techniques.

Nous travaillons avec des colis de plus de
1000tonnesetde plusde 250 metresd’en-
vergure. Ces défis font partie de notre

« Nous avons réalisé des
études d'ingénierie depuis
deux ans. Laréponse de
Nantes Saint-Nazaire est
le projet Eole, notre projet
de développement. »
JEAN-REMY VILLAGEOIS

quotidien, et nous nous adaptons jour et
nuit, 24 heures sur 24, 365 jours par an.
Méme le 1" mai, nous pouvons travailler
dans le maritime. C'est cela, le colis XXL:
des enjeux économiques et financiers tres
forts, avec des aléas constants.

—Quand on entend l'alerte de

Jean-Luc Séchet surle manque de

financements pour entretenir et

moderniser les infrastructures,

on sort desimpondérables pour entrer

dans ce qui devrait étre anticipé.

Est-ce que celavousinquiéte ?
Arnaud Kuhn: Qui, lesinfrastructures chez
nous codtent trés cher. Vous parliez de
routes, mais un quaicolte encore plus cher,
méme s'il couvre une surface moindre. Une
infrastructure portuaire estuninvestisse-
ment qui s'amortit sur environ 50 ans.
Construire un quai aujourd’hui pour les be-
soins de demain est complexe, car qui sait
quelsserontles poidsdescolisdans50ans?
Les infrastructures et les outils de levage
pour des projets comme I'éolien offshore
sont encore incertains. Aujourd’'hui, nous
ne savons pas encore comment supporter
des éoliennes offshore de 100 métres sur
100 metres, avec des éoliennes de 25 me-
gawatts. Quels outils seront nécessaires?
Nous nele savons pasencore. CelacoUtera
tres cher, et pour mobiliser les fonds
nécessaires, il faut des politiques stables.
Lorsque nous voyons qu‘un moratoire sur
|'¢éolien et le photovoltaique peut étre
décidé enune semaine, nous nous deman-
dons comment avancer et convaincre les
industriels d’investir. Ces investissements
nécessiteront des co-investissements, car
ni le secteur public, ni le secteur privé ne
peuvent le faire seuls. |l faut trouver des

mécanismes de collaboration. Laprovoca-
tion ne nous fait pas avancer. Nous devons
travailler ensemble, car nous sommes sur
le méme bateau et surle méme port. Je ne
peux pas aller travailler dansle Massif cen-
tral. Mon activité est ici, tout comme mes
salariés. Nous sommes donc contraints de
travailler ensemble et de trouver un fil
conducteur pour avancer collectivement.

—Jean-Rémy Villageois, on est face aux
investissements nécessaires a échéance
de 20 ans, 30 ans voire 50 ans. Comment
le Grand Port travaille cette question?
Comment préfigurez-vous ce futur et
ces besoins?

Jean-Rémy Villageois: Sur les colis XXL,

nous pouvons apporter des réponses d’in-

geénierie. Nous ne connaissons pas exacte-
ment le poids des futures éoliennes, mais
nous avons une petiteidée. Aujourd’hui, les
eoliennesinstallées sont posees, parfaible
profondeurd’eau, inférieure a25-30 métres.

Ellesreposent sur des fondations, soit des

jackets, soit des monopieux ou des fonda-

tions gravitaires, sur lesquelles on fixe un
mat en trois parties, une nacelle allant
jusqu’a quinze mégawatts, et trois pales.

C’est ce que nous savons faire.

Demain, pour des raisons sociétales et

techniques, les champs éoliens seront

éloignés des cotes. Nous ne voulons pas
d'éoliennes trop prés de Saint-Nazaire ou
de LaBaule,doncelles seront placées plus
au large. La profondeur sera donc plus
importante, et nous ne pourrons plus les
poser. Ce seront des éoliennes flottantes,
ce qui nous arrange, car elles ne peuvent
pasencore étreassemblées offshore. Nous,
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les portuaires, sommes trés contents, car
elles devront étre assemblées chez nous.
Cela crée de I'emploi et nécessite des
moyens. Certes, nous ne connaissons pas
exactement les tailles des turbines entre
22 et 26 mégawatts, niles envergures, mais
nous avons une petite idée.

Nous avonsdoncréalisé des étudesd’ingé-
nierie depuis deux ans. La réponse de
Nantes Saint-Nazaire est le projet Eole,
notre projet de développement. Nousavons
recu l'aide de la Région, de I'Etat et de
I’'Europe pour investir dans les études.
C'estassezincertain. Celasignifie qu'il faut
dépenser beaucoup en études pour lever
les risques. Moins on connait, plus il faut
travailler en amont. C’est ce qui a eté fait.
Aujourd’hui, nous arrivons a un projet de
I'ordre de 203 millions d'euros. C'est assez
conséquent. C'est un quai d'environ
500 metres, avec une profondeur d'eau de
quinze meétres, des apparaux costauds, et
une tenue de 30 tonnes par metre carre.
C'est une infrastructure extrémement
lourde, donc tréschere, mais qui permet de
manipuler ces colis avec des marges
d’incertitude.

Maintenant, ilnous manquelagrue, celle qui
va lever tout cela. Ca existe, les opérations
pétrolieres se font avec ce genre d'équipe-
ment. Il va falloir former le personnel,
organiser les équipes et monter en puis-
sance pour pouvoir avoir des réponses
industrielles a cela. Donc, certes, nous
sommes un peudans|inconnu, mais ce sont
des sujets qui n‘ont pas été traités jusqu’a
maintenant. Nous avons dépensé suffisam-
ment d‘énergie et d'argent dans l'ingénierie
pour pouvoir donner une réponse solide a
cesopérations. C'est notre projetle plusfort.

« Travaillons a ce que
la place portuaire soit
mieux identifiée et
plus accessible pour
les différents colis. »
JEROME KIESER

—Le colis XXL, ¢an'est pas que laroute.

Ily ad‘autres enjeux de transport...

Jérome Kieser, Responsable de service
Ferroviaire - Logistique multimodale du
Grand Port Maritime de Nantes Saint-
Nazaire : Les colis sont transportés par la
route depuisouversle port de Nantes Saint-
Nazaire. Il y a environ 500 demandes an-
nuelles pourles colisde catégorie 3, les plus
gros, parmiles 5000 a 6000 colis qui ar-
rivent au port. Je parle ici uniquement du
transport terrestre, sans inclure le
maritime ou le fluvial. Certains colis sont
egalement transportés par voie ferrée
depuisle port, comme des transformateurs
pour les centrales d'EDF. Nous pouvons
monter jusqu’a 300-400 tonnes sur le rail.
La problématique principale est la cate-
naire, laligne électrique. Mais globalement,
en termes de tonnage, cela est réalisable
depuis le port de Nantes Saint-Nazaire.
C’est une opportunité pour le port, avec un
outillage a Saint-Nazaire, labigue, quinous
permet de transborder facilementavecdes
outils présents et optimisés en termes
d'utilisation.
Toutefois, nous pouvons progresserdansla
connaissance de ces transports au sein du
port. Cela sera l'objet de la réunion
organiseele 9 octobre via Opportunity. Nous
allonsaccompagner cetteinitiative pour que
la place portuaire soit mieux identifiée et
plus accessible pour ces différents colis.

— Frédérique Lamy, vous étes déléguée
générale de I'Union maritime et cheville
ouvriére d'Oportunity’. Qu’est-ce qui
vous aamenée a mettre en place un
groupe de travail autour du colis XXL?

Frédérique Lamy, déléguée générale de

I'Union maritime : Notre action vise a valo-

riserlaplace portuaireatraverslesfilieres

etlesdifférentesactivités. Oportunity, c’est
une dynamique collective. L'idée est de
montrer que nous formons une équipe et

| 1.www.oportunity.fr
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« lIn'y a pas de place portuaire sans collectivité

ni investissement commun. »
FREDERIQUE LAMY

d‘aller proactivement donner de lavisibilité
acequiestfaitetacequipourrait étre fait.
Ainsi, siun chargeur de Singapour découvre
ce quise passeicietletrouve intéressant,
I'objectif est atteint. Il s'agit donc de pro-
motion portuaire, pas nécessairement de
développement commercial. L'idée est
la complémentarité. Evidemment, chaque
acteurdeéveloppe sesactivités commercia-
lement. L'autorité portuaire, a travers les
business units et 'ensemble des projets,
développelaplace portuaire. L'idée est plu-
tét de se dire que sinousavonsuneidentité
de marque, cela peut étre bénefique. Et
dans cette identité de marque, que pou-
vons-nousinclure? C'est vraiment une dé-
marche collective. Dans cette démarche, il
y a le territoire avec les collectivités terri-
toriales, le port, et les entreprises de la
place portuaire. Comme il a été dit préce-

demment, il n'y a pas de place portuaire
sanscollectivité, sansinvestissement com-
mun. Donc, I'idée est de montrer ensemble
qu’il se passe quelque chose d’intéressant
ici.

