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NOTE ET DOCUMENT

HINTERLAND PORTUAIRE : LE NOUVEAU ROLE DU FER.
UNE ILLUSTRATION AVEC LA BETUWEROUTE (PAYS-BAS)

Laurent GUIHERY", Florent LAROCHE"

Résumé - Le gigantisme maritime appelle & la massification terrestre. Le cas de
la Betuweroute (aux Pays-Bas) et les projets concurrents traduisent cette lo-
gique qui tend & réorganiser les hinterlands. Dans cette perspective, nous mon-
trons que le transport ferroviaire de fret présente de nombreux avantages qui
répondent de maniéere pertinente aux exigences des arrieres ports : massifica-
tion, régularité, fréquence et concurrence. La concurrence se trouve renforcée
a la fois entre les ports (concurrence spatiale), mais aussi sur le rail (processus
européen de libéralisation) ce qui favorise une plus grande compétitivité des
hinterlands.
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1. INTRODUCTION

Le port de Rotterdam — « The Door to Europe » comme le présentent les
hollandais — constitue la voie principale d’entrée des marchandises en Europe.
Il est au ceeur de la croissance économique au Pays-Bas et dans le nord-centre
de I’Europe. Pour soutenir ce moteur de croissance, I’adossement de ce port aux
diverses infrastructures de transport — voie d’eau, route, fer — est I’objet de
toutes les attentions de la part du Benelux, de I’Allemagne et des principaux
pays d’Europe centrale (Hameleers, 2007). Face a la saturation des voies tradi-
tionnelles une grande infrastructure dédiée au fret est apparue comme une prio-
rité absolue pour éclater les trafics du port de Rotterdam vers ’hinterland euro-
péen et désengorger le port, surtout face a 1’explosion du trafic de conteneur
jusqu’en 2008. C’est dans cet esprit qu’il faut penser la Betuweroute. Elle per-
met en effet des gains de temps trés significatifs entre Rotterdam et la frontiere
allemande.

Les Pays-Bas ont fait de la Betuweroute un axe central de développement du
fret européen : la part modale du fer s’éléve en effet en 2010 a 13 % des flux
(47 % pour la route, et 40 % pour la voie d’eau). Les pouvoirs publics néerlan-
dais ont inscrit dans la Loi un objectif de réduction de la part du transport rou-
tier de marchandises a 35 % avec un mode ferroviaire proche de 20 % : la Be-
tuweroute est au centre de cette stratégie.

Bien évidemment, I’Union européenne a pris en compte cette exigence et a
inscrit la Betuweroute dans sa politique européenne de développement des in-
frastructures ferroviaires a travers le réseau RTE-T. La Betuweroute s’inscrit
ainsi dans le premier trongon du grand corridor Rotterdam-Milan-Génes (corri-
dor 1).

De plus, la construction de cette grande infrastructure de transport a permis
une montée en gamme pour une modernisation de la gestion des capacités fer-
roviaires, en particulier avec I’intégration du nouveau systéme de signalisation
et de gestion des sillons soutenu par I’Union européenne : ERTMS niveau 2
(European Rail Traffic Management System) (Laroche, Guihéry, 2013). La
Betuweroute est donc aussi un lieu d’expérimentation et d’innovation en termes
de gestion des trafics. Les questions de saturation ferroviaire ne sont pas cen-
trales dans le grand programme de développement du mode ferré voulu par
I’Union européenne. Le focus est plutdt mis sur les infrastructures — par
exemple les TEN-T — alors qu’une meilleure gestion des capacités pourrait
permettre de libérer des sillons et de développer I’offre ferroviaire (Laroche,
2015 ; Laroche, Guihéry, 2013). Pour la premiére fois en effet, une zone aussi
complexe que le port de Rotterdam — « qui constitue en fait une grosse gare
s’étendant sur 40 km » — sera gérée par ’ERTMS avec des gains non négli-
geables en termes d’optimisation des trafics ferroviaires (Hameleers, 2007).

La Betuweroute peut-étre ainsi considérée comme une infrastructure suscep-
tible de résoudre les questions de saturation portuaire, en particulier pour le
stockage, le dédouanement et la gestion des conteneurs, mais aussi un labora-
toire d’expérimentation d’améliorations notables en termes de gestion des capa-
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cités ferroviaires. La saturation des infrastructures ferroviaires progresse en
effet fortement en Europe, dans les cing pays ayant déclaré une congestion fer-
roviaire, comme le rappelle le tableau 1.

