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Résumé

La logistique des industries agricoles et agroalimentaires (IAA) traite 220 Mt de produits agricoles en
provenance de 450 000 exploitations en France et en sortie des établissements de pres de 18 000
entreprises agroalimentaires. Tres ramifiée, elle achemine jusqu’au consommateur final environ 300
kg de produits végétaux et 150 kg de produits animaux par personne et par an. Elle a connu au fil des
années des évolutions profondes: augmentation considérable du nombre d’étapes, multiples
transformations des produits agricoles, spécialisation des acteurs, développement important de la
chalne du froid, concentration massive de la distribution finale, émergence des plateformes logistiques.
Ces transformations sont amenées a se poursuivre avec la diversification des attentes des
consommateurs, la demande d'un approvisionnement plus local, le développement des circuits courts
et de la tracgabilité, la diminution de la part alimentaire du budget des ménages et les préoccupations
liées a la sécurité sanitaire.

L’éclatement croissant de la consommation alimentaire vers une diversité toujours plus grande de
produits et la multiplicité des acteurs peuvent étre des obstacles importants a la massification des flux
logistiques tant a la sortie des IAA que dans une certaine mesure entre les exploitations et les [AA.
Pourtant des points de concentration existent : ports, plateformes régionales, unité de transformation,
mais ils sont insuffisamment organisés pour constituer de véritables leviers a I'usage des modes de
transport massifiés. En conséquence, les parts modales du fer (4,3 % en 2019) et du fleuve (2,2 % en
2019) reculent au profit de la route. Avec une masse de produit transportée multipliée par la longueur
de déplacement de 93,6 Gtkm en 2019, les IAA représentent preés du tiers du trafic intérieur des poids
lourds. Cette chute des modes massifiés est plus prononcée que dans les autres secteurs, dont la part
modale des modes massifiés est stable depuis 2009. Le transport des produits IAA par les véhicules
utilitaires légers (VUL), méme s’il est en augmentation, reste concentré autour des grandes
agglomérations pour les trajets finaux d’approvisionnement mais il est limité en tonnage (4 Gtkm) et
contribue a la congestion de la circulation en ville.

Lalogistique représente de 'ordre de 15 % de I'empreinte carbone des activités des IAA. Les émissions
de gaz a effet de serre (GES) du transport participant a la logistique des IAA atteignaient en 2019 8,5
Mt COze pour les poids-lourds (6,2 % des émissions des transports) et 4 Mt COze pour les VUL (2,9 %
des émissions des transports), celles liées aux transport de produits IAA par fer et fleuve restant
extrémement faibles : respectivement 0,05 Mt COze et 0,03 Mt COze en 2019.

Six filieres (boissons, céréales, dérivés de céréales, oléagineux et dérivés, laits et produits laitiers, fruits
et légumes) concentrent 80 % des flux de transports IAA. A I'exception de la filiére laitiére et en
ajoutant l'aval de la filiére sucriére, elles utilisent pour une part significative les modes massifiés. La
nature des produits, la distance de transport, I'existence de points de massification et les exigences du
destinataire peuvent en effet permettre a ces filieres d’utiliser des transports non routiers. En revanche,
les produits des autres filieres IAA sont presque exclusivement transportés par la route.

Une plus grande part modale du fer est possible pour les flux de boissons, de céréales, de sucre et de
produits destinés a I'alimentation animale qui ont des caractéristiques qui s’y prétent bien. Cependant
les facteurs limitants restent nombreux : les trop strictes conditions de déclenchement des pénalités
de retard pour la livraison a la grande distribution, I'absence ou I'obsolescence des raccordements au
réseau ferré en origine ou en destination, la diminution de la taille des lots qui rend difficile la
composition de trains entiers. Pourtant la compétitivité prix du transport ferré sur ces produits est
bonne pour les trajets de plus de 200 km avec des cofits inférieurs a ceux du routier. Mais le mode ferré
est fortement pénalisé par son absence de fiabilité (fréquente annulation de trains entiers pourtant
programmeés) et de flexibilité (difficulté d’obtention des sillons, nécessité de programmation rigide des
circulations jusqu’a 18 mois a I'avance).
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La fiabilisation des circulations ferroviaires est trés probablement le plus central des enjeux pour une
reconquéte durable du fret IAA. Elle doit reposer sur une concertation renforcée entre les acteurs, une
programmation des travaux plus adaptée au fret, une évolution des conditions d’exploitation des voies
les moins circulées et la mise en place de sillons catalogue et cadencés pour le fret.

A cet égard, le caractére stratégique de la rénovation des capillaires a fait 'objet d’une récente prise de
conscience. Cela doit maintenant se traduire par des priorités d’investissements publics compensant
les retards d’entretien accumulés et la mise en place de modalités de financement et de gestion
permettant le maintien sur la durée d’'un niveau de service adapté.

Le report modal vers le transport combiné rail-route est a priori une solution d‘avenir appelée a se
développer. En effet, ce mode de transport souffre moins de problemes de fiabilité que les trains entiers
de produits en vrac car il est régulier et rapide. Cependant la double rupture de charge et surtout le
colit tres important des trajets terminaux le limitent pour l'instant a des distances de plus de 600 km
pour étre compétitif sur le colt total du transport. Une réflexion approfondie sur la réduction des cofits
terminaux serait nécessaire. En sus, les rénovations et développements des chantiers de transport
combiné devront se poursuivre et s’amplifier pour atteindre les ambitieux objectifs de croissance de
ce mode (triplement du trafic d’ici 2030).

Enfin, la voie d’eau offre une solution de transport trés compétitive pour certains produits IAA en vrac
(céréales, oléagineux) méme sur des courtes distances sans probleme de fiabilité hors événements
hydrologiques (crues). Elle est cependant tributaire d'un réseau fluvial limité méme s’il est bien
connecté aux ports. La mise en service du canal Seine nord a I'horizon 2028 est susceptible de faire
croitre le trafic céréalier fluvial et de contribuer ainsi a remplir I'objectif de VNF d’une croissance de
30 % des flux IAA empruntant la voie d’eau.

Les nouvelles technologies (échanges de données informatisés, systémes de gestion performante du
trafic, automatisation du chargement et du déchargement, trains autonomes, motorisations
alternatives bas carbone) devraient faciliter le développement des modes massifiés sous trois aspects:
amélioration de leurs performances, augmentation de capacité des infrastructures existantes et
diminution de leur empreinte carbone.

Une part modale significative ferroviaire et fluviale des flux IAA passera aussi par une meilleure mise
en cohérence des politiques d’aménagement et de transport : prise en compte de 'usage des transports
massifiés par les acteurs de la logistique, notamment grande distribution, dans leurs stratégies,
coordination des aménagements des zones logistiques et des réseaux de transport, investissements
coordonnés des chargeurs et des réseaux, lutte contre la dispersion spatiale excessive des entrepdts
logistiques, rapprochement des centres de distribution des consommateurs.

Le développement des circuits courts de proximité doit s’accompagner d’une vigilance renforcée pour
éviter tout accroissement des émissions lié a la « démassification » des flux. Des solutions de
mutualisations locales pourraient y contribuer.

La logistique urbaine pour les flux IAA («le dernier km ») est quasi exclusivement routiére, créant
engorgement et pollution. A cet égard, I'électrification du parc de VUL n’apportera qu’une solution
partielle et d’autres pistes doivent étre explorées : plateformes ferroviaires de proximité, utilisation de
la voie d’eau qui offre souvent un accés direct aux centres villes, acheminement souterrain dans des
infrastructures dédiées, mutualisation des flux, report modal vers le vélo cargo.

La loi « climat et résilience » a imposé la prise en compte de la logistique amont et aval dans le champ
de la responsabilité sociétale des entreprises (RSE). Cela contribuera a des efforts plus significatifs
pour réduire les émissions de la logistique IAA sous réserve de l'efficacité du dispositif de suivi des
engagements de réduction pris par les entreprises.
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Le présent rapport estime possible pour 2030 une réduction de 39 % par rapporta 2019 des émissions
de GES de la logistique IAA utilisant des poids lourds. Cela dépasse I'objectif de 28 % prévu par la
stratégie nationale bas carbone (SNBC). Cette diminution reposerait sur la décarbonation du parc de
poids lourds, 'amélioration de la performance énergétique des poids lourds roulant toujours au gazole,
une croissance des flux de transport IAA limitée a 0,5 % par an, I'optimisation de I'utilisation des
véhicules par une amélioration de la charge moyenne transportée, un doublement du fret ferroviaire
[AA et une augmentation de 30 % du fret fluvial IAA d’ici 2030.
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Liste des recommandations

Recommandation 1. (DGITM) Expérimenter sur certaines lignes capillaires fret du
réseau ferré national un systéme de financement par des contrats entre I’Etat, SNCF
Réseau et les chargeurs comprenant notamment un niveau de service requis et
s’apparentant autant que possible a des contrats entre acteurs priveés. ... 34

Recommandation 2. (DGITM, DGPE) Conforter les délégués d’axe et les plateformes
services et infrastructures. Mieux préciser la répartition des roles et des moyens
financiers et humains entre I'Etat (délégués d’axe, DREAL, etc.), les collectivités
locales, les gestionnaires de réseau et les ports, les transporteurs et les chargeurs et
les filiéres. Permettre ainsi, sur la durée, une analyse des potentiels, I’organisation
des flux et les actions de formation nécessaires, avec une approche évitant les biais
liés a la focalisation sur I'ille de France ou €S POItS.....mrmmssssmsssssmsssssssssssssssssssssssees 38

Recommandation 3. (DGITM, DGPE, DGEC, CGDD) Mettre en place des outils de suivi
et d’analyse pour évaluer les effets des politiques de promotion des modes massifiés,
notamment en matiéere de réduction des émissions de gaz a effet de serre. .......ccoervurune 38

Recommandation 4. (DGITM-AIT, SGPI) Dans le cadre des financements du PIA 4,
favoriser les technologies susceptibles d’améliorer les performances des modes
massifiés et de mieux correspondre aux besoins (fiabilité, capacité, etc.) des
systéemes d’approvisionnement alimentaire. ... ———— 44

Recommandation 5. (DGITM, DGALN, DGCL en concertation avec Régions de France)
Dans le cadrage juridique des SRADDET, veiller a ce que ceux-ci assurent la
cohérence entre I'implantation ou I'’extension de zones logistiques et I’existence ou
le projet d’'un raccordement au réseau ferré ou au réseau des voies navigables........... 47

Recommandation 6. (CGDD) Dans le prolongement du programme « Marchandises
en ville », réunir un groupe de travail associant toutes les parties prenantes et
conduisant a I'évaluation du budget de R&D nécessaire a l'identification et a
I'expérimentation de solutions associant massification des flux amont et

rationalisation des dessertes terminales. .........comn——————— 49
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Introduction

Les secteurs de la production agricole et de la transformation agroalimentaire représentent ensemble
3,5 % du PIB de la France et 21 % de I'activité des seuls secteurs primaire et secondaire. Pourtant, ces
activités augmentées de la distribution alimentaire contribuent a 28 % des tonnes kilometres
effectuées par le transport intérieur de marchandises. C’est dire l'importance que les chaines
logistiques jouent dans les filieres agroalimentaires. Or, pour des raisons de compétitivité prix et hors
prix, les chargeurs choisissent a plus de 90 % d’effectuer par la route leurs transports de marchandises
et cette tendance s’est accrue encore récemment.

Le présent rapport rend compte des travaux effectués par le CGEDD et le CGAAER a la demande des
ministres en charge des transports et en charge de 'agriculture et de I'alimentation. Dans ses deux
premiers chapitres, il examine I'organisation de la logistique agroalimentaire et la réalité des choix
modaux et de leurs déterminants. Il en expose les enjeux dans les différentes filieres et les
conséquences en matiere d’émission de GES.

Puis, dans la logique de la lettre de mission qui s’inscrit dans une perspective d’'une réduction des
émissions de GES et simultanément d’'une amélioration de la compétitivité du secteur, le rapport
analyse dans son chapitre 3 les freins et leviers au report modal avant d’étudier dans son chapitre 4 les
effets des autres politiques publiques sur le report modal. Enfin, dans une derniere partie, le rapport
propose quelques scénarios permettant d’atteindre le double objectif énoncé dans la commande, en
montrant les points d’efforts nécessaires a ces transitions et en intégrant les critéres de résilience et
de robustesse des chaines logistiques, dont la crise du COVID a rappelé toute I'importance.
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1 Lalogistique agricole et agroalimentaire

1.1 Caractéristiques générales de la logistique IAA

I n’y a pas de chaire universitaire consacrée a la logistique agroalimentaire. Intendance de 'intendance,
elle apparait peu propice aux spéculations intellectuelles. Elle a pourtant joué un réle important dans
I'histoire, sa maltrise pouvant entralner le succés ou I'échec d'un siége ou d’'une campagne (cf. la
tactique de la terre briilée du général Koutouzov?). La cause premiére du suicide de Vatel nous rappelle
qu’elle a toujours été un sujet de préoccupation des hommes, dont méme les plus puissants ne
maitrisaient pas tous les aléas. Depuis le XVIIéme siécle et les difficultés d’acheminement de la marée,
elle a profondément évolué. Pourtant, 'année 2020 avec les perturbations entralnées par la crise du
COVID montre amplement la vigilance que son bon fonctionnement exige encore.

1.1.1 Une transformation radicale qui accompagne celle des
produits alimentaires et qui se poursuit

Longtemps, la logistique agroalimentaire s’est réduite a assurer le stockage et le transport entre
quelques maillons de la chaine alimentaire : le producteur agricole, un ou plusieurs intermédiaires de
vente et le consommateur final. Cette situation a perduré tant que le consommateur final transformait
le produit brut. L’intermédiaire jouait alors un role classique pour rapprocher 'offre et la demande
(fromager ou poissonnier ou produits exotiques) ou pour assurer une premiére étape de
transformation (meunier, boucher, ...).

La chaine logistique agroalimentaire s’est considérablement allongée sous la pression de deux
phénoménes distincts quoique liés: I'évolution des modes de vie et la spécialisation des taches
industrielles, fruit de la compétition économique. Cet allongement a été rendu possible par les
avancées technologiques, notamment dans les techniques de conservation et de transport.

L’évolution des modes de vie est entre autres caractérisée par la croissance de l'urbanisation qui a
éloigné le consommateur des lieux de production, le développement du travail féminin hors du
domicile et la réduction importante du nombre des employés de maison. Avec elle, les achats des
ménages se portent sur des aliments de plus en plus transformés. Au milieu du XIXéme siécle, il était
usuel d’acheter un poulet vivant sur le marché, de le tuer, le plumer et I'appréter, toutes choses rendues
plus compliquées en habitat dense et par manque de temps. De méme, faute de temps pour écosser des
petits pois ou éplucher des salsifis, les boites de conserve ou les surgelés sont une alternative appréciée.

Pour faire face a I'évolution de cette demande, les produits sont de plus en plus transformés. Cette
transformation, d’abord faite par des artisans, va progressivement se massifier et se spécialiser pour
étre assurée par des industriels spécialisés. Ainsi du porc : longtemps né, engraissé, abattu et parfois
transformé dans une méme ferme, qui produisait elle-méme la nourriture des cochons et vendait le cas
échéant les produits transformés, il s’inscrit aujourd’hui dans une longue chaine, avec en amont des
naisseurs et des fournisseurs d’aliments, puis des engraisseurs, puis des abatteurs/découpeurs, puis
des transformateurs, des stockeurs, des revendeurs et enfin le consommateur final. Il y a sept maillons
dans la chaine logistique qui améne une tranche de jambon dans l'assiette et huit si le jambon sert
d’ingrédient a un sandwich qui sera confectionné par un tiers. La multiplication des acteurs de la chaine
logistique peut aussi étre la conséquence directe du souci d’efficacité guidé par la demande du
consommateur d’'une alimentation a bas cofit et par la maximisation de la marge. La galette des rois
passe ainsi aujourd’hui souvent par huit maillons: le producteur de blé, I'organisme stockeur, le
meunier, le fabricant industriel, le frigo stockeur de moyenne durée, le stockage régional intermédiaire

1 Voir par exemple : https://frwikipedia.org/wiki/Mikha%C3%AF]_Koutouzov
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de préparation des approvisionnements des magasins, le distributeur et enfin le consommateur final.