—Voila pour la présentationdela

démarche d’Oportunity. Concernant

les colis XXL, comment avez-vous

identifié un besoin particulier?
Fredérique Lamy: Lannée derniére, nous
avions organisé une soirée sur le theme de
I'agroalimentaire pour valoriser la filiere.
Toujoursdans|e butde montrercommentle
port se positionne avec efficacité et résul-
tats.Cetteannée, c'estvenudesentreprises.
Lors du conseil d'administration de I'Union
maritime, ce sont les administrateurs qui
ont proposeé de parler des colis lourds, une
proposition ensuite soumise au collectif.
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« Le débat surle coit
élevé de ces projets est
important, mais
aujourd’hui, la question
estde prendredes
décisions intelligentes. »
JEAN-MICHEL BODIN

— Laréflexion sur les infrastructures ne
saurait étre coupée de celle plus large
surlanécessité de se connecter a
I'hinterland. Jean-Rémy Villageois
I'asouligné : le port doit disposer d'un
espace intérieur. Ce que défendent aussi
des élus et associations du Centre-Val
de Loire qui, eux, sont intéressés par
le développement et I'intensification
d‘unerelation avec le Grand Port
Maritime.

Jean-Michel Bodin, président de l'associa-

tion Rhéne Alpes Centre Océan (Raco) :

Moi, je me trouve en Centre, dans l'agglo-

mérationde Tours. D'un c6té, j'ail'extrémite

ouest et de l'autre, I'extrémité est. C'est
d'ailleurs ce qui nous a amenés a fonder
notre association Raco, initialement créée

par le député-maire de Nantes en 1990,

et dont j'ai pris le relais en devenant vice-

président de la Région Centre, chargé des
transports et desinfrastructures.

Nous avons toujours eu le souci de mainte-
nir une vision globale et régionale, tout en
essayant de montrer que chacun peut
contribuer a offrir des possibilités grace a
une action forte et puissante. Pour obtenir
des moyens financiers, il est essentiel de
s'enoccupertréssérieusement. En30ans,
nousavonsréussia électrifierlestrongons
Tours-Vierzon et Bourges-Saincaize, et
nous continuons vers le sud.

Aujourd’hui, notre objectif principal est
d'obtenirl’électrification de latotalité dela
transversale, ce quiouvrirait des possibili-
tés immenses, tant pour le fret que pour
d'autres domaines de mobilité. Nous avons
réussiamobiliser, etje tiensaremercierles
associations, les habitants et les acteurs
qui participent a notre association.

[l est crucial que les citoyens et les acteurs
locaux s'emparent de ces questions, car,
sanscela, nous ne pouvons pasreussir. Il est
nécessaire d’expliquer a plusieurs reprises
les raisons et les besoins sous-jacents.
Apreslesvacances, nousallonsrelancerune
action nationale en direction du gouverne-
ment, delaSNCF, et de touslesacteurs éco-
nomiques, sociaux et politiques des
territoires pour aborder cette question.
Ledebat surle colt élevé de ces projets est
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ALAIN AZAM

important, maisaujourd’hui, laquestionest
de prendre des décisions intelligentes qui,
sans nécessairement engloutir des mil-
liards, peuventrépondre aux besoins de de-
veloppement et d'investissement pour
acheverl'électrification des transversales.
Nous discutons eégalement avec nos amis
de Rhéne-Alpes, quiont parfoisdu malase
tournerversl'ouest etrestent plusconcen-
trés sur leur propre territoire. Nous allons
nous engager sur cette voie.

— Qu'est-ce qui manque pour achever
I'électrification de la voie?
Alain Azam, membre de l'association Raco:
Ce qu'il faut savoir, c’est qu'entre Nevers et
Chagny, entrelaSadne-et-Loire etlaNiéevre,
la ligne SNCF vient d’étre completement
renovee. Les rails ont été changes, les ou-
vragesdartont étérénovésetlesgaresont
été réaménagées. Sur ces 161 kilomeétres
entre Nevers et Chagny, il ne manque plus
gue les caténaires. Nous pensons que ce
serait le moyen de relier Nantes au sillon
rhodanien avec une continuité électrique,
c’est-a-dire sans changer de machine.
L'objectif estde créeruncorridor fret entre
Chagny et le port de Nantes Saint-Nazaire.
[l existe déjaune continuité électrique entre
Clermont-Ferrand et le port de Nantes
Saint-Nazaire. La réalisation de cette
électrification entre Nevers et Chagny, qui
devrait colter un peu moinsde 400 millions
d'euros, permettrait d'ouvrir le port de
Nantes sur Mulhouse, Bale, I'Allemagne,
I'Europe centrale et en méme temps sur
Lyon, Genéve et I'ltalie.
I manque ce petit trongon en électrifica-
tion qui permettrait d’envoyer des trains
sans étre obligé de changer de locomotive,
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ce qui prend chaque fois une demi-heure.
Celadécourageletransportdefretsurl’en-
semble delatransversale. Le financement
de ce chantier est assuré par larégion, les
collectivités, la SNCF et I'Etat.

— Qu’est-ce qui manque, c6té SNCF réseau,
pour réaliser cette électrification?

Frédéric Etéve, directeur territorial SNCF
Réseau Bretagne & Pays de la Loire: Je
commence a avoirde I'expérience sur cette
question, ayant été confronté a celle-ci a
plusieurs reprises, des dizaines voire des
centaines de fois. Le réseau ferré national
estunbiennational. SNCF Réseau estl'opé-
rateur qui gére ce bien national. Aujourd’hui,
SNCF Réseau est un opérateur encore
largement endetté, qui n'a pas le droit
d’investir sur des revenus futurs. Si nous
voulons construire une LGV par nous-
mémes, nous n‘aurons pas le droit, et je
doute que nous ayons le droit de procéder
aune électrificationnon plus, carnousn’en
avons pas les moyens.

Ladifficulté de ce maillonréside dansle fait
que l'intérét n‘est pas seulement régional,
mais bien national. C'est la bonne perspec-
tive pour faire aboutir ce genre de projet. Je
ne sais pas si celavaut 400 ou 500 millions,

FREDERIC ETEVE

« Relier Nantes au sillon rhodanien avec une continuité
électrique, c’est-a-dire sans changer de machine. »

« La question essentielle
est de savoir qui est prét
amettre del'argent

sur la table pour réaliser
I'électrification de
Nevers-Chagny. »
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ouplus, carjenaipas étudié le sujetende-
tail. Cependant, il est crucial d’étre a la
bonne échelle. Labonne échelle consiste a

se dire que si ce maillon a un intérét, c'est
un intérét national pour diverses raisons,
notamment l'intérét du Grand Port Maritime
et latransition écologique.

A ce stade, la question essentielle est de
savoir qui est prét a mettre de I'argent sur
latable pourréaliserce projet etil fautins-
truire ce sujetaubon niveau. Pourinstruire
un sujet au niveau national, je pense que la
bonne méthode est de se coaliserauniveau
local pour peser de tout son poids la ou il
faut. Je ne sais pas si je réponds entiéere-
ment a la question, mais je crois que j'y
contribue.

— En quoi cette question de I'hinterland est
aussi cruciale pour des territoires qui
sont al'autre bout delaligne : Vierzon,
Orléans ou encore Bonneuil-sur-Marne ?

Jean-Jacques Guignard, militant associa-

tif : Bonneuil-sur-Marne est une ville de la

région parisienne située adouze kilometres
de Rungis, dix kilometres d'Orly, trois kilo-

meétres de la zone de fret de Valenton et
six kilometres de Villeneuve Triage. Elle
dispose d’'un port fluvial qui, bien que fonc-
tionnel, est sous-utilisé par rapport a son
potentiel, notamment en termes de multi-
modalité, c’est-a-dire le routier, le réseau
ferré et le transport fluvial. Le maire de
Bonneuil-sur-Marne porte avec énergie
I'idée qu'ily a un avenir pour ce port, parti-
culierement en matiére de multimodalité.
Lasituationactuelle démontre que, comme
il a été dit, il faut un intérét national.
Aujourd’hui, I'écologie, I'économie et le
transport des marchandises sont des ques-
tionsd'intérét national. Sinous envisageons
laréindustrialisation, commentallons-nous
transporterl'ensemble des marchandises?
Est-ce que cela va continuer par le routier
qui pollue? Est-ce que cela va continuer
avec des engorgements de villes et des
bouchons permanents qui coltent a la
nation environ cing ou six milliards d’euros,
dont trois milliards pour I'lle-de-France?

Ilme semble que nous devonsrefléchiraces
questions et trouver des solutions. Chacun
porte une solution a son niveau, et je crois
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que ces solutions doivent converger pour
étre entendues. Le maire de Bonneuilarecgu
aplusieursrepriseslavisite de ministres qui
luiont tous assuré que sonidée était excel-
lente. Cependant, si c’est une question
economique d’intérét national, écologique
d’intérét national et une question d'intérét
géneéral, y compris du point de vue de la
santé, ce sont des questions que nous
devons porter au plus haut niveau. Elles
nécessitent des deécisions, la planification
d’'opérations impliquant les différents
acteurs qui peuvent participer a cette
planification. Sans cette volonté nationale,
nous aurons vraiment des difficultés.
Nousvoyons que letransport des marchan-
dises est en augmentation d’environ 2 a
2,5% par. ll va bien falloir que nous travail-
lionsintelligemment et en complémentarité
entre le ferré, le fluvial, y compris le mari-
time, et aussi aborder les questions de
logistique du dernier kilomeétre.

Mathieu Gallois, maire de Saran (45) : Je
suis maire de Saran, une commune du Loiret
située dans la métropole orléanaise. Bien
que nous n‘ayons pas de port, nous avons
unintérét pour les liaisons avec les grands
ports maritimes de notre territoire et pour
le développement du transport ferroviaire
de fret.