Tableau 1. Sillons ferroviaires congestionnés déclarés dans I’U.E.

Royaume-Uni 551 km
Allemagne 399 km
Roumanie 170 km

Norvege 70 km
Pays-Bas 47 km

Source : Report from the Commission to the Council and the European Parliament,
Fourth report on monitoring development of the rail market, {SWD(2014) 186 final,
part 1 and part 2.

Un total de 1324 km de lignes ferroviaires ont été déclarées congestionnées
soit 0,6 % de I’ensemble du réseau européen ferroviaire. La France ne déclare
pas (en fait n’a pas voulu déclarer) de congestion ferroviaire, ce qui reste sur-
prenant lorsque 1’on connait les problémes du nceud lyonnais par exemple.

2. LA BETUWEROUTE : UNE EXTENSION DU GRAND PORT
DE ROTTERDAM

Le port de Rotterdam a trés activement participé a la réalisation de la pre-
miere ligne européenne dédiée exclusivement au fret ferroviaire et inaugurée en
2007 : la « Betuwe line ». Elle permet de relier directement le port a un faisceau
de triage situé a quelques kilométres puis a la plateforme logistique de Duis-
bourg vers I’Europe de I’Est et du Sud via le corridor européen n°1. Le corridor
n°l connecte les ports d’Anvers et Rotterdam au Nord de I’Italie via les tunnels
suisses du Gothard et du Létschberg. Le nouveau tunnel de base du Lotschberg
est en service depuis 2008 tandis que la Gothard devrait entrer en service en
2016. Des plans d’accroissement en capacité sont envisagés dans le sillon rhé-
nan entre Karlsruhe et Bale (doublement de certains trongcons) tandis que
I’accroissement de la longueur des trains est a 1’étude entre les ports du Nord et
la plateforme de triage de Mannheim. Ce corridor devrait étre intégralement
équipé du nouveau systeme de signalisation européen ERTMS, ou rendu com-
patible, d’ici a 2020.

Cette ligne se compose de trois trongons : 40 km de voies dans le port, un
faisceau de triage et les 120 km de doubles voies vers la frontiére allemande
(Emmerich). Sur une surface de 50 hectares, 43 voies ont été construites pour
mettre en place le faisceau de triage et de relais de la Betuweroute a Kijfhoek
(entre Barenbrecht et Zwijndrecht). C’est le plus grand des Pays-Bas et, la en-
core, il est équipé de ’ERTMS de niveau 2. Trois tunnels ont été creusés (Bo-
tlek, Sophia, Pannerdensch Kanaal). Cette ligne a nécessité 20 000 hommes-
années pour le temps de construction. Un point de jonction sur la ligne regroupe
9 voies (4 pour les trains réguliers, 2 pour la HSL-Zuid et 3 pour la Betuwe-



166 Laurent Guihéry, Florent Laroche

route). 150 viaducs ont été construits avec une attention particuliere portée a
I’environnement (aqueducs, viaducs,...) et a la prévention des risques, en parti-
culier pour les transports dangereux. Le codt de cette infrastructure a plus que
doublé (1,5 a 6,5 milliards d’€ dont une partie de fonds européens). Elle est
aussi le laboratoire européen pour la mise en ceuvre des nouveaux standards
d’interopérabilité et de signalisation européens, en particulier ’ERTMS 2.

Sa capacité optimale est de 10 trains par heure et par direction. La gestion de
cette infrastructure a été confiée a Keyrail, un consortium qui dépend du Minis-
tere des Transports. Le port de Rotterdam et le port d’Amsterdam appartiennent
au capital de Keyrail (50 % de capital : Prorail ; 35 % Port de Rotterdam et 15
% Port d’Amsterdam). De nouvelles stratégies de réservation de sillon ont été
testées pour attirer les opérateurs ferroviaires et les chargeurs : pas de codt de
stockage des trains dans le faisceau de triage, possibilité d’annuler sans cofits
les sillons réservés une journée avant la date fixée... La vitesse maximale sur la
ligne est de 120 km/h. La vitesse moyenne observée est proche de 95 km/h.