La chaine logistique agroalimentaire a d’abord connu une premiére phase d’augmentation du nombre
des maillons de la chalne liée a la multiplication des intermédiaires pour satisfaire la diversification de
la demande. Elle s’est ensuite simplifiée dans sa partie distribution avec 'apparition des opérateurs de
la grande distribution qui ont pris une part prépondérante dans la vente de I'alimentation au
consommateur final (73 % des ventes sont réalisées en grandes et petites surfaces d’alimentation
générale source INSEE comptes du commerce 2019). Enfin, elle s’est considérablement allongée avec
la spécialisation des acteurs industriels et la demande pour des aliments transformés préts a étre
consommés et avec le développement de la restauration hors foyer.

Cette situation n’est pas stabilisée. Des mouvements sociologiques, psychologiques et industriels sont
al'ceuvre qui la font évoluer. Cependant, les lignes de force qui vont modeler cette recomposition de la
logistique agroalimentaire sont contradictoires :

¢ le souci du consommer local, qui raccourcit les distances, démultiplie les productions et les
transformations ;

¢ les circuits courts qui, par définition, raccourcissent le nombre de maillons des chaines
logistiques et dans le méme temps éclatent les flux ;

¢ lattention aux préoccupations de santé, qui va globalement a I’encontre de la consommation
de produits alimentaires trop transformés et pousse a une tracabilité accrue au long de la
chaine agroalimentaire ;

¢ la diminution constante de la part du budget des ménages consacrée a I'alimentation au
domicile ;

¢ la poursuite de la spécialisation des taches qui, co6té entreprise, multiplie les parties prenantes
a I'élaboration d’'un méme produit et, c6té consommateur, accroit les attentes de nourriture
directement consommable ;

¢ la poursuite de la diversification des attentes des consommateurs.

En 100 ans, la chaine logistique agroalimentaire est donc passée de quelques maillons a huit maillons
voire dix. Cette croissance, qui s’est d’abord faite par les intermédiaires grossistes nécessaires pour
approvisionner les 400 000 alimentations générales qui existaient en France en 1950 est, depuis 50
ans, le fruit des logiques économiques qui poussent a la spécialisation des taches industrielles et
logistiques. Les productions de masse ont connu un fort développement et engendré des économies
d’échelle considérables permettant une baisse généralisée des prix a la consommation.

1.1.2 Quelques ordres de grandeur et des caractéristiques
spécifiques

Les quatre ensembles clefs de la logistique agroalimentaire sont les producteurs agricoles, les
transformateurs, les distributeurs et les consommateurs.

La logistique agroalimentaire a pour point de départ les quelque 450 000 exploitations agricoles qui
exploitent en moyenne 63 ha et exportent des champs pour environ 220 Mt (+ ou - 10 % en fonction
des aléas climatiques)? de productions végétales chaque année. En masse, et en sachant que les
variations annuelles peuvent dépasser 15 %, les principales productions sont les céréales (blé tendre,
blé dur, orge, mais, triticale, avoine, riz, autres) pour environ 70 Mt, la betterave a sucre pour 38 Mt, les
pommes de terre pour 8,5 Mt, le raisin pour 5,5 Mt, les graines de colza et de tournesol pour
respectivement 3,5 Mt et 1,3 Mt, puis de tres nombreuses productions légumieres et fruitiéres dont les

2 Source FAOSTAT 2019
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productions varient de quelques dizaines de milliers de tonnes (artichauts, asperges, fraises, cerises,
kiwis, ...) a plusieurs centaines de milliers (tomates, salades, choux fleurs, carottes, melons, oignons,
nectarines, ...). Les exploitations agricoles exportent aussi des productions animales et notamment du
lait (vache, brebis, chevre) pour 25 Mt, de la viande (porc, volailles, beeuf, mouton, ...) pour 6 Mt
équivalent carcasse et des ceufs pour 1 Mt. La densité de ces produits est relativement faible (pm le
poids spécifique des principales graines (blé, mais, colza) est compris entre 70 et 80 kg/hl). Elle est
proche de 1 pour les animaux vivants et pour le lait.

Du fait de la dispersion de la production agricole sur la totalité du territoire national et de I’obligation
agronomique d’avoir des cultures diversifiées, la premiere étape de la logistique agroalimentaire
concerne le rassemblement de quelques dizaines a quelques milliers de tonnes d’'un méme produit
agricole dans un stockage intermédiaire qui peut appartenir a I'agriculteur (stockage des betteraves
sous bache en bord de champs, silos de céréales ou tank a lait a la ferme) ou non (silos des organismes
stockeurs et des entreprises). En dehors des productions de céréales et oléagineux3, qui sont en général
vendues rendues au silo de proximité et donc apportées par l'agriculteur lui-méme ou par une
entreprise de travaux agricoles, les productions agricoles sont achetées départ ferme par I'entreprise
en charge de la premiére transformation (entreprise laitiére pour la collecte du lait (rayon de 60 km),
sucreries pour les betteraves (rayon de 35 km), ...). Enfin, du fait de la spécialisation des exploitations,
il faut signaler que les entreprises agricoles sont aussi les destinataires d'une partie des produits de la
transformation agricole comme les semences, les animaux d’élevage, la nourriture animale, ...

Le second ensemble de maillons de la chalne logistique agroalimentaire est constitué des entreprises
de transformation. Hors artisanat de bouche, on en dénombre 15 479 en 20184. Mais ce nombre cache
une réalité tres disparate. Ainsi, alors que les grandes entreprises et les entreprises de taille
intermédiaire représentent moins de 2 % de ce chiffre, elles réalisent ensemble plus de 70 % du chiffre
d’affaires. A titre d’illustration on signalera qu'il y a 265 abattoirs de boucherie (bovins, porcins, ovins,
caprins, équins) en France, qui ont abattu pour 3,7 Mt en 2017, soit en moyenne 14 000 t par abattoir.
Mais I'écart d’activité entre le plus grand et le plus petit va de 10 t a 200 000 t d’abattage. On pourrait
en dire autant des 416 unités de production de farine, qui travaillent 5,3 Mt de blé tendre pour livrer
les artisans boulangers, les boulangers industriels, les ateliers de boulangerie de la grande distribution,
les rayons épicerie pour la vente de farine en sacs et enfin 'exportation (330 000 t en 2020). Parmi les
entreprises de transformation, certaines possedent des établissements qui vont concentrer les flux
(arrivée et/ou départ) parce qu’ils produisent des ingrédients de base (amidon, sucre, semoule de blé
dur, etc), utilisés dans de nombreuses autres entreprises alimentaires et d’autres parce qu’ils sont
spécialisés dans la production de produits finis pour un vaste marché (comme par exemple : usine
Ferrero de Villers-Ecalles, brasserie d’Obernai, usines Danone de Saint Just, ou de Rotselaar en
Belgique).

Le troisieme ensemble est constitué des distributeurs. Les grandes surfaces d’alimentation générale
représentaient 63,3 % soit pres de 2/3 du commerce alimentaire en 2019, en tres léger repli depuis
2014 ou il était de 65,5 %> . Il était constitué de 17 600 points de vente dont 2000 hypermarchés et
5700 supermarchés. Les petites surfaces d’alimentation représentaient 7,2 % des ventes, le commerce
et artisanat spécialisé - 35 000 boulangeries-patisseries, 18 000 boucheries-charcuteries, etc. - en
représentant 18,2 %. La multiplication des références et la diminution des espaces de stockage en
magasin ont entrainé la constitution de stockages intermédiaires, parfois spécialisés, mis en place par
les distributeurs. Seuls certains hypermarchés continuent a étre livrés directement par les fabricants
pour les produits de trés grande consommation.

3 C’est également le cas des fruits frais achetés rendus aux centres d’expédition

4 Source : Panorama des IAA - Chiffres et indicateurs clés de 1'édition 2021, publié par le ministere de I’Agriculture et de
I’Alimentation

5 Source INSEE comptes du commerce
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Enfin, le dernier maillon est constitué par le consommateur final, c’est-a-dire les ménages et la
restauration hors domicile. Un adulte consomme en moyenne 2,94 kg/j d’aliments et de boissons.
Compte tenu des écarts entre la masse des aliments bruts achetés et celle des aliments ingérés, il est
admis dans de nombreuses études que chaque année, les 67 millions d’habitants de la France
consomment en moyenne chacun 300 kg de végétaux (fruits et Iégumes) et 150 kg de produits d’origine
animale (lait, viande, ceufs, fromages, poisson, ...). Méme si cela représente au total 30 Mt de produits
solides, ce flux est éclaté en une multitude d’achats quotidiens ou hebdomadaires réduisant le panier
moyen a quelques kg, quelques dizaines tout au plus pour les « gros pleins ».

Par rapport a d’autres flux de marchandises, les flux de produits agricoles et agroalimentaires sont
donc marqués par plusieurs caractéristiques qui, réunies, en font la spécificité :

¢ ce sont des produits en général peu denses,

¢ les impératifs de conservation des qualités organoleptiques et sanitaires entrainent des
contraintes de stockage et de transport spécifiques, notamment pour assurer la continuité de
la chaine du froid (positif ou négatif) et pour respecter les dates limites de consommation,

¢ les impératifs sanitaires et la demande des consommateurs exigent une tragabilité de plus en
plus complete et fine de chaque ingrédient du produit final,

e a2 l'amont, les productions agricoles, dépendantes de la météorologie, sont variables d’une
année sur 'autre,

e 2 l'aval, les consommations d’'un méme produit alimentaire peuvent quant a elles varier
quotidiennement en fonction de la météo et d’événements pas toujours prévisibles.

1.1.3 Des nceuds oU se concentrent les flux

La chaine logistique agroalimentaire apparait donc ramifiée aux niveaux des exploitations agricoles,
de I'essentiel des entreprises agroalimentaires, des unités de la distribution et du consommateur final.
Cette ramification entraine avec elle des volumes restreints de marchandises qui semblent exclure tout
transport massifié.

Il n’en demeure pas moins qu’un certain nombre de nceuds existent ol se concentrent les flux. Ces
nceuds correspondent a des points de passage obligé en nombre restreint pour chaque filiére
concernée. Ils sont les suivants :

¢ des points, souvent portuaires, d'importation de produits amont de 'agriculture (engrais,
tourteaux, etc.) ou de produits agricoles provenant des départements d’outre-mer ou de
I'étranger (bananes et plus généralement fruits exotiques, poissons péchés ou produits dans
des eaux étrangeres, agrumes, etc.) ;

e des ports d’exportation de nos produits agricoles ou de produits alimentaires finis (céréales,
malt, sucre, vins et spiritueux, eaux minérales, etc.) ;

e des unités de premiére transformation (betteraves/sucre, orge/malt, céréales/amidon-
protéines, blé dur/semoule, etc.) ;

e certaines unités fabriquant d’'importants volumes de produits finis de grande consommation
(brasseries/biere, laiteries/lait-fromages-beurre-poudre, triturateurs/huile-tourteaux,
pastiers/pates alimentaires;

¢ les plateformes régionales ou nationales de préparation des réapprovisionnements des points
de distribution.
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Une partie de ces points est liée a I'activité d'import-export. La massification qu’ils permettent, et avec
elle souvent une économie de colits logistiques et d’émission de GES liée au transport, doit donc étre
vue dans une approche plus globale incluant notamment les émissions de GES hors de nos frontieres.
Les actions visant a relocaliser sur le territoire national une partie des productions agricoles auront
souvent un impact majeur sur I’économie de la filiére concernée et ses émissions de GES dans sa
logistique.

1.2 La part modale du fer continue de reculer pour la logistique
IAA

1.2.1 La croissance du transport intérieur de marchandises depuis
1984 s’est accompagnée d’une diminution des parts modales
des modes massifiés

Entre 1984 et 2019, le transport terrestre intérieur de marchandises hors produits transportés par
oléoduct a augmenté de 88,6 %, soit 1,8 % / an, atteignant 362,2 Gtkm en 2019, ce qui est équivalent
ala croissance du PIB francais sur cette période (+88,2 % passant de 1234 Md€ en 1984 pour atteindre
2322 Md€ en 20197). Ce trafic était réparti entre le transport routier de marchandises® (TRM) pour
322,3 Gtkm en 2019, le transport ferroviaire de marchandises pour 32,6 Gtkm en 2019 et le transport
fluvial de marchandises pour 7,4 Gtkm en 2019.

La croissance du trafic s’est accompagnée d'une chute importante des parts modales des modes
massifiés. La part modale du transport ferré de marchandises a ainsi été divisée par 3 soit une baisse
de 43,5 % en tonnage, passantde 30,1 % en 1984 a 9 % en 2019, tandis que la part modale du transport
fluvial était divisée par 2 passant de 4,15 % en 1984 a 2 % en 2019, soit une quasi stabilité en tonnage.

35 Transport ferroviaire - Part modale en %
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Figure 1 : Part modale du transport ferroviaire — Source : compte des transports 2019

6 Il s’agit du transport intérieur terrestre qui correspond aux parcours effectués sur le territoire frangais par le transport
routier, ferroviaire et fluvial (national, international et transit). Source : Comptes des transports 2019 - Annexe E

7 Source INSEE : Comptes nationaux annuels base 2014 - Produit intérieur brut approche produit - Prix chainé

8 Pour le transport routier, cela comprend le pavillon frangais en y incluant les VUL (pour 24,5 Gtkm en 2019) pour tous
les types de trajets sur le territoire frangais (national, international et transit) et le pavillon étranger pour 128,8 Gtkm
en 2019 (VUL exclus) pour tous les types de trajets sur le territoire francais (international, transit, cabotage).
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Pour le transport ferré, apres une décroissance rapide et assez réguliére entre 1984 et 2009 pour
atteindre 9 %, une relative stabilisation de la part modale du fer est constatée depuis 2009 avec des
fluctuations entre 8,8 % et 10,6 %.

L5 Navigation fluviale - Part modale en %
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Figure 2 : Part modale du transport fluvial - Source : comptes des transports 2019

Pour le transport fluvial, ’évolution est similaire : une décroissance rapide entre 1984 et 1995 pour
atteindre 2 %, suivie d'une stabilisation depuis 1995 avec des fluctuations entre 1,9 % et 2,4 %.

1.2.2 Le transport de marchandises IAA est assuré tres
majoritairement par le mode routier

Le transport routier intérieur de produits des industries agricoles et agroalimentaires au sens large®
sous pavillon frangais s’est élevé en 2019 a 53,1 Gtkm sur un total tous secteurs de 169 Gtkm soit 31,4 %
de produits IAA. Pres d’un poids-lourd sur trois transporte donc des produits des [IAA.

Le transport ferroviaire intérieur de produits des IAA au sens large s’est élevé en 2019 a 4,3 Gtkm sur
un total tous secteurs de 32,6 Gtkm soit 13,2 %. Environ deux wagons de marchandises sur quinze
transportent des produits des IAA. Ce chiffre n’inclut pas le transport combiné, correspondant a un
tiers du trafic ferroviaire total, faute de données disponibles sur la part des produits des 1AA
transportés de cette maniére.

Le transport fluvial intérieur de produits des industries agricoles et agroalimentaires au sens large
s’est élevé en 2019 a 2,2 Gtkm sur un total tous secteurs de 7,4 Gtkm soit 29,7 % de produits des IAA.
Prés d’'une barge fluviale ou d'une péniche sur trois transporte des produits des IAA.