Un projet important pour nous est le déve-
loppement d'unsite de ferroutage a céte de
notre commune, sur la ville de Fleury-les-
Aubrais, limitrophe de Saran. Cependant,
'ensemble des impacts de circulation de
poids lourds se ferait sur notre commune.
Notre emplacement surle territoire national
nous place aux portes de laCosmetic Valley,
avec de nombreux produits destinés a l'ex-
port.Saran, ville de 16 800 habitants, compte
13200 emplois sur son territoire, avec une
forte présence industrielle et logistique,
notamment avec des entreprises comme
John Deere et Duralex.

Le pble 45 géneére plusieurs milliers de ca-
mions quotidiennement. Il est donc crucial
de développerle ferroutage pour retirer les
camionsde nosroutes, répondre auxbesoins
de nos territoires en termes de développe-
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« ll est crucial de retirer
les camions de nos routes,
de répondre aux besoins
de nos territoires en
termes de développement
de I'emploi et de I'activité

économique. »

MATHIEU GALLOIS

ment del'emploi et de l'activité économique.
Cependant, celadoit sefaireenlienavecles
collectivités et les territoires, et s'inscrire
dans une vision a long terme, en harmonie
avec nos projets futurs.

Initialement, le projet ne nous convenait
pastout afait. Cependant, grace adesdis-
cussions, desrencontres et desvisites sur
le terrain avec le monde économique de la
ville et divers partenaires, une solution
alternative a éte trouvée et retenue. Je
pense que ce projet est utile pour le déve-
loppement du ferroviaire et de nos terri-
toires, et s'inscrit dans nos enjeux futurs.

— C’est désormais aux acteurs publics et
politiques de s’unir et de poser
un certain nombre d’enjeux sur la table.
Comment vous, acteurs, élus des
différentes institutions, étes-vous préts
aporter cette exigence au niveau
national pour que ¢a devienne une
priorité ?
Thibaut Guiné, conseiller municipal délé-
gué de Nantes en charge de la logistique
urbaine : Surle planindustriel, nousrencon-
trons une difficulté majeure, celle du gise-
ment foncier. Une grande partie des terrains
estactuellement utilisée ades finscommer-
ciales. Nous devonstravailler en collabora-
tionaveclesrégions, quisontresponsables
des SRADDET (Schéma Régional d’Aména-
gement, de Développement Durable et
d'Egalité des Territoires) comme outil de
planification. Cela implique des dépen-
dancesaveclesSCoT(Schémade Cohérence
Territoriale) et les PLUi (Plan Local d'Urba-
nisme intercommunal) sur les stratégies
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« Nous ne pourrons pas
réussir la connexionde
I'hinterland sans discuter
du gisement foncier. »
THIBAUT GUINE

foncieres et I'acceptabilité des terrains.
Pour moi, cette question est étroitement
liee a celle du temps. Nous observons
aujourd’hui des phénoménes de NIMBY (Not
In My Backyard)ou des personnesrefusent
d'avoir des entrep6ts importants a
proximité de leur domicile. Pourtant, ces
entrepots sont essentiels pourlaconnexion
economique, parexemple, desgrands ports
et pour le bon fonctionnement du pays.
Nous ne pouvons pas éviter ce débat. Il
nécessitera un peu de planification et de
régulation, ce qui peut effrayer certainsen
sortant d’'une logique trop libérale.
Cependant, je pense qu’il estimportant de
I'aborder, car nous ne pourrons pas réussir
la connexion de I'hinterland sans discuter
du gisement foncier.

Enfin, concernant la question du codt, je
souleve un point sur la logistique fluviale.
Nous pourrions avoir un autre débat sur la
logistique urbaine et fluviale. Je ne pense
pas que les grands ports soient faits pour
la livraison de petits colis quotidiens, car
vous avezune compeétencerare, celledela
gestion des colis XXL, dont nous parlons
depuistoutal’heure. Peude genssaventle
faire a part ceux qui sont devant moi
aujourd’hui.

Lors de grands travaux dans la métropole
de Nantes, nous verrons arriver une partie
de notre pont par la voie fluviale, ce qui
aurait etéimpossible parlesvoiesroutieres
et méme par le fret. Cela a aussi un co(t
réduit, car les camions qui passent sur les
routes les abiment bien plus que la voie
fluviale et maritime. Cela doit également
étre pris en compte dans nos modeles
economiques.

Stéphane Godard, responsable CGT chemi-
nots et animateur de I'Union interfédérale
destransports:lIn‘est pasquestiond'oppo-
ser les différents modes de transport,
notamment le rail etlaroute, mais plusieurs
points m'ontinterpellé, en particulier concer-
nant les recettes. Lorsque le département
mentionne un manque a gagner, il est vrai
que sinous parlonsderecettes, nous devons
également aborder la question du finance-
ment. Nous constatons une concurrence
déloyale entre la route et le rail. Le rail est
financé parunopérateur, tandis quelaroute
n‘est pas financée équitablement par
'ensemble des transporteurs routiers.

Toujours sur les questions financieres,
je pense a une plateforme récemment
financée, la plateforme de Nantes
Blottereau, quiaco(té environ 120 millions
d'euros. LaRégionacontribué ahauteurde
13 millions d’euros, I'Etat de 12 millions et
Nantes Métropole de 96 millions d'euros.
Cependant, depuislamise enplace de cette
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plateforme et la suppression du triage de
Nantes Etat, combien de trains de fret ont
eté manceuvrés sur le site de Nantes
Blottereau ? Comment fonctionne cette
plateforme multimodale ety a-t-il réellement
une plateforme multimodale sur ce site ?
Malheureusement, nous constatons que
méme le ballast est acheminé parcamion et
non par train, ce qui est dommage.

Nous savons que de nombreuses entre-
prises dans la région aimeraient utiliser le
ferroviaire. Cependant, le ferroviaire n‘est
pasfacile utiliseretles entreprises ont be-
soinde mieux comprendre son fonctionne-
ment. Prenons I'exemple du bassin
d’Ancenis, qui dispose d'une industrie
importante. Avec lesaménagementsavenir
sur Ancenis, il n'y aura pas de plateforme
ferroviaire. Pourquoi ne pas essayer de
développer cette plateforme a Nantes-
Blottereau pour permettre aux entreprises
d'Ancenis, qui exportent plus de 90 % de
leur production et en lien avec la VFCEA

(Voie Ferrée Centre Europe Atlantique), de
bénéficier de cette infrastructure?

Unacteur majeur manque vraiment : I'Etat.
Al'heure ol nous travaillons avec Ambition
France Transports pourle financement des
transports, nous attendons beaucoup de
I'Etat. Malheureusement, les rumeurs
disent qu'il n'y aura pas grand-chose pour
le ferroviaire et beaucoup pour la route.
Enfin, j'ai entendu parler des plateformes
logistiques qui sortent de terre ex nihilo,
loin de tout, avec éventuellement une
petiteroute pouryaccéder. Enprévisionde

« Combien de trains

de fret ont été manceuvrés
sur le site de Nantes
Blottereau? »

STEPHANE GODARD
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larévisiondu SRADDET d’ici deux ans, il faut
vraiment travailler sérieusement sur ces
plateformes logistiques et leur implanta-
tion. [lestabsolument nécessaire qu'ily ait
aumoins deux modes de transport, que ce
soit le rail et la route, ou le rail et le fluvial
ou le maritime.

En ce qui concerne le financement, il faut
vraimentunfléchage, notammentauniveau
du Contrat de plan Etat-Région (CPER).
Il'y aun gros travail a faire, car cela reste
encore trop opaque en matiere de
fléchage et de financement des transports.

— Voiciune interpellation toute trouvée

pour Julien Bainvel, vice-président de

la Région Pays de la Loire. On est surles

domaines de compétences de la Région.
Julien Bainvel, conseiller délégué aux
transports de la Région Pays de la Loire:
Plusieurs points évoqués résonnent
fortemental'échellerégionale. On constate
une absence de planification nationale
depuis des décennies. Autrefois, un Haut-
Commissariat au Plan structurait unevision
d'aménagement. Aujourd’hui, cette vision
fait défaut et cela génere des difficultés,
voire des injonctions contradictoires.
Thibaut Guiné aévoqué le foncier. Dansune
région industrielle comme la nétre, nous
devons maintenir un équilibre précaire.
Jean-Luc Séchetarappelé quelesfinances
descollectivitéslocales dépendent de plus
en plus de I'Etat. Dans ce contexte, il nous
faut faire des choix.
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La Région mobilise 33 millions d'euros via

le CPER pour soutenir les grands ports, «llest essgrjt[el que
selon deux axes : I'environnement et les les collectivités se parlent
infrastructures. Coté environnement, nous et coordonnent Ieurs
accompagnons le Grand Port et les indus- N

bag actions.»

tries dans leur transition, avec un objectif
de -50 % d’émissions et la neutralité
carbone en 2050. Sur les infrastructures,
nousavonsinscrit5 millionsd’euros pourla
télécommande du Priory pour des études
sur le fret ferroviaire. Nous attendons
maintenant le lancement rapide de I'étude
par SNCF Réseau pour qu'on puisse enclen-
cher des étapes supplémentaires qui sont
importantes pourlacompétitivité de notre
réseau ferré portuaire.