Les trafics sont restés longtemps en dessous des estimations, en partie en rai-
son de la crise et de la forte réactivité commerciale du transport routier de mar-
chandises : en 2008, les trafics étaient proches de 75 trains/semaine. En 2012,
les 350 trains/semaine étaient enregistrés soit environ 50 trains/jour. Un des
objectifs était d’atteindre 450 trains/semaine. Tous les opérateurs ferroviaires
diment enregistrés peuvent opérer sur cette infrastructure : Rurtalbahn, RRF,
ACTS, TXLOGISTIK, ERS Railways, HGK, DB, Kombi Verkehr, B cargo et
CAPTRAIN par exemple. DB Schenker, qui a racheté NS Freight, aurait plus
de 50 % des trafics, CAPTRAIN entre 15 et 18 % (2011). En 2011, les conte-
neurs représentent plus de 50 % des transports. Le charbon et I’acier transitent
aussi par la Betuweroute, de méme que certains produits chimiques. 61 % des
flux sont a destination de 1’ Allemagne, 32 % pour les Pays-Bas et 7 % pour la
Belgique. En 2011, les trafics ont augmenté de 30 % a 23 000 trains, toutes
catégories confondues (International Rail Journal, 2012). En 2010, 17 600 trains
ont été enregistrés, soit une hausse de 80 % par rapport a 2009, témoignant de la
grande sensibilité de cet axe a la croissance du commerce mondial (en fort recul
en 2009). Keyrail se fixe pour les prochaines années un objectif de 500
trains/semaine (Nieuwsblad Transport, 2011).

La mise en ceuvre de ’ERTMS 2 sur ce premier trongon du corridor 1 ne
s’est pas faite sans difficulté, en particulier du c6té des locomotives. En effet, il
faut installer 4 systémes électriques et plus de 12 systémes de signalisation, si
I’on tient compte des ateliers de maintenance ferroviaire qui peuvent avoir leur
propre systéme de signalisation. Ainsi, la circulation pour un train sur la Be-
tuweroute représente un surcoit de 25% du fait de I’équipement ERTMS 2.

3. HINTERLAND PORTUAIRE : LA NOUVELLE PLACE DU RAIL

L’intérét d’un lien ferroviaire au départ d’un grand port européen est de plus
en plus fort : I’étude de Merk et alii (2011) montre que 1’étendue d’un hinter-
land dépend en grande partie de I’offre modale proposée, en particulier le rail et
le fluvial plus optimaux pour des liaisons & longue distance que la route. De
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nombreux ports ont opté pour une diversification modale ces dernieres années,
comme Rotterdam avec le choix de cette connexion ferroviaire a haut débit
qu’est la Betuweroute. Hambourg prévoit de doubler son trafic d’ici a 2017 (de
200 trains/jour a 400 trains/jours) pour porter la part modale du rail a plus de
40%.

Ainsi le port d’ Anvers propose depuis 2011 un service ferroviaire hebdoma-
daire entre Chongqing (Chine) et Anvers, mis en ceuvre par 1’opérateur ferro-
viaire suisse Hupac. De méme DB Schenker propose aussi ce service vers
I’ Allemagne, avec des livraisons accélérées d’ordinateurs par exemple (Interna-
tional Herald Tribune, aolt 2013). De tels services nécessitent encore de nom-
breux services associés : sécurité du transport, gestion des ruptures de charge,
probléme d’interopérabilité... Le parcours dure en moyenne 20 jours avec des
ruptures de charges, alors qu’il faut compter 30 jours environ par transport ma-
ritime. L’institut flamand pour la logistique estime qu’a 1’horizon 2020 la capa-
cité de transit sur I’axe russe devrait étre portée de 360 000 & 1 million EVP/an’.
On note que les industries pharmaceutiques, chimiques et agroalimentaires du
port d’Anvers sont particulirement intéressées par cette liaison (Laroche,
2013). Cette massmcatlon de service appelle aussi un accroissement de la lon-
gueur des trains?. Une meilleure intégration des réseaux ferroviaires — interopé-
rabilité, signalisation, standardisation (ERTMS 2) — est aussi indispensable.

Carte 1. Anvers et Rotterdam : 1a course pour le lien avec I’Hinterland
et les corridors européens

Scandinavie

Berlin

Rotterdam

[Betuwe line|

Europe de PEst

aynaInyfasans

Source : auteurs.