Il est a noter que le périmétre sur lequel des statistiques sectorielles sont disponibles est
significativement plus étroit (209 Gtkm en 2019) que l'’ensemble du transport intérieur de
marchandises (362,2 Gtkm en 2019). Il ne comprend en effet que les poids-lourds du pavillon francais.
Ce périmétre exclut donc’ensemble des trajets du pavillon étranger pour le TRM (transit, international
et cabotage pour 128,8 Gtkm en 2019) etle TRM assuré par les véhicules utilitaires 1égers (VUL)? sous
pavillon francais.

9 Des statistiques sectorielles sur la nature des produits transportés sont disponibles dans les comptes des transports
2019 (Annexe E). Elles sont disponibles uniquement sur le pavillon frangais pour le TRM. En sus, elles incluent les
produits de la forét et le tabac et ont donc un périmeétre légérement plus large que les seules industries agricoles et
agroalimentaires stricto sensu.

10 Un VUL est un véhicule léger congu pour le transport de marchandises ayant un PTAC inférieur a 3,5 t, une longueur
inférieure a 12 m et une largeur inférieure a 2,55 m.
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En faisant 'hypothese, pour le TRM, que la part des produits [AA sous pavillon étranger est la méme
que celle sous pavillon francais soit 31,4 %, les flux totaux de transport IAA pourraient étre estimés a
93,5 Gtkm en 2019 (Tableau 1).

Tableau 1: Le transport intérieur des produits [AA en 2019

Transport intérieur IAA
par un PL francais en
2019 (tous trafics)

Transit et international
IAA par un PL étranger
en 2019 (estimation)

Cabotage intérieur IAA
par un PL étranger en
2019 (estimation)

Total transports
intérieurs IAA en
2019

53,1 Gtkm

36,5 Gtkm

3,9 Gtkm

93,5 Gtkm

Les parts modales du transport intérieur terrestre des produits IAA transportés en 2019 sont alors
résumées dans le Tableau 2.

Tableau 2 : Part modale du transport des produits IAA en 2019

Produits des IAA Autres produits Tous produits
Année 2019 Volume Part Volume | Part Volume Part

Gt km modale Gtkm modale Gtkm modale
Route 93,5 93,5% 204,2 859 % 297,7 88,2 %
Fer 4,3 4,3 % 28,3 11,9 % 32,6 9,7 %
Fleuve 2,2 22% 5,2 2,2% 7,4 22%
Total (Gtkm) 100,0 237,7 337,7

La part modale de la route ainsi calculée est significativement plus élevée sur les produits des [AA,
atteignant 93,5 %, que sur les autres secteurs ou elle est seulement de 85,9 % en 2019. Cette part
importante est due a la tres faible part modale du transport ferré sur les IAA ou elle est seulement de
4,3 %.

De surcroit, la part modale de la route s’est renforcée sur les produits IAA depuis dix ans. En effet, le
méme calcul effectué en 200911 montre que 'augmentation de la part modale de la route, passée de
87 % en 2009 a 88,2 % en 2019, est due exclusivement aux produits [IAA. La route a gagné en dix ans
3,7 % de part modale sur les IAA, entralnant un gain total tous secteurs de 1,2 % de part modale. Dans
le méme temps, sur les autres produits, la part modale de la route est restée stable a 85,9 %.

La baisse de la part modale des modes massifiés pour les produits IAA parait résulter des évolutions
structurelles de la logistique 1AA (cf. paragraphe 3.1) dans toutes les filieres concernées et n’est donc
pas la manifestation d'un effet de base lié a une éventuelle évolution différenciée des volumes
transportés entre filiéres utilisant plus ou moins les modes ferré ou fluvial (comme c’est le cas par
ailleurs par la baisse spécifique des activités industrielles métallurgiques par exemple).

11 En supposant donc que la part des produits IAA est la méme pour le TRM étranger et le TRM frangais. L’année 2009
a été choisie pour une comparaison sur dix ans mais elle est révélatrice de la tendance de fond de baisse des parts
modales des modes massifiés pour les produits IAA.
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Tableau 3 : Part modale du transport de marchandises IAA en 2009

Produits des [AA Autres produits Tous produits
Année 2009 Volume Part Volume | Part Volume Part

Gtkm modale Gtkm modale Gtkm modale
Route 75,3 89,8 % 188,3 85,9 % 263,6 87,0 %
Fer 6,3 7,5% 25,8 11,8% 32,1 10,6 %
Fleuve 2,2 2,7% 5,2 2,4% 7,4 2,4 %
Total (Gtkm) 83,8 219,3 303,1

1.2.3 Le transport de marchandises agricoles et agroalimentaires
réalisé par les VUL reste faible en quantité

Le parc des VUL en France est en hausse significative depuis 2012 passant de 5,36 millions a 5,97
millions en 2019 soit une hausse de 11,4 %, contrairement au parc de PL qui est quasiment stable sur
cette période passant de 0,587 millions en 2012 a 0,593 millions en 2019 soit une hausse de 1 %.

La circulation des 5,97 millions de VUL immatriculés en France a atteint 86,7 milliards de véhicules km
en 2019 pour un parcours moyen annuel de 14 700 km. Une partie de ces VUL est utilisée pour
effectuer des opérations de TRM majoritairement pour compte propre sur des distances courtes. Ainsi
selon les analyses du CGDD2, 23 % des parcours en véhicules km de VUL sont des opérations de TRM
pour une charge moyenne de 274 kg13. Les VUL effectuant du TRM!# parcouraient donc 20,1 Md
véhicules km en 2019 et transportaient 5,52 Gtkm soit 2,8 % du TRM total (pavillon francais).

Cette enquéte estimait aussi que 40 % du TRM effectué par les VUL concernait des produits IAA. Ainsi,
sous I'hypothése que la charge moyenne des VUL effectuant du TRM IAA est proche de la charge
moyenne de tous les VUL effectuant du TRM, les VUL transportant des produits IAA ont parcouru 8 M
véhicules km et acheminé 2,2 Gtkm de produits IAA en 2019.

Tableau 4 : La circulation des VUL en 2019

Circulation des VUL Circulation des VUL Transport de Transport de Circulation des
effectuant du TRM marchandises | marchandises VUL effectuant du
par les VUL IAA par les VUL TRM IAA
86,7 Md véhicules km 20,1 Md véhicules km 5,52 Gtkm 2,2 Gtkm 8 Md véhicules km

12 Les véhicules utilitaires légers au ler janvier 2011. Chiffres et Statistiques - n°® 310 avril 2012
Le point sur les véhicules utilitaires légers : une bonne complémentarité avec les poids lourds - n° 190 Juin 2014

13 La charge transportée est estimée a 375 kg pour un parcours chargé moyen de 76 km et un parcours a vide de 28 km.
La charge moyenne est donc 375 kg * 76 km / 104 km soit 274 kg.

14 Les autres utilisations des VUL sont une utilisation comme véhicule personnel par les particuliers ou le transport de
biens c’est a dire tout transport d’objets qui servent dans une activité qu’exerce le conducteur du véhicule (outillage,
échantillons, matériaux) ou en sont des sous-produits (gravats, déchets).
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1.3 Les émissions de GES des transports de marchandises des
IAA atteignaient 8,5 Mt CO.e et 4 Mt COze pour les VUL en
2019 soit au total 2,8 % des émissions totales francaises.

Les émissions de gaz a effet de serre (GES) des transports en 2019 se sont élevées a 135,9 Mt COze, soit
30,8 % des émissions totales de la France (440,7 Mt COze)15. Cette proportion des émissions de GES
par les transports est en nette hausse : elle atteignait 22,6 % en 1990. La stratégie nationale bas-
carbone (SNBC)1¢ a fixé pour objectif de réduire les émissions du secteur des transports de 28 % en
2030 par rapport a 2015 qui reviendraient ainsi a 99 Mt COze d’émissions.

Sur ces émissions de GES en 2019, 26,7 Mt COze 17 sont imputables au transport routier de
marchandises effectué en poids lourds, soit 6 % des émissions totales et 19,6 % des émissions des
transports. En retenant la proportion de 31,4 % pour le transport IAA, les émissions liées au TRM pour
les IAA en poids-lourds sont estimées a 8,4 Mt COze soit 1,9 % des émissions totales en France. La
valeur de référence retenue pour le TRM est 122 g C02e/tkm (cf note de bas de page n°27).

Les émissions du transport ferré de marchandises dépendent de 1'énergie utilisée pour la traction
(carburant diesel ou électricité). Le CITEPA fournit des valeurs de référence de 24,2 g COze/tkm pour
la traction gazole et de 1,33 g CO2e/tkm pour la traction électrique en France!8. La valeur de référence
pour le fret ferroviaire électrifié en Europe est de 11,7 g COze/tkm et celle pour un ensemble routier
de 40 tonnes utilisé pour des transports régionaux de 85 g COze/tkm. Cet écart montre I'excellente
performance environnementale du fret ferroviaire électrifié en France en matiere d’émissions de GES.
Cette excellence est en partie liée a la trés faible empreinte carbone de I'électricité produite en France.

La traction thermique représente environ 25 % de la traction pour le fret ferroviaire en France.1? Aussi
la valeur de référence retenue pour les émissions de GES de 'ensemble du fret ferroviaire est de 7 g
COze/tkm20. Les émissions de GES du fret ferroviaire sont ainsi estimées a 0,23 Mt COze. Pour le
transport IAA, la mission a retenu une valeur référence de 11 g C0Oze/tkm qui correspond a un mix de
42 % de traction diesel et 58 % de traction électrique. Cette utilisation plus forte de la traction
thermique provient du transport de céréales a partir de silos qui ne sont que rarement embranchés
sur une voie électrifiée. Les émissions liées au transport ferroviaire de marchandises IAA sont ainsi
évaluées a 0,05 Mt COze.

Les émissions du transport fluvial sont estimées a 0,11 Mt COze et donc les émissions liées au transport
fluvial pour les IAA a 29,7 % de ce chiffre, soit 0,03 Mt COze. La valeur de référence retenue pour le
transport fluvial est de 26 g C0ze/tkm?1.

Concernant les émissions des VUL affectés au TRM IAA, ces véhicules ont parcouru en 2019 8 Md
véhicules km pour les produits IAA. En retenant un facteur d’émission de 16 1 gazole/100 km?2 soit
0,505 kg CO2e/km, les émissions des VUL [AA atteignaient 4 Mt COze en 2019 soit 47 % des émissions

15 Source : Compte des transports 2019. 11 s’agit des émissions France métropolitaine et département et régions d’outre-
mer.

16 Stratégie nationale bas-carbone. La transition écologique et solidaire vers la neutralité carbone, mars 2020

17 Les émissions de GES des véhicules lourds sont de 30,5 Mt COze en 2019 pour une proportion de 87,5 % de poids
lourds.

18 Page 46 du guide méthodologique pour I'information GES des prestations de transport en application de l'article L.
1431-3 du code des transports. Septembre 2018.

19 Source : estimation DGITM

20 Calculée par la formule 25 %*24,2 g COze/tkm + 75 %*1,33 g COze/tkm

21 Calculée par la formule 0,109 Mt COze/4,2 Gtkm, source comptes des transports 2019
22 Source : CITEPA - Information GES des prestations de transport
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des PL transportant des produits 1AA.

Tableau 5 : Emissions de GES par mode de transport en 2019

2019 Emissions GES transport % du Emissions GES transport % du
Mt COze Marchandises total marchandises IAA total
Route (PL) 26,7 71,8 % 8,4 67,2%
Fer 0,23 0,6 % 0,05 0,4 %
Fleuve 0,11 0,3 % 0,03 0,3 %
Route (VUL) 10,15 27,3% 4 32%
Total 37,2 12,5

La décarbonation du transport IAA dépend donc essentiellement de la décarbonation du TRM, mais le
report modal vers le fer et le fleuve peut y contribuer significativement. Ainsi I’'ambitieux objectif de
doublement du fret ferroviaire IAA d’ici 2030 pourrait faire basculer 4,3 Gtkm de marchandises IAA
vers le fer. Cela permettrait d’éviter 0,48 Mt d’émissions de COze soit 5,6 % des émissions actuelles des
transports IAA hors VUL.

Il est a noter que ces estimations n’incluent pas les émissions liées aux déplacements des
consommateurs pour acheter les produits IAA aupres des distributeurs ou des producteurs. Celles-ci
sont estimées a 8,5 Mt CO2e (cf. paragraphe 4.1.2). Elles ne couvrent pas non plus les émissions des
activités logistiques autres que le transport.
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2 Analyse et enjeux pour les différentes filieres

2.1 Des flux basés principalement sur le TRM et avec un fort
enjeu de décarbonation

Afin de quantifier les flux liés a la logistique agricole et agro-alimentaire, la mission s’est appuyée sur
une étude?3 publiée par 'TADEME en 2019. Cette étude fournit des données sur I'empreinte carbone de
I'alimentation en France métropolitaine. Le transport de marchandises (hors déplacement des
meénages) représente environ 15 % de cette empreinte carbone. Les flux de transports domestiques et
internationaux présentés dans cette étude sont relatifs aux produits alimentaires consommés par les
ménages pour la moyenne de deux années (2012 et 2013). Cette étude a été réalisée sur la base de
données issues du projet CECAM (Contenu énergétique et carbone de I'alimentation des ménages),
piloté par le Club Ingénierie Prospective Energie et Environnement.

Ces données ont été utilisées par la mission pour estimer les flux de produits et marchandises issus du
secteur agricole et agro-alimentaire et leurs modes de transport (routier, ferré, fluvial, maritime,
aérien), en prenant en compte uniquement la part du transport réalisée sur le territoire métropolitain.
Les flux et les trajets domestiques de produits destinés a 'exportation, étant exclus de cette étude, ont
été rajoutés en se basant, soit sur les tonnages exportés et des parts de répartition modale équivalentes
a celles utilisées dans I'étude CECAM quand ils étaient disponibles, sinon a dire d’experts. Dans certains
cas (exemple de la filiere betteraves), les données du projet CECAM ont été corrigées sur la base de dire
d’experts.

La nomenclature en catégories utilisée dans le projet CECAM permet d’identifier les flux liés aux
différentes filieres IAA, a I'exception de la catégorie « Autres » (incluant préparations alimentaires
diverses, boulangerie et pates, produits agricoles divers) mentionnée pour mémoire, car son contenu
reste insuffisamment précis. Cette nomenclature est reprise dans ce rapport,

2.1.1 Six filiéres générent 80 % des flux, le TRM restant le mode
principal

Ces éléments permettent d’aboutir a une estimation en Gtkm des flux pour les différentes filiéres
(Annexe 3 -

Figure 3), et a leur répartition modale (Annexe 3 - Figure 4). Ces figures n’incluent pas la catégorie
« Autres » mentionnée précédemment, cette catégorie représentant 6,4 Gtkm sur un total de 'ordre de
60 Gtkm.

La mission estime que, compte-tenu des hypotheses faites, notamment pour le volet exportation, une
marge d’erreur de 15 % existe autour des chiffres présentés, mais que cette marge d’erreur ne modifie
pas I'analyse qui suit. La mission considére toutefois que les données collectées dans le cadre du projet
CECAM mériteraient d’étre consolidées au travers d’échanges avec les filieres, et suivies a intervalle
régulier (décennie) afin d’apprécier objectivement les tendances de transfert modal dans le secteur
agricole et agro-alimentaire.

Lafiliere IAA représente annuellement 60 Gtkm de produits transportés sur le territoire métropolitain.
Ce chiffre est cohérent avec les chiffres mentionnés dans la section 1.2.2 (53,1 pour le routier, 4,3 pour
le ferré et 2,2 pour le fluvial, soient 59,6 Gtkm).