A Savenay, les premiéres études montrent
une faisabilité technique, maisil reste des
incertitudes surle niveau de trafic attendu.
Avec le vice-préesident Roch Brancourt,
nous souhaitonsintégrer ce projet dansune
vision globale, incluant le volet voyageurs.
Nous sommes favorables a poursuivre les
étudesetaenvisageruncofinancement, si
les conditions sont réunies pour ce projet
qui doit apporter des circulations supple-
mentaires et une desserte plus optimale en
termes de fret vers le port.

Par ailleurs, nous avons déposé un dossier
Interreg Espace Atlantique surla transition
énergétique, avec 2,5 millions d’euros
flechés, dont 75 % financés par I'Europe.
Cela permettrad’accompagnerles PME du
port dans cette transition.

Enfin, jinsiste sur la nécessité d'une coo-
pération entre collectivités. On évoque sou-
vent Saint-Nazaire, Montoir et I'ensemble
du bassin nazairien, mais il ne faut pas
négliger le site de Cheviré. Des projets
portés par d’autres collectivités peuvent,

« ¥ ROBIN SALECROIX

JULIEN BAINVEL

parfois involontairement, compromettre
l'acces a ce site stratégique, voire freiner
a terme le développement du fret
ferroviaire.

Celamontre aquel pointil est essentiel que
les collectivités se parlent et coordonnent
leurs actions. Sil'on avance sur un maillon
de la chaine, c6té Saint-Nazaire, mais que
cela bloque au niveau de la métropole
nantaise, nous risquons de dépenser des
sommes importantes d'argent public pour
une efficacité treslimitée. Dansle contexte
actuel de fortes tensions sur les finances
publiques, nous n‘avons pas le luxe de I'inef-
ficacité. Chaque euro investi doit I'étre de
maniere utile, cohérente et concerteée.

Robin Salecroix, vice-président de Nantes
Métropole: Il est vrai que nous dialoguons
souvent au-dela des étiquettes politiques
pour servir I'intérét du développement du
Grand Port Maritime. Comme évoque,
le sujet de Cheviré est désormaisréglé, ce
qui témoigne du volontarisme de notre
majorité a Nantes Métropole pour faire co-
habiter cet outil qu’est le Grand Port
Maritime avec les enjeux de la transition
écologique et le déeveloppement du ferro-
viaire, notamment sous 'angle du tramway
en centralité et dansle secteur du Sud-Loire.

« Quel est le coiit de I'inaction en matiére de transition
} -, cologique, de non-investissement dans
T ces infrastructures portuaires ou ferroviaires ? »
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Pour rebondir sur la question soulevée et
ce qu'évoquait Julien Bainvel, il s'agit de
I'adéquation des moyens financiers au
regard de nos ambitions en matiere de
développement du fret fluvial, maritime et
ferroviaire pourrépondre aux défis sociaux
et écologiquesde notre époque. Nousavons
besoin de plus de moments d’échanges
entre élus desterritoires, entrepreneurs et
grandes institutions pour partager nos
ambitions, nos alertes et améliorer notre
connaissance mutuelle des défis de cha-
cun. Lobjectif est de formuler des proposi-
tions concretes et de mener un plaidoyer
aupreés du pouvoir en place et de I'Etat.

Lorsqu’on évoque les enjeux financiers
autour de I'électrification de la transver-
sale, le projet Eole, ou les investissements
nécessaires pour nos infrastructures
lourdes, nous parlons de centaines de
millions d'euros a I'échelle du pays. Une

planificationrigoureuse estindispensable.
Le Haut-Commissariat au Plan ne nous a
pas fourni grand-chose récemment en
termes de planification, mais il nous faut
passer alavitesse supérieure et mener ce
plaidoyer.

Cesmoments d'échanges nous permettent
de structurerun certainnombre de propo-
sitions nécessaires en menant également
la bataille des idées. Il ne faut pas étre
obnubilé parlaquestion strictement comp-
table et de la dette immédiate, mais aussi
parlerducodtdel’inaction. Quel estle colt
de I'inaction en matiére de transition éco-
logique, de non-investissement dans ces
infrastructures portuaires ouferroviaires?
Quel estle colt pour le cadre de vie de nos
concitoyens et leurs conditions de viedans
nos meétropoles et nos territoires, qu'ils
soient ruraux ou urbains?

Nous devons mener cette bataille de plai-
doyer, y compris en posant la question de
la fiscalité, car nous aurons besoin de
dégager de nouveaux moyens a I'échelle
nationale comme locale. Il existe encore
des nuances entre nous, car a l'échelle de
certains territoires, régions comprises, il
existe des leviers qui peuvent étre activés
pour nourrir des politiques de transport
offensives.

Enfin, entant que vice-président de Nantes
Métropole, nous avonslaresponsabilité de
la forme de la ville que nous construisons.
Nous devons maintenir un tissu productif
enville, que ce soitdansle cceur de ville ou
dans I'ensemble de I'agglomération. C'est
un impératif face aux vents contraires qui
voudraient opposer lanécessaire réindus-
trialisation et relocalisation de nos terri-
toires avec les impératifs de transition
ecologique. Nous devons maintenir le fon-
cier destiné aux activités productives et a
I'industrie, y compris dans les mutations
nécessaires, mais avec les mémes sur-
faces. Celaposelaquestiondelaformede
laville et de son élévation pour continuer a
logerceuxquilafontvivre, notammentnos
collegues travaillant aux grands ports
maritimes, a la SNCF et dans toutes les
entreprises du territoire. 9
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CONSTRUIR

STRATEGIE PARTAGEE

Le directeur de I'Isemar fait le point sur les défis du transport ferroviaire
portuaire sur I’axe Nantes-Saint-Nazaire, marqué par des blocages historiques.
Malgré des améliorations nationales, la région accuse un retard notable.
L’arrivée de nouveaux acteurs offre des perspectives pour dynamiser le fret
ferroviaire et mieux intégrer I’axe Loire dans le réseau logistique européen.

PAR PAUL TOURRET, DIRECTEUR DE LISEMAR (INSTITUT SUPERIEUR D'ECONGMIE MARITIME)

(S

e souhaite partager quelques
observations sur la situation du
transport ferroviaire portuaire
en France, en me concentrant
particuliérement sur I’axe Nantes-
Saint-Nazaire. Nous sommes
confrontés a un véritable angle mort.
Cette situation découle de causes
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profondes et historiques, liées al’'or-
ganisation des ports, aux flux de
marchandises ainsi qu’a la structu-
ration urbaine et métropolitaine.

Depuis des années, nous entendons
les mémes explications. On affirme
qu’un projet ne se développe pas a
cause de Montoir. A 'inverse, on dit
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que Montoir ne progresse pas a
cause de Nantes. Pourtant, le trans-
port ferroviaire existe. Ceux qui
prennent le train vers Saint-Nazaire
peuvent le constater : on voit des
wagons de céréales a I'export, mais
au-dela de ces flux spécifiques,iln’y
apas de véritable réseau structurant.



Lasituation s’estaméliorée a I'échelle
nationale,la dynamique ferroviaire
portuaire s’est renforcée. Nous ne
sommes plus dans un «verre a
moitié vide », mais plutét dans un
«verre aux trois quarts plein» par
rapport aux années 1990.

De nouveaux opérateurs sont arri-
vés: Modal, Combronde, Delta dans
la vallée de la Sadne, ainsi que des
initiatives bretonnes plus récentes.
Le ferroutage, c’est-a-dire le trans-
port de remorques sur wagons, se
développe: on envoit a Calais, a Séte,
a la frontiére espagnole, et bientt
avec Brittany Ferries entre Cherbourg
et Bayonne. Des plateformes comme
Fleury-les-Aubrais a Orléans, Tours
ou Rennes sont réactivées. On com-
mence a voir réapparaitre les termi-
naux a conteneurs qui avaient
disparu ala fin des années 1990.

TROU DANS LA RAQUETTE
Cependant, sur I'axe Loire, le constat
est plus sévére avec un véritable
«trou dans la raquette ». Nous
n’avons pas de véritable terminal a
conteneurs, ni de navette fluviale
pérenne. On retombe sans cesse sur
les mémes blocages: les arbitrages
entre Montoir et Nantes, ’absence de
stratégie commune, la prédominance
du transport routier. On peut s’inter-
roger: pourquoi n’a-t-on pas
implanté un terminal a conteneurs
dans les années 1980, comme cela
sest faitailleurs ? Pourquoila navette
fluviale a-t-elle échoué? A chaque
fois, les réponses tournent autour de
la méme logique: Montoir, les
camions, la dispersion des respon-
sabilités.

Il y a cependant une lueur d’espoir
avec l'arrivée de MSC, qui envisage
de lancer un service ferroviaire de
type feeder. Ce serait une rotation
hebdomadaire avec une vingtaine de
wagons, soit environ 1 000 unités par
an. Ce n’est pas encore significatif,

mais celamarque un point de départ.
A Bordeaux, le service CMA-CGM
a transféré 30 000 conteneurs sur
le rail. C’est un impact réel sur
I’économie portuaire, les travailleurs,
les entreprises et les recettes de
lautorité portuaire.