! Conteneur Equivalent Vingt Pieds.
2 es trains russes ont déja une Iongueur moyenne de 1500 m (57 wagons d’une capacité chacun
de 2 conteneurs 20°) contre 500 a 750m en Europe (Laroche, 2013).
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Les principaux ports européens (Anvers et Rotterdam) attachent maintenant
beaucoup d’importance aux services ferroviaires dans la compétitivité portuaire
et dans leur stratégie de différenciation. Selon le port d’Anvers, les porte-
conteneurs de 20 000 & 21 000 EVP pourraient étre rapidement introduits sur le
marché, favorisant le processus de concentration des opérations dans quelques
ports (jusqu’a 9000 mouvements par escale) et accroissant le besoin en trans-
port massifié sur le continent. L offre en services massifiés et compétitifs sera
un facteur de différenciation et de compétitivité essentiel pour les ports et leur
hinterland (Laroche, 2013). La carte 1 résume ces enjeux.

C’est maintenant en termes de part de marché que I’on peut analyser les rela-
tions entre un grand port maritime et son hinterland, en Belgique et aux Pays-
Bas : a ce jour la Betuweroute représente 70 % des flux environ, et a décollé
depuis 2009 (45 % avant). 27 % des flux transitent par le Brabantroute vers
1’ Allemagne via Venlo. Seulement 1 ou 2 % des trains passent par Bentheim et
coupent la frontiére vers Emmerich via Utrecht (Nieuwsblad Transport, 2011).

Graphique 1. Intermodalité et grand ports européens

o
Q
€

20%

Le Havre Hambourg Anvers Rotterdam Bréme Zeebruges

® Routier W Fer Fluvial

Source : Merk et al., 2011, OCDE, sur la base de données fournies par les autorités
portuaires.

4. DES PORTS AUX HINTERLANDS

La recherche d’économies d’échelle dans le transport maritime a tendance a
se reporter sur les infrastructures terrestres. C’est ce que 1’on peut observer avec
la Betuweroute : Rodrigue et al. (2010) montrent que la course au gigantisme
dans le transport maritime de conteneurs renforce la problématique de satura-
tion des aires portuaires et favorisent la définition de stratégies de transport
autour de liaisons massifiées. La figure 1 présente, de maniére plus générale, les
différentes configurations entre un port et son hinterland : on peut imaginer un
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systéme de transport Port — Hinterland Terminal a la maniére d’un satellite®,
avec un systéeme de transloading. On peut aussi trouver un transmodal center
reposant sur un corridor, comme le dernier modéle (Load center). Ces trois
modeles sont d’actualité aussi en Asie, en particulier en Chine (Shanghai) qui
cherche de plus en plus a diffuser la croissance vers l’intérieur du pays et
I’Ouest.

Figure 1. Types d’hinterland

Satellite Load Center
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Source :

Rodrigue et al. (2010).

. Port (” :

QO Inland Terminal

% Hinterland

L Transloading

(O Logistics activities === Corridor

La plupart des ports de la rangée Nord s’organisent sur le modele de I’arriére
port. Il prend souvent la forme d’un centre logistique pour des hinterlands élar-
gis. Le point de sortie de la Betuweroute vers Venlo (Pays-Bas), ou se dévelop-
pent de nombreuses plateformes logistiques et de soutien, en fait un exemple
typique de modéle « satellite » entre le Rotterdam European Container Termi-
nals (ECT) et le Rhin comme le montre la figure 2.

Rodrigue et al. (2010) sont trés explicites sur ce point : “The main function
of Venlo is to consolidate or deconsolidate rail traffic bound to or coming from
the port of Rotterdam’s on dock or near dock rail facilities. ECT acts both as a
handling company to transload containers from rail to trucks and as a rail opera-
tor. Shuttle trains, managed by Keyrail and with D.B. Schenker as the main

® Definition d’un terminal satellite : “Satellite terminal: A facility located in relative
proximity to a port terminal and which mainly serves to accommodate additional traffic
and functions that are of lower added value, such as a container depot. It can be seen as
an inland extension of the maritime terminal helping mitigate real estate pressures, the
main reason why it is considered as an ‘‘inland” port. Although a satellite terminal can
be serviced by truck shuttles and drayage operations, short line rail and barge services
of less than about 200 km are a common option. A satellite terminal also offers the
opportunity to perform transloading activities (changes in the load unit) for inbound or
outbound maritime shipments, underlining its intermediary function for inland freight
distribution.” (Rodrigue et al., 2010, p. 521).
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carrier, offer shuttle services several times per day for containers between Ven-
lo and the terminals on the River Maas, including Delta (APM) and Home
(HPH) terminals in Rotterdam. It is expected that by 2009, 300 train services
per week would be using the Betuweroute”.