23 L’empreinte énergétique et carbone de I'alimentation en France. Janvier 2019

Les flux logistiques agroalimentaires : 'avenir des modes Page 22/94
massifiés

PUBLIE



Six filiéres concentrent environ 80 % de ces flux24. A I'exception de la filiére « boissons » pour laquelle
I'emballage et le conditionnement représentent un facteur significatif pour les vins et spiritueux, les
volumes produits en sont logiquement I'explication premiere2> (Annexe 3 - Figure 5). Le facteur
explicatif des flux est donc d’abord le poids respectif de chaque filiére en termes de production.

Toutes filiéres confondues, la distance moyenne apparente globale pour I'ensemble des filieres (ratio
«flux de matiere transportée » / « poids de matiere transportée») est d’environ 300 km. Le détail des
distances moyennes apparentes par filiere est présenté en Annexe 3 - Tableau 8.

Les modes de transport sont globalement concentrés sur le routier (88 %), puis la voie ferrée (7 %), et
le fluvial (5 %). Le transport aérien intérieur est marginal. La diversité modale est présente pour six
filieres (Annexe 3 - Figure 4), mais elle reste quasiment inexistante pour les autres.

Cette diversité modale entre filieres trouve sa source dans plusieurs origines (cf. analyses 3.2).

Le caractere des produits a transporter, qui permet ou non leur transport massifié, influence le choix
modal. C’est le cas des productions issues des grandes cultures (céréales, oléo-protéagineux, sucre,
dérivés de céréales - amidon, farine, dextrose) ou des produits pondéreux qui peuvent étre
conditionnés en masse (boissons). En revanche, le transport des produits a date limite de
consommation courte est rarement massifié.

Une distance moyenne apparente par filiére inférieure a 300 - 350 km environ est défavorable aux
modes massifiés. En deca de ce seulil, le transport routier reste le plus souvent le plus attractif. Pour les
exportations, la distance des bassins de production aux ports apparait comme un facteur déterminant
dans le choix des modes de transport, avec un seuil équivalent sauf quand des infrastructures
spécifiques permettent d’envisager des alternatives (fluvial : exemple du bassin de Nogent vers le port
de Rouen, ou ferré : exemple du bassin Centre-Ouest vers le port de La Rochelle).

Enfin, les exigences du destinataire (distribution ou port) conditionnent également le choix du mode
de transport, affectant principalement la logistique des produits transformés et beaucoup moins celle
des productions primaires.

Au final, souvent lorsqu’un seul de ces facteurs explicatifs est présent, et a fortiori lorsqu’il y en a
plusieurs, les filieres utilisent presque exclusivement le transport routier.

2.1.2 Le transfert modal ne contribuera que modérément a la
réduction des émissions de gaz a effet de serre

La répartition modale des flux par filiére (Annexe 3 -

Figure 3 et Figure 4), et la connaissance des émissions de COze par mode de transport permettent
d’approcher les MtCOze émis par les transports pour les différentes filiéres (Annexe 3 - Figure 6)26. A
partir des flux de transports en Gtkm estimés dans cette étude, la mission a ainsi pu calculer les
émissions de COze par filieres agroalimentaires en utilisant des valeurs de référence actualisées en
2019. Ces valeurs de référence sont celles mentionnées en partie 1.3 a savoir 11 g COze/tkm pour le
transport ferré, 26 g COze/tkm pour le transport fluvial et 122 g C02e/tkm pour le TRM?7. Les émissions

24 Sans tenir compte de la catégorie « Autres »
25 Emballage et conditionnement inclus

26 En I'absence d’informations pertinentes, les émissions de gaz a effet de serre liées aux activités des nceuds logistiques
(stockage, manutention,...) n’ont pas été prises en compte, et 'hypothese a été faite que la contribution de ces émissions
était proportionnellement homogéne entre les filieres, hypothese n’affectant donc pas les comparaisons entre filieres.

27 Valeur pour le TRM calculée a partir d'un facteur d'émissions du gazole de 3,16 kg COze/], d'une consommation
moyenne de 331/100 km et d'une charge moyenne de 8,54 t (Compte des transports 2019)
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ainsi estimées sont globalement concentrées sur le routier (98 %), puis la voie ferrée (1 %), et le fluvial
(1 %). Le transport aérien intérieur, bien que proportionnellement plus émetteur que les autres modes,
reste toujours marginal.

Les transports des marchandises de I’ensemble des filieres émettent annuellement 6 Mt COze. Cette
estimation differe de celle présentée dans le paragraphe 1.3 (8,5 Mt COze pour le transport des
marchandises du secteur des 1AA). Ce décalage de 2,5 Mt COze provient du transport en transit sur le
territoire national.

Le premier facteur des émissions est le flux de produits (Annexe 3 - Figure 7) et dans une proportion
moindre, le second facteur est la répartition modale, avec une importance proportionnelle a la part
modale des modes massifiés (globalement 11 % avec 31 % pour les céréales, 24 % pour les oléagineux,
tourteaux, huiles, 14 % pour les boissons, 9 % pour le sucre, 6 % pour les fruits et légumes et 4 % pour
les dérivés de céréales, cf. Annexe 3 - Figure 4).

A titre d'illustration, une simulation montre que, si le TRM pour les six filiéres déja concernées par le
transfert modal (Annexe 3 - Figure 5), qui représentent 80 % des flux agro-alimentaires28, baissait de
5 % par report modal réparti a part égales vers le transport fluvial et le transport ferré, ceci conduirait
a une augmentation de 19 % et 29 % des flux respectivement pour le transport ferré et fluvial??, et ne
contribuerait qu’a une baisse de 2 % des émissions globales des transports de marchandises de
I'ensemble des filieres (Annexe 3 - Tableau 9).

Une augmentation de 30 % du trafic fluvial et un doublement du trafic ferroviaire (objectifs globaux de
la SNP et SNDFF) sur I'ensemble des filiéres par report modal conduirait pour 'ensemble des filieres a
une baisse du TRM de 9,2 % et ne contribuerait qu’a une baisse de 8 % des émissions globales de leur
transport (Tableau 9).

L’objectif de réduction des émissions de COze dans les transports de 28 % a 'horizon 2030 ne peut
donc étre atteint par le seul report modal.

2.2 Analyse sectorielle

Les filiéres consultées ne disposent pas de données quantitatives globales sur les flux logistiques. Elles
estiment que le poids relatif de la logistique (8 % de la valeur ajoutée) n’est pas le facteur prioritaire
d’étude au regard d’autres enjeux (énergie, gestion des déchets...). Toutefois, certaines des filieres
(fruits et légumes par exemple) ont engagé un travail d’examen plus fin de leurs flux logistiques.
Comme indiqué dans le paragraphe 2.1, la part du TRM reste largement majoritaire pour toutes les
filieres. Sont présentés ci-apres des éléments spécifiques aux principales filieres génératrices de flux
représentant environ 90 % des flux.

2.2.1 Boissons

La production annuelle de boissons est de 241 Mhl concernant eaux, boissons gazeuses et jus de fruits
pour 170 Mhl, vins et effervescents pour 50 Mhl, et biéres pour 21 Mhl. Pour la biere, les vins et les
spiritueux, 'emballage-conditionnement est un facteur déterminant, et double quasiment le poids de
la matiére transportée. S’y ajoute la gestion de ces emballages lorsqu’ils sont consignés (notamment
des flts pour la biere). Une évolution des regles sur les emballages, avec obligation de les consigner,
actuellement envisagée, modifierait profondément la logistique en créant des flux logistiques

28 Hors catégorie « Autres »

29 Sur la base de la simulation proposée, ces augmentations seraient réalistes d’ici 2030 au regard de la disponibilité des
wagons pour le transport de fret ferré et des investissements sur les infrastructures prévus dans la SNDFF
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nouveaux.

Pour la biére, les brasseries sont alimentées en céréales transformées par des malteries (Malteurop,
Soufflet, Boortmalt, etc.), I'eau venant directement des nappes phréatiques. Elles produisent des
dréches (100g de malt donnent 20g de dréche séche) utilisées a 95 % en alimentation animale.

La consommation de biére est une activité soumise a de trés fortes variations saisonniéres et en
fonction du type de produit livré. Comme c’est un produit lourd, les productions sont réparties pour
limiter les distances entre les brasseries et les lieux de consommation etl’essentiel de la consommation
francaise est donc produit en France. La question du stockage est majeure (risque de dégradation) et
les brasseurs manquent d’espace de stockage.

Les brasseurs livrent directement vers la grande distribution, avec de fortes pénalités en cas de retard,
mais passent par des grossistes distributeurs pour les commerces. La question de I'entrée dans les
villes pour la livraison des débits de boisson par flits est importante, il existe encore une plateforme
pres de la gare du Nord pour Paris.

Du fait de ces spécificités, la logistique associée a la biére est désormais principalement basée sur le
transport routier. Auparavant, une majorité de sites de production était raccordée au réseau ferroviaire,
mais seul le site d’Obernai, qui représente 30 % de la production francaise, continue d’utiliser ce mode,
avec 500 trains par an et des wagons dédiés.

Pour les eaux minérales, les volumes expédiés sont assez importants pour justifier I'usage du train :
Danone entre ses sites de production d’Evian et de Volvic et des plates-forme de distribution telles que
Delta 3 a Dourges ; Nestlé Waters entre 1'usine Perrier de Vergéze (Gard) et le port de Fos-sur-Mer. Ces
sites de production sont excentrés, ce qui rend difficile la recherche de flux retours pour les trains.
Certaines entreprises se sont engagées dans l'initiative nationale FRET 21 (cf. Annexe 10), pour les
sodas (Coca Cola, Pepsico) ou Nestlé Waters.

Pour les vins et spiritueux, le transport en France utilise uniquement la route. En effet, le maillage
territorial qui répartit la production en de trés nombreux bassins de production eux-mémes subdivisés
en appellations, indications géographiques, cépages, segments de qualité, marques, pour lesquels
peuvent travailler différents opérateurs (vignerons, assembleurs, embouteilleurs, coopératives,
négociants, etc) conduit a une logistique de I'aval extrémement parcellisée qui est assurée par la route
et qui correspond souvent a un travail de messagerie.

Il en est de méme pour la partie francaise de lalogistique des exportations. Pour mémoire, I'exportation
représente environ 1/3 de la production avec des disparités considérables suivant les produits (50 %
pour les vins de champagne, prés de 98 % pour le Cognac mais trés faible pour les vins en vrac). Elle
se répartit en % pour 'UE a 27 et 34 pour les pays tiers y compris G-B. Les gros volumes d’exportation
pays tiers sont expédiés dans des conteneurs utilisant la voie maritime. Mais saufle cas particulier des
quelques gros opérateurs capables de remplir un conteneur, les expéditions en caisse maritime
nécessitent un travail de groupage souvent opéré chez le transitaire. La partie francaise des expéditions
depuis les producteurs jusqu’a ces lieux de groupage est donc assurée par la route. Les importations
de vins et spiritueux embouteillés suivent le méme circuit et les importations de vins en vrac
notamment en provenance d’Espagne se font en camion-citerne.
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2.2.2 Céréales

La logistique des céréales, qui a fait I'objet d’'une étude réalisée par FranceAgriMer3?, est structurée
autour des étapes suivantes : récolte, transport vers des silos ou des stockages chez I'agriculteur3?,
transport vers des silos portuaires pour export hors Europe (soit en ordre de grandeur % de la collecte
annuelle de blé tendre) ou des usines de transformation (amidonniers, brasseurs, alimentation
animale, etc.) souvent éloignés ou des minoteries, le plus souvent proches. Elle est fortement
conditionnée par les variations du volume des récoltes et des marchés mondiaux.

Par rapport aux autres filieres, la filiere céréale est caractérisée par une part modale importante du
ferré et du fluvial (16 et 14 %, respectivement), notamment pour 'exportation (31 Mt par an environ).

La profession s’engage autour de la réduction du nombre de stockages intermédiaires (réduction du
nombre, essentiellement des silos non raccordés au fer, et augmentation de la taille des silos avec
rapprochement des voies ferrées). Un plan d’actions est en cours d’élaboration par Intercéréales.

Certaines entreprises se sont engagées dans l'initiative nationale FRET 21: Soufflet, CPW, Cereal
Partners France, ou dans des démarches régionales favorisant le transfert modal (coopérative
VIVESCIA pour la réhabilitation d’une ligne ferrée dans les Ardennes avec le soutien des collectivités
locales, Coopérative TRICHERIE dans la Vienne avec une réorganisation des silos de stockage).

2.2.3 Lait et produits laitiers

En 2019, la collecte de lait de vache a représenté 24,5 Mt pour une production de 25 Mt. Celle du lait
de chevre 500 kt et celle du lait de brebis 300 kt. Ensemble les deux dernieres ne représentent donc
que 3 % de la collecte totale de lait. Il ne sera donc question ici que de la logistique du lait de vache.

La collecte amont du lait (transport de la ferme au site de transformation) est assurée par 395
établissements. Les véhicules utilisés sont des camions citernes fonctionnant au gasoil. La taille du
circuit de collecte dépend de la densité laitiere qui varie selon les régions. Avec une « densité » laitiere
de 260 1 collectés/km parcouru, habituelle dans les grosses régions laitiéres que sont la Bretagne, les
Pays de la Loire, la Normandie, le Nord Pas de Calais, et des citernes de 26 m3, la longueur moyenne du
circuit est d’environ 100 km. Depuis de nombreuses années, les établissements collecteurs optimisent
les circuits de collecte par échange de producteurs sur un méme bassin. Ces échanges peuvent
atteindre 30 % de la collecte sur certains bassins. La consommation de gasoil pour 1000 1 de lait
collectés est en réduction constante depuis 30 ans, sous l'influence de la diminution de la
consommation de carburant aux 100 km (diminution de la consommation intrinséque du moteur
favorisée par un rajeunissement du parc et formation des conducteurs a la conduite économe, dite
écoconduite), de 'augmentation de la capacité des citernes (environ + 30 % en 30 ans pour atteindre
27,8 m3 en 2020 dans les régions de 'Ouest contre 21,5 m3 en 1990) et de I'essor rapide du pompage
électrique indépendant des groupes moteurs thermiques.

Cette organisation de la collecte est actuellement remise en cause par I’évolution de la demande des
consommateurs qui appelle une segmentation croissante des types de lait (pour fromages ou beurre
AOP, lait Bio, a I'herbe, sans OGM, respect du bien-étre animal, ...), conduisant a des circuits de collecte
différenciés qui ne permettent plus les échanges de livraison. Parallelement, s’agissant de flottes
captives dédiées au ramassage du lait, certaines entreprises se sont engagées dans une conversion

30 https://www.franceagrimer.fr/fam/content/download/65410/document/SYN-CER-
Evaluation%20couts%20de%201a%20chaine%20logistique%20cerealiere%20francaise-2020%20.pdf?version=2

31 Des transferts entre silos ont aussi lieu. Axereal a ainsi une flotte de quelques centaines de poids lourds permettant
ces transferts (50 % de la collecte est transférée entre silos) ainsi que la livraison de clients sur la zone et le ramassage
chez des agriculteurs.
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d’'une partie de leur flotte a l'utilisation du biocarburant B100 (issu du colza) n’émettant plus de
carbone fossile et d’autres envisagent une transformation vers des véhicules a hydrogene décarboné
(cf. infra).