Alors, avons-nous ici du fret a mettre
sur lerail ? Le terminal a conteneurs
affiche aujourd’hui 104 000 conte-
neurs équivalent a vingt pieds (Unité
de mesure basée sur le volume d’un
conteneur de 20 pieds), loin des
400000 espérés il y a quinze ans. Il
faut reconnaitre quela configuration
géographique de la péninsule bre-
tonne complique la consolidation
logistique, mais ce n’est pas une
fatalité. Des perspectives existent. Le
développement du trafic de véhicules
neufs est une piste. On peut aussi
penser au fret industriel, aux piéces
sidérurgiques, aux remorques.
Pourquoi ne pasimaginer des trains

« Lavenir, c'est
laroute pourles
courtes distances,
le rail pour les longues
distances et
le maritime pour
les grands flux
europeéens. »

multi-usages qui combineraient
conteneurs, remorques, caisses
mobiles, sur le modéle américain ?
Facealacrise dutransport routier -
pénurie de chauffeurs, hausse des
prix de Iénergie, fiscalité environ-
nementale -, le ferroviaire devient
une évidence. Ce serait incompré-
hensible que I’'axe Loire, cceur de
lespace atlantique, reste al’écart de
cette dynamique.

Il faut aussi mieux intégrer les
acteurs bretons. Je pense notamment
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au Morbihan et a I'Ille-et-Vilaine.
La Région Bretagne doit étre asso-
ciée a cette réflexion sur les
connexions ferroviaires, a partir de
Rennes notamment. Cela implique
d’examiner les lignes existantes, les
besoins économiques et d’identifier
des opportunités concretes.

DES INVESTISSEMENTS SOBRES
ET EFFICACES

D’autre part, les infrastructures de
soutien se structurent ailleurs: a
Orléans, Tours, Vierzon, avec des
projets comme la réouverture de ter-
minaux, ou encore I'investissement
évoqué entre Nevers et la Sadne.
L’axe Loire pourrait s’insérer dans
cette logique.

Pour cela, je plaide pour des inves-
tissements sobres et efficaces. A titre
personnel, je suis plus favorable
a une plateforme low cost du coté
de Montoir-Bac (bord a quai) qu’a
un surinvestissement dans la gare
de Montoir-SNCF, peu adaptée.
Concentrons-nous sur des plate-
formes adaptées aux usages
portuaires, capables d’accueillir
conteneurs, remorques et caisses
mobiles. Le but est clair : étendre
I'hinterland portuaire, avec des flux
vers ’Alsace, le nord de I'Italie,
I’Espagne. Le ferroviaire est fait pour
cela. Etil est regrettable quela France
ait tanttardé a s’y engager, alors que
les autres grands corridors euro-
péens ont déja pris le virage.
Laroute cottera de plus en plus cher.
Les chauffeurs veulent rentrer chez
eux, les régles se durcissent. Lavenir,
c’est la route pour les courtes
distances, le rail pour les longues
distances et le maritime pour les
grands flux européens.

Cela suppose une vraie stratégie,
partagée entre port, collectivités,
Etat, région, et acteurs économiques.
I1 faut baliser le chemin, anticiper,
construire une vision cohérente. 9
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Raphaél Doutrebente, président d'Euro-
porte et de I'Alliance 4F : Je tiens tout
d'abord arassurercertainsacteurs: le fret
ferroviaire existe, le fret ferroviaire fonc-
tionne. Et surtout, iladesclients. LAlliance
4F représente I'ensemble des acteurs du
fret ferroviaire au niveau national, les char-
geurs et aussi SNCF Réseau. Dansle cadre
delarécente consultation Ambition France
Transports, nous avons mis en avant les
besoins du secteur. Il n'y a plus d’argent
public, j'ai entendu certains d’entre vous le
regretter. C'estune opportunité dallercher-
cher desinvestisseurs privés. Il existe des
investisseurs privés, qui ne cherchent pas
simplement a gagner de l'argent, mais qui
ont de I'argent et ont besoin d’investir.
Qu’est-ce qu’ilsdemandent ? De la stabilité:
I'Etat doit arréter de changer les régles du
jeu en permanence. Le fret ferroviaire en
2024, c’est 33 milliards de tonnes-kilo-
meétres transportées, c’'est énorme. C'est
10 % des echanges qui passent par le rail.
Pourquoi seulement 10 % ? Parce que
beaucoup passent parlarouteavectousles
problemes que cela génére. Le fret routier
devraitaugmenter et sereporterverslefret
ferroviaire, parce qu’il y a un besoin de
décarboner. Maisilyaunfreincaronneveut
pas toujours payer le juste prix, sous la
pression dudumpingsocial qui caractérise
le secteur routier.

Alors, que veut-onfaire ? Soit on se lamente,
soitonagit. Vous avez évoqué I'électrifica-
tion. Je vaisvous décevoir, maisje ne pense
pas que ce soit la solution. Une rupture de
30 minutesdansle ferroviaire, cen‘estrien.
On ale temps de rattraper.

Sionveut électrifier tout leréseaunon élec-
trifié, cela coltera plus de 40 milliards.
Personne ne mettra cet argent dans
|‘électrification. Il faut aller chercher
I'argent ailleurs. lly a des moyens de déve-
lopper pour desclients, que ce soitlalongue
ou la courte distance. La solution, ce sont
les biocarburants. On a du HVO 100, du
carburantfabriqué en Franceavecdesloco-
motives performantes et non polluantes.
On a estimé qu'il y avait un besoin de 4 mil-
liards pourrénover le réseau existant.llya
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2 milliards financés par I'Etat, 2 autres mil-
liards doivent étre financés parlesrégions,
mais ils ne sont pas la.

Nous avons poussé un amendement au
Sénat et a 'Assemblée nationale pour que
lesnouvelles plateformes soientreliéesau
réseauferré. Onaunexcellentréseauferrg,
en meilleur état qu’en Allemagne. Il faut
inciter les industriels a relier leurs plate-
formes auréseau ferré national.

Lesinvestisseurs
demandent de la stabilité :
I'Etat doit arréter de
changer les régles du jeu
en permanence.

RAPHAEL DOUTREBENTE

-
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«LaVFCEA, c’estun
investissement intelligent
et modeste par rapport
aux bénéfices qu'il peut
apporter. »

ALAIN AZAM

— Cette intervention permet de lancer

le débat...
Alain Azam, membre de |'association Raco:
Nous ne demandons pas|'électrification de
I'ensemble du réseau ferré sur toute la
France. Concernant la VFCEA(Voie Ferrée
Centre Europe Atlantique), lesdeuxtiers de
la ligne sont déja électrifiés, il ne manque
qgu’un trongon. Il serait donc ridicule de ne
pas le realiser.
La région Bourgogne-Franche-Comté a
investi 580 millions d’euros pour rénover
toute la ligne entre Nevers et Chagny. ll ne
manque plus que les caténaires, ce qui
représenterait un co(t d'environ 350 a
400 millionsd’euros. Ensuite, il sera possible
defairecirculer sansinterruptiondestrains
de Saint-Nazaire jusqu’a Mulhouse, Lyon,
Geneve, et bientdt Turin, grace au grand
tunnel en cours d'achévement entre Lyon
et Turin. C'est uninvestissementintelligent
et, somme toute, modeste par rapport aux
bénéfices qu'il peut apporter en tant que
corridor de fret, similaire a ceux existant
entre Anvers, Lyon et Marseille.

Raphaél Doutrebente: J'ai évidemment
rebondi de maniere un peu provocatrice,
mais c’'estimportant de provoquer le débat
pour faire avancerles choses. Dansle cadre
de ce que nousfaisonsaveclaDGITM et I'Al-
liance 4F, je peux vous dire que nous ne te-
nons pas des réunions interministérielles
qui durent quatre mois. Des qu’il y a un
projet et desbesoinsidentifiés, les choses
avancentrapidement. C'est comme pourles
plateformes: certaines ont été construites
avec de l'argent public, et aujourd'hui, ony
voit pousser de I'herbe parce qu’on na pas

obligé les acteurs a s'engager sur le long
terme, y compris financierement. Certains
s'engagentverbalement mais ne paientrien,
etcela, c’estirresponsable.Celaaétélecas
pendant des années.

Enfin, ilyaune chose adire: les marchan-
dises ne votent pas. Souvent, au niveau
local ou national, on privilégie les projets
qui rapportent des voix pour la prochaine
élection. On préféreinvestirdansuneligne
de passagers plutdt que dans une ligne de
fret, méme sicette derniere est nécessaire.
C’est souvent le débat que nous avons.

Il faut que les voies ferrées puissent faire
les deux, mais il est souvent plus facile de
vendre uneligne de passagersauxélecteurs
que de promouvoir le fret. On voit dans
certains portsdesriverains qui se plaignent
delaprésencedelocomotives. Lesriverains
ne veulent plus de ces locomotives dans
leur champ de vision. Pourtant, ils ont voté
pourladécarbonation. Il faut étre cohérent.
On ne peut pas vouloir décarboner et se
plaindre des trains qui permettent juste-
mentd’y parvenir.llfaut se serrerles coudes
et défendre l'intérét géneéral. Si l'intérét
général est de servir le client et de décar-
boner, alors nous aurons tout compris.

Jean Colas, responsable de compte com-
missionnaire - Hexafret, représentant Rail
Logistics Europe Pays de la Loire/Centre-
Valde Loire : Je mesure les efforts déployés
par le port pour promouvoir le fret ferroviaire,
notamment en matiere de raccordement.
Le portjoueunroéle actif danslapromotion
du transport ferroviaire de marchandises.
Mon message est clair : si demain des
clientsoudesentreprises manifestent|’'en-
vie de recourir au transport ferroviaire,
nous sommes en mesure de leur proposer
des solutions adaptées.