Les 395 établissements collecteurs mentionnés ci-dessus sont trés disparates puisque les 29 plus gros
d’entre eux (7 % des collecteurs) collectent 77 % du lait, soit 654 kt par établissement. Douze
établissements produisent 76 % du lait liquide conditionné, soit en moyenne 200 kt de lait liquide hors
emballage pour chacun. Onze établissements produisent 79 % du beurre, soit 25 kt par établissement.
La production de fromage est plus éclatée, avec 48 établissements qui produisent 74 % du fromage,
soit en moyenne 27 kt par établissement. Concernant la logistique a I'aval des usines, il y a eu au cours
des 20 dernieres années un tres fort mouvement de spécialisation des usines qui conduit a ce que, pour
une seule marque, un méme magasin soit livré avec des produits provenant de nombreuses usines. Les
gros opérateurs ont constitué des centres logistiques qui rassemblent les produits des différentes
usines afin de constituer les commandes des clients. Ainsi, par exemple, DANONE fabrique tous ses
produits en petites bouteilles (yaourt a boire, ...) dans une seule usine située en Belgique d'ou elle
dessert les centres logistiques en France. Sa production importante (200 000 T par an) justifierait a
priori des trains pour alimenter ces centres. Cependant, ce mode reste relativement modeste (environ
15 %) du fait des contraintes liées aux dates limites de consommation qui paraissent incompatibles
avec les ruptures et attentes liées aux terminaux ferroviaires.

Cette approche de spécialisation des usines est remise en question par la demande des consommateurs
pour des produits locaux ou avec une empreinte écologique réduite. Certaines entreprises estiment
qu'aujourd'hui il y a plus de création de valeur a proposer un produit fabriqué pres du client qu'a
réduire les colits de fabrication par des usines tres spécialisées. Elles réfléchissent donc a une
réorganisation de leurs productions. Aussi, d'une fagcon générale les transports des usines vers les
plateformes logistiques (30 km) puis de ces centres vers les entrepots des clients (120 km) sont
assurés en poids lourds sauf pour le grand export hors UE.

Plusieurs entreprises ont fait part de leur intention de déposer des dossiers dans le cadre des mesures
de verdissement des flottes d'entreprise du plan de relance (au total 1,7 Md€) notamment SODIAAL
qui cherche a monter un dossier avec le soutien complémentaire de la région Auvergne Rhone Alpes.
Certaines entreprises sont impliquées dans l'initiative nationale FRET 21: Lactinov (relocalisation des
stockages déportés, optimisation du conditionnement), Orlait (objectif de réduction de 5 % des
émissions basé sur une amélioration du taux de chargement avec charges palettisées, positionnement
des sites de production).

2.2.4 Oléagineux, tourteaux et huiles

Les circuits logistiques sont assez proches de ceux de la filiere des céréales. Les grosses usines de
trituration (500 000 t) sont, a deux exceptions pres, toutes situées dans des ports (Grand-Couronne,
Sete, Bassens, Montoir-de-Bretagne, Saint Nazaire, Brest). Elles permettent une alimentation par route,
par fer et souvent voie d’eau et un départ par mer pour l'exportation. Les deux unités hors
infrastructures portuaires sont celles du Mériot prés de Nogent-sur-Seine qui bénéficie d’une
plateforme trimodale (route, rail et voie d’eau). Quinze trains par semaine assurent son
approvisionnement en graine et le départ des tourteaux. Le biocarburant produit sur place a base
d’huile de colza (biodiesel) est expédié par voie d’eau. La seconde est celle de Chalandray, dans la
Vienne. Les marchés d’exportation du colza vers I’Allemagne sont alimentés par voie d’eau a partir de
la Moselle et par fer. En conséquence, le transport fluvial est utilisé significativement (environ 20 %
des flux), et le transport ferré (4 % des flux), principalement pour les exportations. Les autres unités
de trituration (50 a 100 kt/an) sont situées sur des bassins locaux, tant pour leur approvisionnement
amont que pour la desserte de leurs clients aval, notamment en alimentation animale. L’ensemble de
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leurs trafics fret est effectué par route. Quant aux pois protéagineux, I'usine de Vic sur Aisne du groupe
Roquette en absorbe 125000 tonnes -avec une perspective de doublement-, acheminées
essentiellement par la voie d’eau et la route.

L’'un des enjeux qui se pose a la filiére en matiere de logistique est celui du développement des
productions bio lorsque celles-ci ne s’inscrivent pas dans une démarche collective et un circuit aval de
proximité. Du fait de la spécialisation des sites industriels, ces productions ne peuvent pas étre traitées
et transformées a proximité immédiate de leur lieu de production, entrafnant une forte augmentation
des km effectués par ces graines entre le producteur, le transformateur, le conditionneur et le
consommateur par rapport a des productions conventionnelles.

2.2.5 Produits intermédiaires dérivés notamment des céréales
(amidon, dextrose)

La logistique des produits amidonnés est structurée autour des étapes suivantes : approvisionnement
des céréales (par camion quand la distance est inférieure a 200 km, train ou péniche au-del3, si le
fournisseur et l'usine sont raccordés) ou des pommes de terre (fournisseurs peu éloignés, donc
uniquement par poids lourd), expédition des produits et coproduits. Les matiéres utilisées se
répartissent en 20 % blé, 50 % mais, 30 % pomme de terre. Les coproduits (pulpe) servent notamment
en nutrition animale.

La taille des usines telles que celles de Roquette a Blenheim ou Lestrem se préte bien au transport
massifié avec des installations de déchargement tres performantes. Un élevage d’'insectes Innovafeed
a aussi été jumelé a une amidonnerie Terreos pour en valoriser les coproduits.

2.2.6 Fruits et léegumes

Lalogistique des fruits et légumes est soumise a de tres fortes variations saisonnieres et géographiques
et des contraintes de temps de transport, avec des quantités relativement faibles qui font qu’elle se
préte mal a la mise en place de transports massifiés dédiés. Le secteur est trés atomisé avec 750 000
entreprises. La production nationale est en déclin et la moitié des fruits et Ilégumes sont importés. Les
principaux produits exportés sont les pommes (2 Mt) puis les melons, péches, nectarines et abricots.

Le transport routier représente 95 % des flux, avec augmentation de la part des semi-remorques (une
forme de massification) et des VUL. Les alternatives modales restent donc marginales en flux, méme si
quelques niches ou initiatives ponctuelles existent autour du transport ferré (FroidCombi pour la
liaison entre Avignon et Valenton et Dourges, train des fruits et légumes Perpignan-Rungis).

La crise sanitaire a conduit lors du confinement du printemps 2020 a une baisse des flux retour en
raison de la désorganisation des systéemes de transport, et donc a une hausse du coit du transport qui
a pu aller jusqu’a 50 %.

La filiere constate une tendance a la concentration et a la spécialisation des opérateurs de logistique.
Une étude est en cours sur les flux avec comme objectif d’alimenter les réflexions RSE des entreprises.
Un groupe de travail a été mis en place pour définir des standards de palettisation et optimiser le
transport (palettes complétes) afin d’augmenter le taux de chargement des véhicules.

2.2.7 Betteraves et sucre

La logistique du sucre est structurée autour des étapes suivantes :
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¢ larécolte et la collecte des betteraves par des poids lourds de 44 t vers les sucreries avec un
rayon moyen de 35 km, pour un tonnage annuel moyen de 35 Mt. Du fait de la diminution
progressive du nombre de sucreries, ce rayon moyen a augmenté de 2 km depuis 2005 ;

¢ la transformation des betteraves en sucre ou en éthanol, qui représente un tonnage annuel
moyen respectivement de 5 Mt et 0,3 Mt;

¢ l'expédition du sucre (envoi en sacs de 25 kg, « big bag », citernes - avec des contraintes
sanitaires-, conteneurs, etc.) soit vers le client directement, soit vers des silos permettant de
livrer rapidement les clients industriels (sirops, confitures, etc.).

Les principales zones de production étant au nord de Paris, les expéditions vers le sud sont exposées
aux problemes de traversée des régions parisienne et lyonnaise. Une partie est transformée en éthanol
qui sert notamment de biocarburant.

Les coproduits, pulpe des betteraves, font I'objet de valorisation, soit dans des méthaniseurs, soit en
alimentation animale. Les poids lourds livrant les betteraves aux sucreries font parfois des voyages
retour avec ce type de produits mais cela reste minoritaire.

L’exportation hors Europe via les ports est actuellement arrétée car les coiits de production européens
ne sont actuellement pas compétitifs du fait des évolutions du marché mondial. Une partie significative
de la production est exportée vers l'Italie ou I'Espagne, avec des distances rendant le train pertinent.

Pour I'approvisionnement des sucreries, de nombreuses actions sont déja menées pour optimiser le
transport: accords entre groupes sucriers et planteurs pour privilégier I'approvisionnement des
sucreries les plus proches des champs, nettoyage des betteraves pour éviter de transporter de la terre.

Lafiliére a présenté un plan de compétitivité qui insiste sur I'importance de la logistique, et notamment
sur la fiabilité du service du fret ferroviaire, sur le maintien de la desserte des usines par le réseau des
capillaires ferrées et sur 'ouverture du canal Seine Nord Europe.

2.2.8 Alimentation animale

L’alimentation animale (avicole, ruminants et porcs) est une activité de proximité, les usines, de taille
trés variable (de 5000 t a 1 Mt), approvisionnent les élevages a proximité, avec des poids lourds de
32 tde charge utile. Les usines stockent et assemblent des céréales, tourteaux de soja importés, dréches,
coproduits de premiére transformation des céréales, etc..

L’enjeu de report modal est donc dans 'approvisionnement des usines d’'une taille suffisante, qui sont
essentiellement en Bretagne (Glon Sanders, Cooperl, Le Gouessant, etc.). Une réflexion a été menée par
Nutrinoe qui réunit les entreprises bretonnes de la nutrition animale. Celles-ci achétent 5,7 Mt de
matiéres premiéres a I'extérieur de la Bretagne dont 2,2 Mt de céréales principalement du centre de la
France. Le trafic ferroviaire a baissé de 2 Mt en 2000 a 0,65 Mt en 2018 du fait des problemes de qualité
de service, ceci alors que de trés nombreuses usines sont raccordées au réseau ferroviaire.
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3 Lereport modal IAA : freins et leviers

La question du report modal dans I'agro-alimentaire s’inscrit dans les stratégies nationales :

e Stratégie nationale portuaire : le comité interministériel de la mer de janvier 2021 a adopté la
stratégie nationale portuaire32. Celle-ci réaffirme les ports comme maillons essentiels de la
performance des chalnes logistiques, avec un objectif d’accroitre de 30 % la part des modes de
transport massifiés dans les pré et post acheminements portuaires.

¢ Stratégie nationale pour le développement du fret ferroviaire: l'article 178 de la loi
d’orientation des mobilités33 prévoit une stratégie pour le développement du fret ferroviaire
qui devait étre transmise au plus tard au Parlement le 1er janvier 2021 et le sera
vraisemblablement concomitamment a la remise du présent rapport. La mission s’est appuyée
sur une version provisoire et non chiffrée mise en ligne par divers acteurs. L’Alliance 4F (Fret
Ferroviaire Francais du Futur) qui réunit les acteurs du secteur a présenté en juin 2020 des
propositions pour doubler la part de marché du fret ferroviaire en 203034. Cet objectif n’est
pas encore étayé par des analyses quantifiées. Il s’appuie en revanche sur une large
consultation des membres de 4F qui ont la conviction qu'un triplement du transport combiné
est possible.

Les objectifs sont exprimés dans ces stratégies en augmentation de part modale, du fer ou plus
globalement des modes massifiés, ce qui n’est pas équivalent a un transfert modal depuis la route
(c’est-a-dire une réduction des flux routiers correspondants). En effet, dans un contexte de croissance
des flux, 'amélioration de la compétitivité des modes massifiés peut induire une augmentation du
volume transporté de certaines marchandises (volumes et/ou distances parcourus) et donc de la part
modale et dans le méme temps les volumes transportés par la route peuvent s’accroitre, méme si c’est
plus modérément.

3.1 Evolutions actuelles de la logistique IAA et impact sur le
report modal

Au fil des années, la distribution a adopté une politique de flux tendus. Fondée sur une logique de
réduction des cofits de stockage, cette politique a eu comme conséquence de diminuer les stocks et
d’augmenter la fréquence des livraisons, souvent avec des véhicules dont la charge utile n’est pas
pleinement utilisée. Concomitamment, des pénalités significatives ont été mises en place pour les
opérateurs de logistique en cas de non-respect des délais de livraison (parfois a partir d’1/2 h de
retard). Souligné dans le rapport « Papin »35, dans le droit fil des travaux de la commission d’examen
des pratiques commerciales (CEPC), le manque de discernement dans l'utilisation des pénalités
logistiques conduit souvent les opérateurs économiques a privilégier le transport routier, réputé plus
fiable en termes de respect des délais de livraison, au détriment d’autres modes . Pour autant, certaines
entreprises de la grande distribution sont engagées dans la dynamique FRET 21 (Carrefour, Casino,
Leclerc, Super-U), représentant 7 % de 'ensemble des entreprises engagées tous secteurs confondus.

Cette pratique de pénalités imposée par la distribution est également le reflet des attentes des
consommateurs, de plus en plus versatiles et imprévisibles, qui imposent flexibilité et réactivité de la
part de la distribution dans un contexte de concurrence exacerbée. De plus, le consommateur exprime
une demande croissante de produits différenciés, demande qui ne favorise pas 'optimisation de la

32 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files /21002 strategie-nationale-portuaire.pdf

33 https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/article jo/JORFARTI000039666751

34 https://www.fret4f.fr/wp-content/uploads/2020/06/4f-rapport.pdf

35 Renforcer 'ambition commune pour préserver notre souveraineté alimentaire. Serge Papin. Mars 2021
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logistique et conduit a davantage de flux.

L’organisation logistique actuelle du secteur IAA offre encore peu de bases logistiques raccordées au
réseau ferré, eta quelques exceptions pres (céréales), on constate plutot une multiplication d’entrepéts
relais, avec un impact sur le foncier et sur I'artificialisation des sols. Pour autant, pour les céréales, une
démarche d’optimisation des silos est en cours.

Enfin, malgré quelques initiatives locales (Perrier, Senalia...), la coopération entre acteurs du secteur
des IAA, de lalogistique et de I'exportation ou de la distribution reste encore limitée. Cette coopération
gagnerait a étre encouragée, y compris en intégrant d’autres acteurs que le secteur IAA, notamment
pour limiter les retours a vide.

3.2 En fonction des types de produits, un potentiel de
développement des modes massifiés existe

Afin de mieux appréhender les facteurs jouant sur le choix modal pour les flux agro-alimentaires, la
mission a interrogé différents acteurs, ports, consultants, chargeurs, opérateurs, VNF, SNCF Réseau
pour avoir des éclairages sur la constitution des colits et de la qualité de service du transport
ferroviaire et de la voie d’eau.

Elle s’est aussi appuyée sur des études récentes : Realgrain réalisée en 2013 par le port de Rouen
(Haropa), VNF et SNCF Réseau en lien avec les chargeurs céréaliers et en cours d’actualisation, I'étude
commandée par VNF au cabinet Stratec, I'étude sur I'évaluation des colits de la chaine logistique
céréaliere frangaise commandée par FranceAgriMer. En termes de transports, elle a considéré le
transport massifié du lieu de production (silo pour les céréales, sources pour I’eau minérale, etc.) vers
un port ou une usine et le transport combiné.

3.2.1 Le transport de céréales, boissons, sucre et nutrition animale
se préte bien au train entier et aux péniches

3.21.1 Les caractéristiques du transport ferroviaire par trains complets
expliquent son domaine de pertinence (cf. Annexe 4)

Le transport de céréales s’effectue avec des trains sans enjeu de vitesse, des temps de chargement trés
longs et donc une part importante du cofit non liée a la distance parcourue et une fiabilité tres faible
(90 % de trains réalisés !) en large partie liée aux dessertes des silos par des capillaires fret. Les cofits
de transport sont bas et compétitifs au-dela de 250 km.

Une desserte ferroviaire des silos proches de la destination, entre 100 et 250 km, devrait justifier d'un
mode d’exploitation différent avec desserte sur la journée, si possible dans le temps de service d'un
conducteur, i.e. neuf heures, permettant de réduire les cofits de 20 a 30 %, mais cela suppose des temps
de chargement réduits, donc éventuellement des investissements sur les silos, une insertion dans la
trame des circulations voyageurs qui peut nécessiter des locomotives plus puissantes, suffisamment
de silos desservis ainsi, et globalement une exploitation beaucoup plus fiable qu’actuellement.

La fiabilisation est un enjeu majeur, non seulement en tant que tel, mais aussi par les réductions de
colits qu’elle génererait et I'exploitation optimisée qu’elle permettrait, ce qui élargirait le domaine de
pertinence du train.

Le transport de sucre ou d’eaux minérales a de nombreux points communs avec le transport de
céréales : trains entiers, wagons dédiés, absence de fret retour, forte saisonnalité, mais avec des
problémes de fiabilité plus limités (93 % de trains exécutés est indiqué par une entreprise sucriere),
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vraisemblablement du fait d'un trafic utilisant moins le réseau capillaire.

Pour le sucre, le transport se fait soit en citernes vers des silos de stockage, soit en conteneurs avec
liner, les conteneurs servant alors pour le stockage.

3.2.1.2 La question des capillaires fret est stratégique

Le réseau capillaire fret (ou lignes de desserte fine du territoire) est défini comme les lignes des
catégories UIC 7 a9, i.e. ayant un trafic inférieur a 7 000 t par jour et accueillant du trafic fret. Certaines
lignes, comme celle desservant I'usine Roquette de Lestrem ne sont pas classées comme capillaires du
fait de I'importance de leur trafic mais relévent d'une logique identique, i.e. de lignes dédiées au trafic
des installations embranchées qui y sont raccordées.

L’ensemble des lignes de desserte fine du territoire représentent environ 12 000 km comprenant 9 000
km de lignes mixtes (voyageurs et fret) et 2 900 km dédiées aux trains de marchandises, dont 700 km
non circulés. Il compte prés de 190 installations terminales embranchées (ITE) qui réalisent plus de
20 % du trafic circulant sur le réseau ferré national.

Les lignes avec un trafic voyageur, notamment TER ont une problématique tres différente car les
exigences sur l'infrastructure pour les trains de voyageur sont plus fortes, pour la signalisation, la
géométrie des voies, les passages a niveau, etc. L’utilisation d'une voie par des trains de marchandises
nécessite, en cas de rénovation, de prévoir un armement de la voie plus important, ce qui est un facteur
de colit important mais pas majeur. Suite au rapport du Préfet Philizot, elles ont fait I'objet d’annonces
gouvernementales3®.

Les lignes dédiées au fret ont des enjeux de rénovation importants, donnant lieu a des négociations
entre I'Etat, la Région (d’autres collectivités locales peuvent participer au tour de table) et les chargeurs
embranchés. L’Etat finance a hauteur de 30 %, a travers I’AFITF selon les informations recueillies, les
projets de rénovation ne donnent pas lieu a des analyses socio-économiques, notamment valorisant les
gains pour les chargeurs ou les colits externes liés a une éventuelle fermeture (dégradation du réseau
routier; émissions de gaz a effet de serre, etc.). Les volumes de trafic (en tkm) susceptibles d’étre
reportés sur la route en cas de fermeture, au-dela du linéaire considéré, ne sont pas évalués,
notamment parce que les données sur les origines et destinations ne sont pas disponibles.

Une part importante des silos et des usines agro-alimentaires est raccordée a des capillaires fret ayant
des besoins de rénovation, et inversement, une part importante des besoins de rénovation de
capillaires fret est liée a l'agro-alimentaire et notamment aux céréales et au sucre. Dans la
programmation AFITF 2015-2020, sur 39 projets, 18 étaient en lien avec les céréales, notamment dans
les régions Grand Est et Centre Val de Loire.

Plusieurs lignes de la région Grand Est posent une difficulté particuliere du fait de leur longueur et
donc du colt tres important de leur rénovation, et ont donné lieu a des interventions politiques. Il s’agit
des lignes suivantes :

e Coolus-Luyeéres : 77 km, co(it de rénovation a 10 ans 42,1 M£, trafic de 320 trains et 350 a 400
kt/an, neuf ITE, dont cinq pour les céréales (Soufflet en extrémité de ligne, deux silos Vivescia
et deux silos SCARA) et une pour une usine sucriére Cristal Union, ainsi que trois non agro-
alimentaires (ministére de la Défense, Eurovia et Département).

¢ Oiry-Esternay : 70 km, cofit de rénovation 20,1 M£, trafic de 145 trains et 170 kt/an, six ITE
dont cinq pour les céréales (Acolyance, Novagrain, Vivescia, Coop Esternay en extrémité de
ligne) et une usine sucriere (Tereos Connantre).

36 https://www.ecologie.gouv.fr/sites /default/files /20200220 JBD DP Petites lignes vf.pdf
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Dans le cadre des négociations entre I'Etat, la Région et les chargeurs embranchés, des réflexions sont
menées avec des chargeurs pour voir comment une modification de leurs stratégies, une meilleure
coopération, pourraient permettre de réduire les colits.

Ce type d’échanges a eu lieu en région Nouvelle Aquitaine avec I'activité céréaliere de la coopérative
Terrena, ce qui a conduit a la rénovation de la ligne Mignaloux-Jardres (38 trains de céréales par an, en
direction du port de La Rochelle, coiit rénovation 4,8 M€ pour un horizon de 15 ans) et 'abandon de la
ligne Thouars-Beuxes (14 trains/an, colit rénovation 3 M€ pour un horizon de 10 ans), les trafics étant
reportés vers d’autres silos.

Dans la région Grand-Est, la ligne Amagne-Challerange, qui dessert un silo Vivescia et a une
exploitation de train touristique, a été transférée a un syndicat intercommunal.

La loi du 4 aofit 2014 (Code des transports article L2111-9) permet a SNCF Réseau, pour les lignes a
faible trafic et pour les infrastructures de service, de confier par contrat a des tiers la maintenance,
I'exploitation et les travaux selon les objectifs et principes de gestion qu’il définit. Ainsi la rénovation
des lignes est parfois réalisée dans le cadre d’'un contrat complet de rénovation maintenance, dit
contrat Gestionnaire d’'Infrastructure Concerté (GIC), par lequel SNCF Réseau confie la responsabilité
de la ligne, hors exploitation, a une entreprise privée.

Une autre option évoquée est la constitution d’« ITE longs », ie. le transfert de 'ensemble de
linfrastructure et de son exploitation aux chargeurs, les régles de 1’Etablissement Public de Sécurité
Ferroviaire ne s’appliquant alors plus, ce qui peut permettre une plus grande souplesse sur
I'exploitation et les regles d’entretien.

Les importants colits de rénovation présentés semblent étre le résultat de retards dans 'entretien des
voies. D’apres Objectif OFP et d’autres auteurs, il est possible de maintenir a niveau en continu une voie
de ce type sur la durée, avec un niveau de service donné. En effet, le niveau de trafic ne justifie pas de
procéder par des opérations lourdes de renouvellement voie-ballast, 'entretien se fait par des
opérations localisées de remplacement de traverses, de rails, etc.

L'usage des lignes UIC 7 a 9 est tarifé en ne prenant en compte que les colits marginaux d’entretien et
d’exploitation, sans prendre en compte le colit marginal de renouvellement3?. Ainsi les recettes pour
SNCF Réseau sont tres faibles, par exemple pour la ligne Mignaloux-Jardres, ligne de 12 km qui dessert
un silo de Terrena, les recettes annuelles sont d’environ 17 k€, i.e. 1,5 k€/km/an alors que le coiit de
renouvellement est de 4,8 M€ pour une durée de 15 ans et un colit de maintenance annuel de 110k€38.

Pour I'entretien de ces voies, SNCF Réseau ne perc¢oit que les recettes des péages, or celles-ci ne sont
pas suffisantes pour couvrir le colit du maintien a niveau sur la durée, méme en délégant a un
prestataire privé (la maniere de déléguer peut jouer un réle, mais la mission n’a pas approfondi ce
sujet).

S’agissant d’une activité de nature commerciale, il serait logique que les cofits soient couverts par les
recettes, celles-ci comprenant les recettes de péage et éventuellement une subvention publique
permettant de bien prendre en compte les externalités négatives évitées par le maintien de la voie,
notamment l'usure des routes, les émissions de GES et de polluants atmosphériques. Or actuellement,
la subvention de I'Etat 2 SNCF Réseau n’est pas affectée par section de ligne avec une contrepartie de
niveau de service dans le cadre de contrats de service public. Imagine-t-on de demander une
contribution a une entreprise industrielle pour I'entretien du réseau routier local lui donnant acces au

37 Source Document de référence du réseau ferré national Annexe 6.1.1 page 9

38 Source : Présentation SNCF Réseau Nouvelle Aquitaine
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réseau routier national ?

Par ailleurs, le fait de solliciter les chargeurs pour investir sur la rénovation détourne une partie de
leur capacité d’investissement au détriment de leur cceur de métier et donc du développement de la
filiere. La raison affichée est d’avoir un gage de pérennité de leur recours au mode ferroviaire, mais la
contrepartie est une stratégie d’entretien ou la ligne se dégrade progressivement et ou ce retard
d’entretien est comblé par une opération de renouvellement, ce qui n’est pas optimal.

Aussi, si le financement par les chargeurs des investissements de rénovation de certaines lignes
capillaires fret du réseau ferré national est abandonné, le niveau de financement de I'entretien par les
chargeurs pourrait a ces endroits étre relevé, sous forme de péage ou autre. La capacité actuelle des
chargeurs a contribuer aux cofits de rénovation, qui peut s’assimiler a des péages différés, montre que
ce basculement peut s’opérer sans compromettre la compétitivité du transport ferroviaire. C’est
notamment le cas lorsqu’ils desservent des silos éloignés des ports ou des usines car le train a alors un
avantage de cofit significatif.

Ainsi, il serait préférable de mettre en place un dispositif contractuel entre SNCF Réseau, 'Etat (en
associant les collectivités intéressées, notamment les Régions au titre de leur réle de chef de file pour
I'action économique) et les chargeurs, s’inspirant de ce qui peut exister entre acteurs privés (a titre
d’illustration, les fournisseurs d’utilités sont amenés a faire des investissements lourds pour un
partenaire industriel) garantissant le maintien de la ligne a un niveau de service donné défini avec les
chargeurs. Le financement serait assuré par les chargeurs sous la seule forme de redevances d’'usage
et par une contribution des acteurs publics assurant un équilibre des comptes et prenant en compte
les externalités.

Recommandation 1. (DGITM) Expérimenter sur certaines lignes capillaires fret du réseau ferré
national un systéme de financement par des contrats entre I'Etat, SNCF Réseau et les
chargeurs comprenant notamment un niveau de service requis et s’‘apparentant autant que
possible a des contrats entre acteurs privés.

3.2.1.3 Les caractéristiques des différents modes expliquent largement le choix
modal

Pour les transports massifiés, le principal facteur explicatif du choix modal est d’abord la possibilité de
transporter sur un autre mode que la route, i.e. le raccordement direct au réseau ferré ou a la voie d’eau.
Vient ensuite le colit, tempéré par les enjeux logistiques spécifiques aux lieux de chargement et
déchargement (par exemple le souhait d’éviter 'engorgement du port, 'exigence de certains clients
d’étre livrés par train ou voie d’eau (Roquette a Lestrem par exemple), pour un silo la possibilité de
réceptionner en camion d’un coté et d’expédier de l'autre en camion, etc.). A l'inverse des biens a
destination de la grande distribution, le temps de transport n’est pas un enjeu significatif.

Les structures de colit décrites en annexe montrent un avantage significatif de la voie d’eau, et des
domaines de pertinence pour le ferroviaire et la route, la route étant plus intéressante pour les courtes
distances, moins de 200 km, et le ferroviaire pour les longues distances.

Le colit du train variant moins avec la distance que celui du poids lourd, les acteurs de la filiere céréales
considérent que le train est pertinent a partir de 250 km. Il faut cependant noter que le cofit du camion
n’est pas completement proportionnel a la distance et comporte un terme fixe significatif mais que la
distance permet aussi d’augmenter les chances de trouver du fret retour. L’avantage concurrentiel du
train, qui détermine la valeur d’une rénovation des capillaires, est ainsi d’autant plus important pour
les zones éloignées des ports telles que la Champagne.
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A titre d’illustration, le transport entre le Cher et la Rochelle, environ 400 km, est évalué a 19 €/t en
camion et 14 €/t en train, entre Poitiers et La Rochelle, environ 170 km a 9,6 €/t en camion et 10,2 €/t
en train.

Le marché du transport routier joue aussi un role : ainsi les flux entre I'Espagne et la France sont tres
déséquilibrés en volume, ce qui conduit a des cofits trés bas pour un trajet entre le nord de la France
et ’Andalousie (70 € contre 130 € pour une palette).

Le groupe Sénalia, premier exportateur francais de céréales (3 985 kt sur I'exercice juillet 2018-juin
2019) a engagé des actions depuis dix ans pour développer les modes massifiés vers les ports. Pour le
port de Rouen, les résultats sont repris dans le Tableau 6.

Tableau 6 : Part modale des transports de céréales arrivant au port de Rouen

2010 2015 2020
Route 80 % 51% 57 %
Fluvial 12 % 34 % 36 %
Fer 8% 15% 7%

On observe donc un développement stable pour la voie d’eau et instable pour le train, expliqué par les
importants probléemes de qualité (chargeurs, entreprises ferroviaires et réseau) et de coopération
entre chargeurs. C’est un indice montrant qu'un travail fin permet d’augmenter massivement la part
des modes massifiés, sous réserve d'une qualité d’offre raisonnable.

3.2.2 Des flux qui ne relévent pas du train entier peuvent étre
reportés sur le ferroviaire, graice notamment au transport
combiné, avec une logistique adaptée et lorsque les distances
sont importantes

Le transport combiné permet de regrouper des flux qui ne correspondent pas a du point a point avec
des tonnages justifiant des péniches ou trains complets. L’Alliance 4F (Fret Ferroviaire Frangais du
Futur) considére que le triplement du transport combiné est possible et sera un élément central pour
le doublement du fret ferroviaire.

Au-dela des caractéristiques du transport combiné développées ci-dessous, un probleme soulevé par
certains interlocuteurs est la nécessité de faire exister les alternatives modales chez les acteurs de la
logistique formés uniquement au mode routier, et parfois échaudés par de mauvaises expériences sur
le ferroviaire.

3.2.2.1 Les caractéristiques du transport combiné expliquent son domaine de
pertinence et donnent des pistes pour I'élargir

Le transport combiné est la principale alternative crédible pour les flux qui ne peuvent pas étre
massifiés, et notamment les produits a date limite de conservation courte et les produits transformés
pour la grande distribution.

La ponctualité est tres supérieure a celle des trains de céréales, avec peu de trains non réalisés, mais
faible avec pour certains seulement 90 % de trains a moins de 2h de retard. Des travaux sont en cours
avec SNCF Réseau et les opérateurs de transport combiné sur les besoins pour les chantiers de
transport combiné : rénovation, augmentations de capacité et nouveaux chantiers, dans la perspective
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d’une forte augmentation du trafic (triplement pour I’Alliance 4F).

Un enjeu particulier est la desserte de I'le de France pour laquelle des travaux sont menés par la DRIEA
et la Région Ile de France pour répondre au besoin de nouvelles plateformes, notamment au nord et a
I'ouest.

Laréservation des sillons demande un travail qui commence trois ans a I’avance et doit étre repris pour
chaque service.