Cependant, il y a un aspect économique a
considérer. Tout comme chaque entreprise
doit étrerentable, les entreprises de trans-
port ferroviaire doivent au moins atteindre
I'équilibre financier pour survivre.
Aujourd’hui, le transport routier est souvent
privilégié carilest moins colteux, c'estune
réalité. Malgré cela, ilyaune réelle volonté

HORS-SERIEN°8 — AUTOMNE 2025 — L'INSPIRATION POLITIQUE



JEAN COLAS

de développer le fret ferroviaire, et les
échanges avec le port pour identifier de
nouveaux clients sont encourageants.
Ilest évident que silademande se présente,
gue ce soitdemain ou dansles mois avenir,
nous pouvons envisager d'augmenter le
volume de fret ferroviaire au départ du port.
Malheureusement, nous en faisonsactuel-
lement moins qu’ily aun ou deux ans. Pour
augmenter cette activité dans les années
a venir, nous avons besoin que les indus-
triels et lesentreprises nous sollicitent pour
transporter leurs marchandises, qu’il
s'agisse de gros volumes comme les
céréales et les granulats, ou de volumes
plus petits, comme les conteneurs. Des
solutions existent déja pourle transport de
conteneurs.

[y ades actions concretes a mener et des
possibilités a explorer. La question princi-
pale est: qu'est-ce quibloque?Laréponse
est simple: c'est lademande. Nous enten-
dons souvent dire que tout le monde veut
utiliser le ferroviaire, mais la question
cruciale est: quel est le besoin réel des
industriels et des entreprises présentes sur
le port? Ou veulent-ils envoyer leurs mar-
chandises? Une fois ces besoinsidentifiés,
nous pouvons travailler ay répondre.

Concernant les trains capables de trans-
porter plusieurs types de marchandises
évoqués par Paul Tourret, la question des
wagons est cruciale. Il est plus simple pour
un routier de nettoyer son véhicule pour
transporter des céréales puis des engrais
gue pour un train. Prenons un exemple

«Si la demande se présente, demain ou dans les mois
a venir, nous pouvons envisager d’augmenter
le volume de fret ferroviaire au départ du port. »
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eee local:environunmillionde tonnesde tour-
teauxarriventau port de Nantes, tandis que
les Bretons expédient des céreales par
train. Certains clients ne veulent pas char-
ger des céreales apres des tourteaux, ce
quicomplique letransport etaugmenteles
co(ts, surtoutlorsquelestrainsreviennent
a vide. Il y a des solutions possibles,
mais nous devons tenir compte de ces
contraintes. Selon moi, il est essentiel de
partir des besoins des clients et des exi-
gences de transport qu'ils expriment.

Raphaél Doutrebente : L'une des choses
importantes a souligner est la progression
de 5% du fret ferroviaire au premier
semestre par rapport a la méme période
I'année derniere, ce quiindique un véritable
besoin. Le transport combiné, qui se

« Chercher uniquement le prix
le plus bas détruit de la valeur
et de la qualité de service. »
RAPHAEL DOUTREBENTE

LRI TSP
gl
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reporte de la route vers le rail, est celui
quiaconnu la plus forte croissance. Cette
augmentation est due a une demande
croissante. Cependant, les prix sont extré-
mement bas, car certains acteurs ont ali-
gnéleurstarifs sur ceuxdestransporteurs
des paysdel'Est pour conserverleurs parts
de marché.

Il est crucial que les services d’'achats des
entreprises fassent attention. Chercher
uniquement le prix le plus bas détruit de la
valeur et delaqualité de service. Il ne s'agit
pas de payer beaucoup plus cher, mais de
garantirun service régulier.

Avec mon entreprise nous faisons circuler
250 trains par semaine sur le réseau
francais, lesclientsrecherchent avant tout
laréqgularité etlaqualité de service. llssont
préts a payer un peu plus cher pour un
service fiable. Il est essentiel que les
industriels, qui doivent décarboner leurs
activités, investissent dans le transport
ferroviaire plutdt que de recourir a des
entreprises étrangéres peu colteuses mais
peudurables. [l existe une offre concurren-
tielle et viable pour le transport ferroviaire
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etilestimportant de soutenir cette transi-
tion vers des pratiques plus durables.

Xavier Breffeil, directeur des achats
Basaltes: LesCarrieresdel'Ouest, spécia-
lisées danslaproduction de granulats pour
lesroutes, lesbatiments, leshopitaux et les
ecoles, ont toujours privilégie le transport
ferroviaire pour leurs marchandises en
raison de son efficacité pourlestransports
massifiés. llyacingans, noustransportions
700000 tonnes de notre production par le
rail. Aujourd’hui, ce chiffre a augmenté a
1200000 tonnes, alimentant principale-
ment la région parisienne, notamment le
port de Bonneuil.

Pouroptimiser nostransports, les Carrieres
de I'Ouest ont créeé une société nommeée
Synergie, agissant comme commission-
naire de transport. Lobjectif initial était de
ramener les terres du Grand Paris sans
utiliser de camions. Nous avons développé
une solution utilisant des conteneurs pour
acheminer nos granulats vers la région
parisienne et revenir avec des déblais de
chantier. Cette approche de «double fret »

XAVIER BREFFEIL

nous permet non seulement de transporter
nos matériaux, mais aussi d'autres
marchandises.

Par exemple, a Bonneuil, nous transportons
des conteneurs de carrelage pour Leroy-
Merlin, en provenance d’ltalie, que nous re-
distribuons en Bretagne. Notre plateforme
logistique est intégrée a notre site de
carriere, ce quireduitles colts et optimise
I'efficacité. Grace acette méthode, le trans-
port ferroviaire devient tres competitif.
Récemment, un article des Echos a souli-
gné que le port de Bonneuil a doublé ses
marchandises transportées par rail,

« Notre plateforme est
intégrée a notre site

de carriére, ce quiréduit
les coiits. Grace a cette
meéthode, le transport
ferroviaire devient trés
compétitif. »
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prouvant que cette approche est viable.
Enfin, la question du foncier est cruciale,
surtout enrégion parisienne, ou trouver des
terrains adaptés présdesvoiesferréesest
un défi. Nous avons opté pour des conte-
neurs pour réduire les nuisancescommela
poussiére, facilitant ainsi la cohabitation
entrezonesurbaines et industrielles. Voici
simplement un témoignage de notre
engagement et de notre réussite dans le
transport ferroviaire.

Gilles Bontemps, membre du conseil de
surveillance du Grand Port Maritime: Je
partage ce qui a été dit precédemment,
ilestcrucial que lesrégles ne changent pas
sans cesse. Ce qui est vrai pour I'Etat |'est
également pourlescollectivités. Quandles
régions ont investi, au fil des années, pour
moderniser et électrifier une ligne ferro-
viaire sur toute salongueur, on ne peut pas
leur demander d‘arréter. Des millions d'eu-
rosont étéinvestis, bénéficiantalafoisaux
voyageurs et au fret. Je suisdonc pourune
complémentarité entre voyageurs et fret.
La virgule de Savenay est cruciale pour le
Grand Port Maritime de Saint-Nazaire. Mais
si on l'utilise uniquement pour le fret, je
pense qu'on se tire une balle dans le pied.
Il faut qu'elle serve a la fois le fret et les
voyageurs. Pour développer le transport
ferroviaire, voyageurs et fret, il y a des
actions simples mais essentielles a mettre
en ceuvre, comme raccorder deux lignes
importantes sur quelques kilometres. Il faut
le faire.

Je suis favorable a un transfert modal qui
permette de développerl'activité, passim-
plement de prendre des parts de marché
auxunsouauxautres. Onne doit pas oppo-

« Lavirgule de Savenay est
cruciale pour le Grand Port
Maritime de Saint-Nazaire.
Il faut qu'elle serve alafois
le fret et les voyageurs. »
GILLES BONTEMPS

L \

ser camions et trains. Je suis un fervent
défenseur du ferroviaire, mais je ne suis
pas anti-routier. Un port sans camions, ¢a
n‘existe pas. Ce sontdessujetssurlesquels
nous devons continuer a avancer.

Concernant les nécessaires anticipations,
jesuisd’accordavec ce quiaétéditsurles
plateformes : sil'on développe une plate-
forme sanslaraccorderaquoique ce soit,
autant ne pas la faire. C'est vrai aussi pour
le port. Depuis des années, nous nous bat-
tons pour obtenir des magasins et des han-
garssurle Grand Port Maritime. Aujourd’hui,
onpeutseféliciterdeleurréalisation. Sans
eux, nous perdons des trafics. Mais avoir
cesinfrastructures sanstravaillersurle pré
et post-acheminement nous bloque aussi.
[l faut travailler sur cela. Lobjectif doit étre
enpermanence laconquéte de trafic. Sinon,
on peut toujours parler de report modal,
mais on n‘avancera pas et on ne fera pas
transiter vers les modes les plus perfor-
mants et pertinents. Aujourd’hui, dans le
cadre ounous sommes, sinousn’avangons
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pas tous ensemble, d'un méme pas, nous
n'y parviendrons pas.

Stéphane Godard, responsable CGT che-
minots et animateur de I'Union interféede-
rale des transports : AlaCGT, nous pensons
gu’ilest essentiel de mettre en place unpdle
public des transports, permettant d'avoir
unevisionpluslargeetalongterme. Le pro-
bleme est que les décideurs pensent sou-
ventacourtterme, sur20a25ans. Pourtant,
les investissements, notamment pour le
ferroviaire et le portuaire, doivent étre en-
visagés suraumoins100a120ans. Prenons
I'exemple des infrastructures ferroviaires
construitesalanaissance duchemindefer:
elles sont encore utilisées aujourd’hui. Bien
s(r, elles nécessitent de lamaintenance et
des rénovations, ce qui a un co(t. Mais
|'argent peut étre trouvé.

C’est pourquoinous pensons, méme sicela
peut paraitre utopique a certains, gqu'il faut
revenir & une entreprise publique, un Epic
SNCF, ol I'Etat aurait toute sa place. Il ne

« Se pose-t-on la question du nombre

de camions qui circulent a vide

et de leurimpact surles routes ? »

STEPHANE GODARD

s'agit pas de créer des filiales séparées
comme c'est le cas aujourd’hui, ou la
péréquation tarifaire n‘existe plus et ou
les filiales sont souvent exonérées de
péages permettant de réinvestir dans les
infrastructures.

Nous nous posons la question suivante : si
demainla SNCF est constituée de 74 filiales
qui financent I'infrastructure ferroviaire,
pourrons-nous encore faire circuler des
trains de voyageurs et de marchandises?
Les deux s’alimentent mutuellement et il
faut trouver la place pour les deux. C'est
faisable.

Il'y a un fonds de concours a alimenter.
On parle de 4 milliards d'euros a trouver.
Ce fonds ne doit pas étre alimenté
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uniquement par SNCF Voyageurs, mais par
touslesopérateurs. Concernant l'ouverture
ala concurrence, la directive 91/440 I'im-
pose, maisladirective 91/448 permet aussi
a I'Etat de reprendre la dette, ce qui n'est
pas souvent mentionné.
Surlesdifficultésafaire dufret, peuimporte
gue ce soit la SNCF ou d'autres qui s’en
chargent, I'important est que cela se fasse.
On nous dit que c’est compliqué et que les
trains sontvides. Mais se pose-t-onlaques-
tion du nombre de camions qui circulent a
vide et de leur impact sur les routes? On
parle de l'infrastructure ferroviaire qui a
besoind’étrerénovée, c’'est vrai, maisil faut
aussiregarderl'étatdel'infrastructure rou-
tiere. Alors quand j'entends que I'on veut
mettre sur les routes des camions de
46 tonnes, voire 60 tonnes...

[l faut un raisonnement politique général a
long terme, dépasser les plans de commu-
nication et la propagande pour agir, en re-
unissanttouslesacteursautourd'unetable.
Etle premier d'entre eux doit étre I'Etat.

Jean-Baptiste Perrin, responsable
d'agence maritime WEC Lines : Je repré-
sente un armateur néerlandais qui a ouvert
uneligneaMontoirilyadéjaunan. Nousnous
sommes pose la question de savoir s'il était
possible de mettre un certain nombre de
conteneurs, qui arrivent chez nous et sont
déposés a Montoir, sur des trains plutdt que
sur des camions. Bien que nous appréciions
de travailler avec nos amis routiers, nous
aimerions aussi pouvoir utiliser le transport
ferroviaire pour certains de nos conteneurs.
Actuellement, pour diversesraisons, je n‘ai
pasencorelesvolumessuffisants pourrem-
plir un train complet de conteneurs. En
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« Je propose que hous nous unissions, clients
potentiels et actuels du transport ferroviaire et
du port, pour réussir a remplir un train complet. »

JEAN-BAPTISTE PERRIN

méme temps, je n‘ai pas l'intention de
mettre seulement un ou deux conteneurs
surdestrains, car les destinations quinous
intéressent ne sont pasadaptéesadesipe-
tites quantites.

Je profite de votre présence pour lancer un
appelatous:seul, je ne peux pasfaire grand-
chose, car je suis encore trop petit.
Cependant, je suisambitieux et j’ai des pers-
pectives de croissance a court et a long
terme. Je suis sr que je ne suis pas le seul
dans ce cas. Je suis convaincu qu'il y a des
personnes ici qui pourraient étre intéres-
sées. Je propose que nous Nous unissions,
clients potentielsetactuels dutransportfer-
roviaire et du port, pour réussiraremplirun
train complet. Je ne suis pas devin, mais je
connais mes quantités et mes ambitions.

Thibaut Guiné, conseiller municipal délé-
gué de Nantes en charge de la logistique
urbaine: Je souhaitais aborder un point
concernant la logistique, en particulier
urbaine, maisaussiindustrielle enlienavec
le Grand Port. En tant qu'élu, j'utilise une
grille de lecture en 3D pour ces questions:
décarbonation, décongestion et lutte
contre l'ubérisation, quiestliée audumping
social. Bien que les marchandises ne votent
pas, la congestion est un probléme bien
réel, comme en témoignent les communi-
cations fréquentes d’Anne Hidalgo a ce
sujet.

[l est crucial de ne pas opposer les modes
de transport, mais de trouver le bon modele
et les bonnes technologies pour chaque
situation. Par exemple, les vélos-cargos,
bien qu'utiles, peuvent aussi causer de la
congestion dans les zones piétonnes.
De méme, dansle transportindustriel, il ne
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« |l est crucial de ne pas
opposer les modes de
transport, mais de trouver

—~ lebonmodeéle etles

bonnes technologies
pour chaque situation. »
THIBAUT GUINE

s'agit pas d'opposerle camionau fret fluvial,
mais de trouver des solutions adaptées.
Des outils comme I'ADEME doivent étre
protégés et évoluer pour accompagner les
entreprisesdansleur transition écologique.
Les certificats d'économie d'énergie sont
un bon exemple, maisils doivent étre ame-
liorés pour mieux servir I'économie et la
transition.

Prenonsl’exemple du Grand Port de Nantes.
Il présente unintérét logistique et indus-
triel majeur. Pour les fluxlourds comme les

fatsdebiere, I'arrivée par bateau estidéale,
et nous pouvons gérerle dernier kilometre.
Cependant, le modele économique des
grands ports, dépendant a 75-80 % des
energies fossiles, doit étre repense.
Le Grand Port reste un outil crucial pourla
décarbonation et le soutien industriel,
notamment pour I'éolien offshore.
Uncamionavide estune catastrophe éco-
nomique pour une entreprise de transport,
indiquantun probléme d’organisation logis-
tique. A Nantes Métropole, nous avons mis
enplace unpacte etunforumdelogistique
urbaine pour harmoniser les données
et améliorer l'efficacité. Les collectivités
territoriales et I'Etat doivent travailler
ensemble pour renforcer les modeles
economiques et logistiques.

Enfin, les zones a faibles émissions (ZFE)
pour les entreprises peuvent étre un outil
d’équité, encourageantladécarbonation et
empéchantle dumping. La question écolo-
gique peut ainsidevenirunlevier de trans-
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formation économique et de justice. Il est
crucial de mener cette bataille médiatique
main danslamain pour transformerleslois
etles adapteralalogistique industrielle et
territoriale.

Raphaél Doutrebente : Je ne souhaite pas
monopoliserla parole, mais je tiens a clari-
fierun point concernant le fret ferroviaire.
Permettez-moiderectifier une affirmation
précédente: toutle monde paie les péages,
y compris les entreprises privées. En
revanche, il estvraiqueles entreprisesrou-
tieres ne payent pas pour I'infrastructure.
C’est un point que je tenais a corriger, car

LOGISTIQUE ET HINTERLAND 69

ne préconisons pas la création d'une
nouvelle structure étatique. Nous avons la
chance d'avoir une certaine souplesse au
niveau local, et je plaide pour que le port
de Saint-Nazaire, qui est un grand port,
devienne un pilote pour le développement
de l'intermodalité.

Le sujetdufoncierest également crucial et
merite une discussion approfondie, car il
est essentiel pour attirer desindustriels et
financer les projets.

Bertrand Herrero, syndicat CGT du port :
Nous avons écouté attentivement tout ce
qui a eté dit aujourd’hui. Maintenant, nous
aimerions revenir a la réalité et proposer
des solutions concretes. La réalité, c'est
que leswagonsde trains fonctionnent bien
lorsqu’il y a des volumes importants. Pour
les grains, le systeme fonctionne globale-
ment bien. Cependant, il est crucial de
nettoyerleswagons. Danslesports, onnous
demande de la tragabilité, avec des maga-
sins spécifiques pour séparer les produits
OGMetnon-0OGM. llenvade méme pourles
wagons. Si on met des produits non-0GM
dansunwagonayant préecedemment trans-
porté des OGM, cela posera probléme pour
le client final et cela pourrait nuire au
systéme. Les opérateurs ferroviaires
doiventdonc travailler surlatracabilité des
produits, en particulier pour les grains.

Concernantleswagonsisolés, ilestnéces-
saire de se regrouper, mais cela nécessite
une véritable volonté politique. Aujourd’hui,
guelgue chose fonctionne bien au port de
Nantes-Saint-Nazaire : le transport de gra-
nit venant d’Espagne et destiné a Lyon
Métropole. Pourquoi cela fonctionne-t-il ?
Parce que Lyon Métropole a décidé de

les péagesreprésentent environuntiersde
nos colts pourlesentreprises ferroviaires,
et celaaunimpact sur nos tarifs clients.