La qualité de service offerte par le gestionnaire d’infrastructures aux opérateurs de fret ferroviaire a
fait I'objet d'un rapport du CGEDD publié en octobre 201839. Les regles d'usage du réseau sont définies
dans le Document de référence du réseau?0. Les regles d’exploitation en cas de perturbation sont
définies dans I’Annexe 5 5.5. Elles prévoient notamment une priorité aux trains a I’heure, ou si tous les
trains sont en retard, par ordre décroissant de vitesse.

Une approche de type allemand, avec un service cadencé stable sur la durée (cf. 3.2.4.) éviterait ce
travail et permettrait de mettre en place un processus continu d’amélioration de la qualité, tant dans
le segment ferroviaire que les trajets terminaux.

Son colit est composé pour environ moitié des trajets terminaux. Pour cette raison le domaine de
pertinence est autour de 600 km. Ainsi une liaison comme Paris-Bordeaux de 570 km est en limite de
viabilité, d’autant plus qu’elle est « handicapée » par une longueur des trains limitée a 850 m.

De méme, le domaine de pertinence correspond a des distances beaucoup plus faibles quand il n'y a
pas de trajet terminal a I'une des extrémités, ce qui est le cas pour la desserte des ports mais pourrait
aussi étre le cas pour des grands centres logistiques. Or presqu’aucun des tres nombreux entrep6ts qui
se construisent actuellement n’a de raccordement ferroviaire ou fluvial.

La desserte des ports elle-méme pose des questions spécifiques, il n'y a pas de trajet terminal en PL,
les enjeux de vitesse sont moins importants. En revanche la gestion des conteneurs maritimes, i.e. par
exemple gérer les retours ou le stockage des conteneurs vides, peut avoir un impact tres significatif sur
les cofits et donc la compétitivité des modes massifiés.

3.2.2.2 Au-dela du transport combing, la bonne intégration des transports
massifies dans les chaines logistiques peut permettre d’élargir leur
domaine de pertinence

L’organisation des flux logistiques peut inclure des passages dans des centres logistiques ou les
marchandises sont réceptionnées sous forme de palettes, triées et réexpédiées vers une autre
destination. Le raccordement de ces centres au réseau ferroviaire peut offrir une opportunité de
développement de I'usage du train qui n’engendre plus alors une opération logistique supplémentaire.

Ainsi sur la plateforme multimodale de Dourges, Geodis BM Multimodal dispose d’'un batiment
embranché avec un aller-retour quotidien depuis Avignon permettant de traiter des produits de grande
consommation a fort taux de rotation (eaux, biere, lait...). Il existe cependant une limite liée a la
difficulté a mobiliser des flux retour.

39 https://cgedd.documentation.developpement-durable.gouv.fr/documents/Affaires-0010827/012116-01 rapport-
publie.pdf
40 https://www.sncf-rese au.com/fr/documents-reference-reseau
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3.2.3 La promotion des modes massifiés nécessite un travail fin de
connaissance des besoins des chargeurs et d’organisation,
avec un réle pour les ports, SNCF Réseau et VNF

La logistique est aujourd’hui organisée de facto autour de la souplesse du mode routier. L’analyse du
fonctionnement du fluvial et du ferroviaire montre la nécessité pour ces modes d'un effort de
planification et d’organisation tres supérieur. L'exemple de Sénalia a Rouen développé plus haut
montre comment un travail fin d’analyse des besoins et d’organisation permet d’augmenter tres
significativement la part des modes massifiés.

Plus globalement, 'action des ports de Rouen et de la Rochelle démontre I'intérét d’'une approche
visant a optimiser la logistique vers les ports en favorisant le développement des modes massifiés et
de I'implication des ports. Les ports étant des points de concentration des flux, leur desserte est a priori
plus favorable a I'usage du fer et de la voie d’eau.

VNF a engagé un remarquable travail d’identification des potentiels de transfert vers la voie d’eau des
trafics par conteneur des entreprises agroalimentaires des Hauts de France, notamment en direction
des ports d’Anvers et de Dunkerque.

Les évolutions institutionnelles du systeme ferroviaire francais ont créé des perturbations dans la
connaissance des flux et la promotion du mode ferroviaire. La connaissance relevait de Fret SNCF avant
I'ouverture du marché, SNCF Réseau recrée donc les outils nécessaires a la promotion du mode
ferroviaire. La convention signée entre VNF et SNCF Réseau devrait permettre d’avoir une approche
coordonnée.

Une cartographie partielle des installations terminales embranchées (ITE) a été réalisée par le Cerema
en utilisant des bases de données de SNCF Réseau et des enquétes mais il n'y a pas de mécanisme prévu
aujourd’hui pour son maintien et sa mise a jour. SNCF Réseau a indiqué qu'’il leur était difficile de
réaliser le méme travail, les conventions d’ITE relevant du domaine commercial et les bases de données
internes étant mal adaptées pour permettre de facon fiable une synthése nationale.

Dans cette logique, des délégués d’axe avaient été mis en place sur I'axe Seine, et 'axe Rhone-Saone,
rattachés au Premier ministre, I'axe Nord, rattaché au Préfet de Région, notamment pour améliorer
I'acces a I'hinterland des ports correspondants, permettant un dialogue avec les chargeurs et donc une
meilleure prise en compte de leurs besoins. L’appui des services infrastructure et mobilité des DREAL
semble avoir été variable. Le ministre des transports a récemment indiqué, lors d'une séance de juillet
2021 consacrée aux ports, au maritime et au fluvial du CMDIT (comité ministériel de développement
de I'innovation pour les transports), qu'un nouveau délégué sur I'axe Rhone-Sadne allait étre placé
aupres du préfet de Région AURA.

Pour I'axe nord, en complément, les professionnels se sont regroupés au sein de I'association Norlink#!
pour assurer la promotion des infrastructures portuaires et ferroviaires de la région des Hauts de
France.

L’organisation avec des délégués d’axe permet d’avoir un poids politique et une approche
interrégionale mais, comme elle ne s’inscrit pas dans I'organisation administrative classique, elle peut
mangquer de stabilité. Par ailleurs, étant orientée vers les ports, elle risque de négliger les potentiels de
trafic transversaux comme les céréales entre le centre de la France et la Bretagne.

Les plateformes infrastructures et service et les groupes spécialisés fret récemment mis en place par
SNCF Réseau a la demande du ministre chargé des transports ont pour objet de répondre a cet objectif
de concertation permanente locale pour préparer les circulations de moyen et long terme.

41 https://www.norlink.fr/
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Leur structure, organisée de facon essentiellement « provinciale », présentait le défaut de ne pas
permettre aisément de traiter la plaque francilienne. Une coordination spécifique de ces plateformes a
été instaurée pour y remédier. Ces structures sont présidées par des membres du CGEDD.

Elles risquent cependant, comme l'organisation par délégués d’axe, d’avoir une approche tres centrée
sur I'lle de France et non en réseau.

Un appui sur des poles dédiés des DREAL, clairement mandatés par la DGITM, dotés de moyens
humains et financiers, permettrait de réaliser et capitaliser les recueils de données et études
nécessaires.

Par ailleurs les filieres doivent avoir un réle plus important d’analyse des besoins et des potentiels de
report modal, mais aussi, éventuellement d’organisation opérationnelle, ce qui supposerait que leurs
mandants leur apportent des moyens adaptés.

Enfin, certains aspects liés a la maniere d’appréhender les problemes par les acteurs de la logistique
peuvent jouer. Ainsi, l'usage des modes ferroviaires ou fluvial est peu présent dans les formations a la
logistique, 'image des modes massifiés est souvent mauvaise, ce qui est renforcé par les mauvaises
expériences, les logisticiens sont focalisés sur I'import alors que 'agro-alimentaire 1'est sur I'export.

Recommandation 2. (DGITM, DGPE) Conforter les délégués d’axe et les plateformes services et
infrastructures. Mieux préciser la répartition des réles et des moyens financiers et humains
entre I'Etat (délégués d’axe, DREAL, etc.), les collectivités locales, les gestionnaires de réseau
et les ports, les transporteurs et les chargeurs et les filiéres. Permettre ainsi, sur la durée, une
analyse des potentiels, I'organisation des flux et les actions de formation nécessaires, avec une
approche évitant les biais liés a la focalisation sur I'lle de France ou les ports.

D’une maniere plus générale, les connaissances d’ensemble sur le transport de marchandises
(statistiques décomposées par type de marchandise, connaissance des principaux générateurs de trafic,
modeles (actuellement MODEV), etc.) restent parcellaires, et insuffisantes pour analyser les effets que
pourraient avoir les stratégies mises en ceuvre. La mission n’a pu déterminer si cela était intrinseque
au sujet ou si les pratiques d’autres pays étaient différentes.

Recommandation 3. (DGITM, DGPE, DGEC, CGDD) Mettre en place des outils de suivi et d’analyse
pour évaluer les effets des politiques de promotion des modes massifiés, notamment en
matiere de réduction des émissions de gaz a effet de serre.

3.2.4 Eléments de comparaison internationale sur le ferroviaire

Les réseaux allemand et suisse sont cadencés avec un systéme de nceuds, avec des sillons voyageurs et
fret définis sur des plages de deux heures42. Dans un systéme cadencé (au sens international,
notamment suisse ou allemand, le terme couvrant en France parfois d’autres concepts), une grille
horaire est définie dans le cadre d’un plan pour répondre aux besoins de trafic (2030 en Allemagne) et

42 cf. pour I'Allemagne : site général de présentation : https://www.deutschlandtakt.de/ et exemple offre sillons
marchandises sur le sud de I’Allemagne :

https://assets.ctfassets.net/scbs508bajse/2mLk4Xik7Szlhp6EJUrbEB/7bec63a7a728f44dea4208554311de4f/Netzgr
afik 3. Entwurf SGV Su d.pdf

pour la Suisse : Documentation des bases de planification PRODES, étape d’aménagement 2030
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I'infrastructure est adaptée de maniere fine pour permettre cette offre dans le cadre d’'une
programmation pluriannuelle (nota: en Allemagne, a de rares exceptions, les trains de voyageurs
circulent 365j/365, de 5h a minuit, avec une fréquence de 2h, 1h ou plus).

Ainsi les horaires sont tres stables, ils ne sont pas modifiés a chaque saison horaire, ce qui permet a
priori une meilleure régularité par un processus qualité continu et des sillons catalogue. En revanche,
cela ne permet pas d’adapter de maniere fine les sillons aux caractéristiques des trains, et peut donc
obliger les opérateurs fret a avoir des locomotives plus puissantes.

Il semble que les réseaux ferroviaires suisse et allemand appliquent des regles de priorité a
I'exploitation différentes de celles de la France, privilégiant les trains de fret en cas de perturbation,
I'objectif étant qu’ils n’encombrent pas les voies. Ce point mériterait d’étre approfondi.

La société suisse InnovaTrain43 a mis au point pour le compte du transporteur railCare** et de la
logistique des supermarchés Coop, un systéme de transbordement de caisses mobiles directement du
camion au train, avec des colts de transbordement et des infrastructures réduits.

Ce service est utilisé sur des distances tres inférieures a ce qui est considéré habituellement comme le
domaine de pertinence du transport combiné, par exemple sur Genéve-Lausanne, 70 km, avec trois
allers-retours par jour, des trains de 250 m et 32 caisses (caisses de 20 pieds). L'intérét est lié a une
meilleure utilisation des caisses réfrigérées. Ce service est rendu possible par 'organisation suisse en
horaire cadencé.

Cette organisation mériterait d’étre analysée plus finement, tant sur les aspects techniques que sur
I’économie d’'un transport combiné avec train court et fréquence élevée.

3.3 Avu-dela du report modal des demandes des industries agro-
alimentaires pour des dérogations aux limites de PTAC

L’Association Interprofessionnelle de la Betterave et du Sucre (AIBS) a sollicité de la DGITM une
dérogation a 48 t pour le PTAC des camions de transport de betteraves, actuellement limité a 44 t, avec
une premiére phase d’expérimentation, ce qui permettrait de réduire selon I’'AIBS de 9,7 Mkm les
circulations, i.e. de 12 %.

Le Syndicat national de I'industrie de la nutrition animale (SNIA) a aussi sollicité la DGITM pour avoir
une dérogation pour le PTAC des camions de livraison, camions qui parcourent des distances limitées,
ce qui permettrait 'augmentation de la charge utile de 32 a 35 t.

Le Groupement National des Transports Combinés demande une dérogation a 46 t. En effet, avec la
généralisation de la circulation des poids-lourds a 44 tonnes de poids total autorisé en charge (PTAC)
en 2013, la filiere du transport combiné a perdu un avantage compétitif en termes de charge utile, car
la technique du transport combiné conduit a une charge utile plus faible pour un méme PTAC, par
exemple pour des transports réfrigérés, elle est de 24,6 t contre 27 t pour un trajet uniquement routier.

3.4 Le recours aux nouvelles technologies

Les nouvelles technologies (numérisation, automatisation, motorisation alternative) sont susceptibles
d’apporter une contribution importante au (re)développement des modes massifiés, sous trois aspects
importants : 'amélioration de leurs performances, 'augmentation de capacité des infrastructures

43 http://www.innovatrain.ch/de/containermover/

44 https://www.railcare.ch /fr/notre-prestation/
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existantes et 'amélioration de leur bilan carbone4s.

Leur expérimentation et leur mise en ceuvre devraient s’accélérer dans le cadre de la stratégie
gouvernementale pour la numérisation et la décarbonation des mobilités, qui bénéficiera des fonds du
quatriéme plan d'investissements d'avenir (P1A4), annoncé en septembre 2020 et doté de 20 milliards
d'euros sur cing ans. Parmi les themes identifiés, figurent le développement de trains légers et des
réseaux ferroviaires connectés, I'automatisation du fret ferroviaire, les véhicules autonomes, la
propulsion verte pour les navires, la numérisation de la logistique.

L’identification des projets innovants sera facilitée par la création au sein du ministére d’'une Agence
de I'innovation pour les transports (AIT), qui assurera la coordination des services (DGITM et DGAC)
et les démarches d’accompagnement des porteurs de projets, par exemple sur la levée des freins qui
brident I'innovation ou limitent 'adoption de ces projets. Un premier appel a manifestation d’intérét
(portant d’une part sur les trains légers, y compris le microfret, d’autre part sur 'automatisation du
fret ferroviaire) a été lancé en juillet 2021 et un deuxieme (sur la logistique multimodale, dans la triple
dimension de numérisation, automatisation et décarbonation) devrait I’étre en septembre ou octobre.

3.4.1 La numérisation, propre a améliorer le fonctionnement des
modes massifiés

3.4.1.1 L'amélioration des performances

Si la numérisation permet un meilleur fonctionnement du transport en général, le potentiel
d’amélioration des performances semble particulierement important dans les modes massifiés, qui
s’'inscrivent dans un systeme plus complexe et plus fragmenté (multiplicité d’acteurs et donc
multiplication des interfaces, articulation infrastructure/matériel roulant, ruptures de charge. Des
informations régulieres, fiables et partagées sont indispensables a la continuité et a la fluidité du
processus de transport et peuvent favoriser par ailleurs le développement de la mutualisation entre
chargeurs (réduire les retours a vide).

Siles décennies antérieures ont privilégié la souplesse et la capacité d’adaptation du transport routier,
la numérisation peut donner de I'agilité et de la sécurité aux modes massifiés et permettre ainsi de
renouer dans de meilleures conditions avec la logique de concentration des flux. L’objectif est donc
d’améliorer (sur le plan des colits, des délais et de la sécurité) I’échange des données sur toute la chaine
du fret, entre entreprises de transport (tous modes), entre conducteurs et gestionnaires de réseau*é
comme entre entreprises de transport et chargeurs ou entre chargeurs*’.

45 cf. projet de Stratégie nationale pour le développement du fret ferroviaire, pp. 2 et 27
46 Projet de SNDFF, p.41

47« Développement d'un outil d’information et de suivi des chargements de bout en bout, partagé entre opérateurs,
chargeurs et commissionnaires de transport : indication de ’heure d’arrivée estimée (ETA), géorepérage indiquant en
permanence la position et le déplacement des trains avec envoi de notifications aux chargeurs (geofencing) et standards
communs pour relier les différents types de flux, physiques, d'information et financiers. »

« Développement d'une plateforme de gestion de la capacité résiduelle de tous les opérateurs aux clients indiquant en
temps réel les capacités de transports disponibles sur chaque train a disposition pour chaque date », Propositions de
I’Alliance 4F pour doubler la part de marché du fret ferroviaire en 2030, Axe 1, action n°1 ;

« Porter la création d’'une bourse de fret ferroviaire en ligne ouverte a 'ensemble des chargeurs et a laquelle 'ensemble
des entreprises ferroviaires, opérateurs de transport combiné, commissionnaires ferroviaires et transporteurs routiers
clients du rail-route participeraient », « Diffuser sur une plateforme commune des flux ferroviaires avec origine-
destination, horaires et capacités résiduelles », Relance ferroviaire, Contribution a I'échelle du Grand Est a la future
stratégie nationale de relance du fret ferroviaire, p. 26
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La numérisation du fret ferroviaire et fluvial doit bien siir se faire également en articulation étroite
avec les ports, auxquels la Stratégie nationale portuaire assigne un réle de « catalyseur de la
digitalisation de la chalne logistique » parallelement a un objectif d’augmentation de 30 % de la part
des modes de transport massifiés dans les pré et post-acheminements portuaires, a horizon 203048,

L’enjeu pour les modes massifiés est d’autant plus grand que les innovations numériques d’ores et déja
mises en ceuvre, qu’il s’agisse de calculateurs d’itinéraires (application Waze, par exemple) ou de
systémes de suivi via 'Internet des objets (SafeCube, par exemple), ont a ce jour surtout concerné le
mode routier. Il s’agit aujourd’hui de lever le paradoxe d’une faible « imprégnation » technologique l1a
ou son potentiel d’amélioration de la productivité serait élevé.

Sur le « dernier kilométre », la maitrise et la collecte des données, en provenance d’acteurs tres
dispersés sont une condition de la rationalisation des flux et donc a la fois de la performance du
systeme de livraison et de la limitation des nuisances engendrées (voir ci-dessous 4.2).

3.4.1.2 L'augmentation de capacité des infrastructures existantes

Il s’agit de mettre en place des systemes de gestion du trafic afin d’optimiser l'utilisation des
infrastructures, en substitution ou en complément de la réalisation d’infrastructures supplémentaires.
L’objectif est essentiel au regard des objectifs nationaux (doublement de la part du fret ferroviaire, soit
18 % des flux) et européens (objectif d’augmentation de 18 a 30 % de la part modale), dans un contexte
d’augmentation trés soutenue du transport de voyageurs et donc de concurrence accrue sur les sillons,
particuliérement vive dans les zones densément peuplées.*? etc..

Il faut notamment réduire la contrainte du systéeme de cantonnement, qui impose pour des raisons de
sécurité des distances minimales parfois importantes entre deux trains. C’est ce qu’autorise le systéme
de signalisation et de détection dit « ERTMS »30 (pilotage, localisation et harmonisation des régles de
circulation des trains), qui équipe certaines nouvelles lignes, notamment celles du RTE-T et qui aurait
vocation a étre progressivement installé sur les lignes existantes.

A titre d’illustration, I'installation par Thalés d’'un poste d’aiguillage numérique, d’'un systéme de
controle et de conduite autonome des trains et d’un systeme de gestion du trafic va augmenter de 20 %
(soit 1000 trains supplémentaires par jour) la capacité du réseau de Stuttgart sans créer de nouvelles
infrastructures. A I'’échelle de 'ensemble du réseau allemand, la nouvelle stratégie de la Deutsche Bahn,
intitulée « Une voie ferrée forte », vise une augmentation de 30 % de la capacité du réseau grace
notamment a 'optimisation induite par la technologie numériques1.

3.4.1.3 L'amélioration de la reésilience du réseau par rapport aux aléas naturels
et techniques

Au regard de I'impact négatif des élévations, méme modérées, de température sur la fiabilité de la
circulation du fret ferroviaire (circulation interdite au-dela de 24° sur certaines lignes), la qualité des

48 Stratégie nationale portuaire, 2021, pp. 9 et 16.

49 « Développer les systemes d’exploitation les plus performants (en particulier, ERTMS/ETCS) sur les axes les plus
fréquentés et a mixité de trafics voyageurs et fret afin de réduire 'écart possible entre deux trains » L’enjeu est
particuliérement important autour de « Strasbourg qui, au travers du Réseau Express Métropolitain, prévoit une
augmentation trés importante des circulations voyageurs sur des voies déja trés utilisées par le fret. », Relance
ferroviaire, Contribution a I'échelle du Grand Est a la future stratégie nationale de relance du fret ferroviaire, pp. 21, 33 et
44

50 European Rail Traffic Management System, pour « systéme européen de gestion du trafic ferroviaire »

51 Source Ambassade de France en Allemagne, Service économique régional de Berlin, entretien avec Richard Lutz,
président du conseil d’administration de la DB, mai 2020
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mesures effectuées, 'anticipation et I’évaluation des incidences réelles sur la sécurité du trafic et la
planification des solutions, a travers les systémes de maintenance prédictive>2, pourraient améliorer
significativement la continuité du trafic face aux perturbations naturelles. Le changement climatique
en cours renforce a I’évidence leur opportunité.

De tels outils ne doivent pas se substituer a un entretien suffisant des voies permettant la continuité
du trafic sans étre soumis aux aléas, notamment climatiques.

3.4.2 L’automatisation :les composantes du processus

3.4.21 La circulation

Sila circulation de véhicules autonomes est aujourd’hui fréquemment évoquée, la perspective pour les
voitures et les poids lourds est, de I'aveu des principaux promoteurs du projet, encore lointaine. La
technologie est en revanche d’actualité pour les trains, qui présentent le considérable avantage de
circuler dans un espace beaucoup plus aisément modélisable que le mode routier. En service depuis
prés de 50 ans en univers clos, le train autonome parait accessible a breve échéance en milieu ouvert.

A Pinitiative de la SNCF et de I'IRT Railenium, comme dans nombre d’autres pays, un projet de train
autonome est en cours de développement avec, en particulier, I'objectif de faire circuler un prototype
en autonomie compléte en 2023 et d’engager un processus d’industrialisation a partir de 2024-2025.
Les gains attendus sont importants sur le plan de la disponibilité et de la fréquence.

A échéance encore plus rapprochée, des systémes de navettes susceptibles d’offrir un service de micro-
fret sur les lignes de desserte fine, conjointement au transport de voyageurs, pourraient étre mis en
service hors RFN. La réalisation d'un prototype est envisagée dés 2022.

3.4.2.2 L’automatisation des opérations de chargement-déchargement ou de
transbordement

La réduction du temps de chargement-déchargement (dans les ports, les entrepots, etc.) ou de
transbordement des marchandises du rail a la route est un facteur de compétitivité important du
transport ferroviaire et du transport multimodal. Plusieurs systemes d’automatisation sont
aujourd’hui proposés, parmi lesquels on peut citer :

¢ le projet (francais) RsR Cargo, constitué notamment d'un wagon squelette motorisé
«intelligent » et de robots mobiles assurant les transferts horizontaux rail-route dans les
terminaux,

¢ le systeme (suisse) Innovatrain, qui permet également un transfert horizontal, sans
infrastructures de transbordement, et qui fonctionne avec un matériel standard (conteneurs
ou caisses mobiles, wagons avec dispositif amovible et camion équipé d’un chassis permanent
ou non)

e etle systéeme (allemand) Cargo Beamer.
Dans les trois systémes, le gain de temps s’accompagne d'une tres substantielle économie d’espace et

de colits d’exploitation, d’'une amélioration tres sensible de la sécurité du personnel et d'une réduction
des émissions sonores, qui favorisent leur adaptation a des sites densément urbanisés.

52 « Prévisibilité par l'intelligence artificielle et le jumeau numérique des phénomeénes - inondation, canicule... - et
maitrise du risque associé », Note stratégique pour la filiere ferroviaire, SNCF, RATP, Alstom, Thales, déc. 2020. Depuis
quelques mois, la SNCF expérimente une nouvelle application, « Supervision nouvelle génération », qui fournit « en
temps réel » des données sur les incidents et les conditions de leur résolution.
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3.4.3 Les motorisations alternatives

Siles performances des modes massifiés sont aujourd’hui nettement meilleures que celles du transport
routier; notamment au regard des émissions de gaz a effet de serre (voir ci-dessus 1.3), les perspectives
d’amélioration du bilan carbone des poids lourds, grace notamment aux carburants alternatifs et plus
encore a une substitution progressive de I'électrique au thermique, paraissent prometteuses a
I'horizon 2030, notamment pour les faibles charges (VUL). Il est donc indispensable que le fer et 1a voie
d’eau fassent eux-mémes des progres substantiels au cours des années a venir, tant en ce qui concerne
les émissions de GES que les autres nuisances, dont la réduction conditionne aussi le maintien ou le
rétablissement de leur avantage sur le mode routier dans I'accés aux centres-villes (voir ci-dessous
4.2).

3.4.3.1 Le mode ferroviaire

S'il est d’ores et déja tres largement en téte de la mobilité propre (rapport de 1 a 12 avec les PL : voir
ci-dessus 1.3), le mode ferroviaire comprend encore une part importante de traction diesel et doit
améliorer ses performances environnementales, par I’électrification d’'un certain nombre de lignes>3
et, pour les lignes dont le niveau de trafic ne le justifie pas, par le développement de nouveaux matériels
roulants ou la conversion de modéles existants, utilisant les batteries ou 'hydrogene. Sous réserve
d’une réduction des surcofits qu’ils engendrent encore, le développement des systémes bi-modes est
particulierement opportun pour les trains circulant en partie sur des lignes de desserte non
électrifiées : ainsi, la toute nouvelle locomotive bi-mode Eurodual, acquise par I'entreprise ferroviaire
VFLI (groupe SNCF) effectue depuis octobre 2019 I'essentiel du trajet Vittel-Arles (600 km) en
propulsion électrique (propulsion diesel sur les 35 km entre le site de Vittel et la gare de Merray et
propulsion électrique de Merray a Arles) pour le transport de I’eau minérale.

3.4.3.2 Le mode fluvial

Le Plan d’aide a la modernisation et a 'innovation (PAMI) du mode fluvial, soutenu par ’ADEME,
intégre un projet de recherche & développement pour faire émerger des solutions innovantes plus
respectueuses de 'environnement ou permettant une transition énergétique du transport fluvials. A
court terme, linstallation de moteurs thermiques de camions, nettement moins polluants,
constituerait un premier progres.

Dans le cadre du PIA 3, la société Fludis a réalisé (en septembre 2019) un bateau « propre », qui assure
la liaison entre Gennevilliers et Paris (voir ci-dessous Annexe 7).

3.4.4 Les innovations technologiques, vecteur d’une inversion de la
tendance a la régression des modes massifiés dans le secteur
agricole et agroalimentaire ?

L’exigence de fiabilité de I'approvisionnement et de respect des délais d’acheminement, importante
pour les produits agricoles et agroalimentaires, et surtout bien stir pour les produits périssables, a
contribué a 'abandon des modes massifiés, et particuliérement du mode ferroviaire, par de nombreux
professionnels du secteur, comme le fait apparaitre la poursuite du report modal vers la route au cours
des dix derniéres années (voir ci-dessus 1.2.2).

53 Notamment en zone urbaine : « Electrifier les voies ferrées sur lesquelles circulent des locomotives diesel dans les
zones urbaines concernées par des problématiques de pollution de I'air (zones concernées par des contentieux et ZFE) »,
Relance ferroviaire, Contribution a I’échelle du Grand Est a la future stratégie nationale de relance du fret ferroviaire, op.cit.
p-16

54 Communiqué relatif a la participation de '’ADEME au plan d’aides a la modernisation 2018-2022, 29 mai 2019
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A contrario, une amélioration significative de la qualité et de la constance du service de transport, que
devrait permettre l'intégration (longtemps différée) des mutations technologiques dans les modes
massifiés, pourrait favoriser un « retour en grace » de ces derniers aupres de la profession, dans un
contexte de renforcement des exigences environnementales et aprés une crise sanitaire qui a révélé la
fragilité d'un systéme d’approvisionnement alimentaire qui reposerait sur un seul mode.

Recommandation 4. (DGITM-AIT, SGPI) Dans le cadre des financements du PIA 4, favoriser les
technologies susceptibles d’améliorer les performances des modes massifiés et de mieux

correspondre aux besoins (fiabilité, capacité, etc.) des systémes d’approvisionnement
alimentaire.
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4 Les effets des autres politiques sur le report modal et la
décarbonation

4.1 L'indispensable cohérence entre les politiques de
I'aménagement et des transports

4.1.1 Aménagement et choix modal : deux dimensions liées

La nécessaire cohérence entre la localisation des sites de chargement/déchargement et leur desserte
multimodale a été soulignée par de nombreux interlocuteurs de la mission, la plupart souhaitant un
renforcement des exigences ou a tout le moins une clarification des orientations en matiére
d’implantation des zones logistiques et autres sites de stockage, pour assurer leur accés aux transports
massifiés.

4.1.1.1 Modele de dispersion spatiale et de dissémination des flux

L’absence de cadre contraignant a I’échelle nationale ou régionale, et une concurrence territoriale
fondée prioritairement sur le critére du prix du foncier aménagé, en direction de toutes les activités
économiques et plus particuliéerement de la logistique, constituent des facteurs d’éparpillement des
lieux de chargement/déchargement, au détriment des zones de grande taille, bien équipées et
connectées aux différents modes de transport>s.

Le phénoméne, qui s’accentue avec la récente montée en puissance des plateformes liées au commerce
électronique, contribue au développement du réseau routier local, avec des conséquences négatives au
regard de deux objectifs de 2050 : le Zéro Emission Nette et le Zéro Artificialisation Nette, et plus
particuliérement de 'enjeu de préservation des terres agricoles>®.

41.1.2 Modele alternatif de concentration spatiale et de massification des
transports®’

A T'inverse, la massification des flux passe par une massification des stocks, elle-méme conditionnée
par:

¢ une planification de la logistique aux différentes échelles territoriales, du national au local, en
cohérence avec la Stratégie nationale pour le développement du fret ferroviaire et la Stratégie
nationale portuaire, dans le double objectif de développement de plateformes multimodales et
d’économie fonciere. Il est indispensable, d'une part de systématiser la prise en compte de la

55 Les Hauts de France - et plus particulierement le bassin minier - illustrent ce phénomene de multiplication des zones
logistiques exclusivement desservies par la route alors que la zone trimodale de Dourges offre encore des capacités
significatives.

56 Les changements d’'usage des sols se font en grande majorité au détriment de terres auparavant agricoles (70 % de la
surface nouvellement artificialisée au sens de la consommation d’ENAF entre 2006 et 2014), Comité pour 'économie
verte, Les instruments incitatifs pour la maitrise de l'artificialisation des sols, juillet 2019

57 SDFF, op.cit. p. 32
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logistique dans les documents d'urbanisme et les plans de déplacement urbain®8, d’autre part
de prévoir un encadrement strict des zones logistiques et une planification appropriée,
idéalement nationale 5° et, a défaut, régionale, dans le cadre de SRADDET précis et
territorialisés. A cet égard, la loi « Climat et résilience »¢9, en assignant des objectifs quantitatifs
a dix ans et le respect d’'une trajectoire visant a réduire a zéro I'artificialisation nette des sols
d’'ici 2050, a vocation a contraindre plus significativement un secteur économique
par