« Pour relancer le fret,
il faut une véritable

Je souhaite égalementinsister surun point volonté POllthue.
ouvotre soutien serait précieux: lamise en pas seulement des
place de projets pilotes. Parexemple, le port effets d’annonce. »

de Strasbourg pourrait servir de modeéle

pour développer le trafic ferroviaire. Nous BERTRAND HERRERO

HORS-SERIE N°8 — AUTOMNE 2025 — L'INSPIRATION POLITIQUE 43



69 LOGISTIQUE ET HINTERLAND

44

réaliser ses chantiers de travaux publics de
maniere décarbonée. Le code de la
commande publique le permet et ils ont
inséré dans les CCTP (Cahiers des Clauses
Techniques Particuliéres) la nécessité
d’'un approvisionnement décarboné des
matériaux pour leurs chantiers.

Le probleme, c'est que Nantes Métropole,
juste a coté, n'a pas suivi cette voie. Nous,
au niveau syndical, avons milité pour cette
cause, mais certains services de Nantes
Métropole ne jouent pas le jeu. Nous
sommes prétsafaire beaucoup de choses,
mais il est crucial que les matériaux et
I'acheminement des déblais se fassent par
laLoire ou parlamer.LaRégiondoit égale-
ment suivre cet exemple. llyades construc-
tionsdelycéesoul’'onpeutinsérerdansles
CCTP des clauses pour que le bois, par
exemple, arrive par modes décarbonés, que
ce soit par bateau ou par train.

Il faut une véritable volonté politique, pas
seulement des effets d'annonce. Cette
volonté doit se traduire danslesdocuments

au quotidien, dans les CCTP, et dans la
planification. Il y a des investissements a
faire, publics ou privés, et pour gu'ils soient
rentables, il faut de la visibilité et une
véritable planification.

Enfin, lorsque nous créons des plateformes
ferroviairesdansles ports, celane doit pas
étre synonyme de dumping social. Nos
statuts sociaux doivent étre respectes.

Laurent Massin-Le Goff, directeur général
delasocieté TMA: Notre société portele pro-
jet de développement du transport
combiné rail-route en Pays de la Loire, avec
enperspective laconstructiond'unterminal
multimodal a Angers. Nous feronsleliendes
mutualisations potentielles avec le port.

Ceprojetaétélancéilyadeuxans, suite a
unconstatsimple: seulement 1,5 % de part
modale ferroviaire dans un territoire qui se
classeautroisiemerangnationalentermes
de volume de transport. C’'est un anachro-
nisme qu’'il nous faut absolument combler.
Notre société, TMA, a été formée al'initia-
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tive d'entreprises privées, principalement
des transporteurs routiers, cing au total,
ainsi que des chargeurs, le tout sous
I'’égide de la Chambre de commerce de
Maine-et-Loire.

Notre volonté est de nous approprier cette
brique de décarbonation que pourrait nous
apporter le ferroviaire, car nous en avons
besoin. La pénurie de conducteurs est
un probléme structurel qui a motivé nos
actionnairesaselancerdansce projet. Nous
n‘avons pasattendu queles chosesviennent
a nous ; nous les avons prises en main.
Au-deladelacréationde cette société, nous
avons realisé une étude de marché en col-
laborationaveclamétropole d’Angers. Cette
étude, excessivement pragmatique, devait
répondre aune question principale : y a-t-il
une masse critique de flux suffisante pour
faire fonctionner des trains équilibrés en
allers-retours vers d'autres destinations?
Surles 432 entreprisesidentifiées, 136 ont
joué le jeu, et nous avons exploité leurs
donneées. Le résultat est un potentiel de
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« Le transport ferroviaire,
une fois ses colits
principaux saturés (coits
de traction et coiits fixes),
peut étre attractif et
concurrencer laroute. »

LAURENT MASSIN-LE GOFF

250000 UTI(Unité de Transport Intermodal)
a positionner sur le rail. La question
suivante est : comment passer de l'intérét
incantatoire a I'action concrete? C'est un
sujet de discussion que nous avions préce-
demment avec Raphaél Doutrebente.

Est-ce qu'Angers est le lieu idéal pour ce
projet? Il n'y a pas de chauvinisme dans
notre propos, mais le terrain identifié pour
ce projetestaAngers. Nousvoulonsle faire
carcelaadusens:lesfluxidentifiésontun
point moyen distant de 65 kilometres,
ce quirend les approches de pré et post-
acheminement parfaitement rationnelles.

.

;
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La troisieme question a laquelle nous
devions répondre était: le transport
ferroviaire peut-il étre attractif face a
la concurrence déloyale de la route? Le
transport ferroviaire, une fois ses colts
principaux saturés (colts de traction et
colts fixes), peut étre attractif et concur-
rencer laroute. |l faut des flux réqguliers et
des rotations frequentes sur des destina-
tions de plus de 1000 kilomeétres. Si vous
ne faites pas plus de trois rotations par
semaine, votre modele économique ne sera
pas pertinent. Laquestionreste: comment
engager les entreprisesay aller?

Le quatrieme volet de notre étude concer-
naitle coltd’'une plateforme ferroviaire, sa
rentabilité et sa durabilité. Nous avons un
modele économique ou, si nous arrivons a
concentrer et converger les flux, et nous
avons déja 65 entreprises engagées a
utiliser le train, il faudra contractualiser et
prendre des engagements fermesavecles
entreprises ferroviaires. Le modele existe,
lesfluxsontla, I'attractivité économique du
mode ferroviaire est la. |l faut simplement
créer les conditions pour le rendre parfai-
tement attractif pour les chargeurs. Nous
sommes surune échéance de premier train
pour 2027.

Thibaut Guiné, conseiller municipal délé-
gué de Nantes en charge de la logistique
urbaine: Je vais apporter une réponse
concernant la question soulevée par les
salariés du port. Je ne citerai pas les
acteurs, mais je me souviens qu'au début
dumandat, Gilles Bontempsa étéle premier
a nous alerter sur la nécessité de faire
basculerles flux de transport des camions
versle fleuve, encollaborationavecle Grand
Port de Nantes Saint-Nazaire.

Nous avons engagé un travail important
a Nantes Métropole pour essayer de voir
comment nous pouvons réussir cette
transition. Onnousadit que celareprésen-
terait un colt supplémentaire de 40 % sur
lacommande. Cependant, nous avons tenté
de faire intégrer le co(t réel des camions
sur laroute, car un camion représente en
realité un nombre de millions de voitures

trés conséquent en termes de nuisances.
C'estungrostravail que nous avons engage,
et je reconnais que nous n‘avons pas été
parfaits, loindela. Vous avezraison de nous
secouer la-dessus.

Un autre sujet que je souhaite aborder est
celui de I'écocentre sur I'lle de Nantes.
Actuellement, desriverains se plaignent de
saprésence. Pourtant, cet écocentre pour-
rait étre une solution pour gérerles déblais
du chantier du CHU. Malheureusement, la
loi est ainsi faite que ces déblais ne peuvent
plus étre considérés comme potentielle-
ment traités par un écocentre et changent
de statut juridique. C'est ubuesque, car
nous avions un début de solution pour ré-
duire les nuisances liees au transport de
ces déblais.

Nous travaillons également sur la question
du parking et de la cale San Francisco.
Avec Voies Navigables de France, nous
continuonsachercher des modeles écono-
miques viables. Nous avons commenceé a
préempter du foncier pour de la logistique
multimodale sur la prairie de Mauves.
Chaque fois que nous faisons du barging,
les investissements ne se limitent pasala
barge, ce qui nécessite des financements
alafois de laMétropole et de I'Etat.

Nos réflexions sont en cours, nous avons
des études et nous essayons de trouverdes
expérimentations. Nous sommes ouverts
atouteslesréflexions et solutions que vous
pourriez proposer, car nous savons que
nous sommes sur quelque chose qui
emerge, ou plutdt qui réémerge, puisque
le fleuve était autrefois un gros outil
logistique. 9
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FONDATIONS

Expert en fondations spéciales,
Fayat Fondations propose une gamme compléte
de solutions techniques
pour tous les types de fondations
et de travaux de consolidation des sols.

FONDATIONS.FAYAT.COM

Aux racines de la
construction

IDELIA REMERCIE SES PARTENAIRES

DEMATHIEU ET BARD e EIFFAGE GENIE CIVIL @ NGE TMF @
PAPREC GRAND OUEST e SCE @ SEFI-INTRAFOR @
SOLETANCHE BACHY FRANCE e SUEZ EAU FRANCE GDO e
VINCI CONSTRUCTION SERVICES PARTAGES




Des solutior
et expertise
impactante
pour accélé
la transform
écologique

des territoires

DECARBONER

Concevoir des usines qui produisent de I'énergie
renouvelable a partir des boues et des eaux usées
pour tendre vers I'autosuffisance voire I'énergie positive

DEPOLLUER

Intensifier le traitement des eaux brutes, eaux usées ou pluviales
et éliminer les micropolluants pour préserver le milieu récepteur,
la biodiversité et la santé humaine

REGENERER
Economiser la ressource en eau et anticiper le stress hydrique

en réutilisant une partie des eaux usées traitées
pour des usages urbains et agricoles

(WATER TEC HNOLOGIES)