Figure 2. Le terminal satellite en débouché de la Betuweroute (Venlo)

Partners SATELLITE TERMINAL
European Container

Terminal (ECT) Trimodal Container Road shuttle operations
APL Logistics Terminal Venlo Barge Shuttle operations

Betutweroute (Key Rail)

Consolidation / Deconsolidation |
Custom clearance

Venio

\ Netherlands, -~

= z = Rotterdam y ‘/‘"‘ N\ X

Insertion/ Distribution — ‘ Germany
/ Betuweroute (160 Rm)\ "/ ]

eV T
Source : Rodrigue et al. (2010).

Un nouveau terminal trimodal a été développé a Venlo (noté TCTV dans la
figure 2), avec I’ouverture en 2009 d’un port fluvial connecté a Anvers et au
Rhin, ce qui renforce le point de sortie de la Betuweroute comme une position
de terminal satellite pour toute 1’Europe centrale.

Dans cette perspective, le ferroviaire devient (ou plutdt redevient) un facteur
de différenciation entre les hinterlands. De Brucker et al. (2011) montrent que la
Betuwe line s’inscrit dans une longue tradition de concurrence spatiale entre le
port d’Anvers et celui de Rotterdam. Le premier lien ferroviaire a été créé en
1879 entre le port d’Anvers et Duisburg via les Pays-Bas (et la Province du
Limbourg (Maastricht) définitivement rattachée aux Pays-Bas en 1839 (Traité
des XXIV articles). Surnommée la « Iron Rhine » (Rhin d’acier — 162 km
jusqu’a Monchengladbach), les auteurs notent que son succes a été important
jusqu’a la premiére guerre mondiale durant laquelle les allemands ont construit
un nouveau lien (la « Montzen Route », 211 km jusqu’a Moénchen-Gladbach ;
cf. carte 1) évitant les Pays-Bas qui étaient neutre pendant la premiéere guerre
mondiale. Chacune concurrente, les deux lignes ont progressivement été aban-
données au profit du mode routier. La Iron Rhine a été transformée en voie
verte sur la partie néerlandaise tandis que la Montzen Route présente au-
jourd’hui I’inconvénient de traverser des zones a forte densité de trafic. Pour
autant, face a la nouvelle concurrence de la Betuwe line et aux contraintes éco-
logiques, le port d’Anvers étudie les possibilités de remettre en service la ligne
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historique Iron Rhine (Brucker et al., 2011). A la suite de la reconnaissance par
la Cour d’arbltrage de la Haye des droits historiques de la Belgique relatifs a cet

, Infrabel s’active aujourd’hui pour la réouverture du Rhin d’acier prévu
apres 2015°. Selon Infrabel, 40 millions d’euros ont été engagés pour la réhabi-
litation partielle de Rhin d’acier.

Pour finir ce panorama des grands projets ferroviaires, on peut citer
I’exemple du port de Hambourg et la gare de triage de Maschen. Dans ce cas,
I’effort n’a pas été porté sur la construction d’une infrastructure nouvelle mais
sur ’amélioration en performance de la chaine de production existante. Les
investissements (220 millions d’euros) ont porté sur 1’automatisation de la gare
de triage et sur I’ augmentatlon de sa capacité (DB Netz AG, 2012)°. Ces tra-
vaux ont été associés a une amélioration des voies d’acces depuls Hambourg
vers le Danemark pour accroitre la longueur des trains a 835 m.

5. CONCLUSION

Le gigantisme maritime appelle a la massification terrestre. L’exemple de la
Betuwe line et les projets concurrents traduisent cette logique qui tend égale-
ment a réorganiser les hinterlands. De Rotterdam jusqu’a la Chine en passant
par Duisburg, le ferroviaire intercontinental eurasiatique viendra-t-il un jour
concurrencer le transport maritime comme c¢’est le cas aux Etats-Unis ? On peut
également évoquer 1’ouverture progressive de la voie maritime polaire qui ten-
drait a renforcer le poids des ports du Nord. Mais a plus court terme, 1’extension
du canal de Panama et les projets autour du canal de Suez devraient permettre
I’arrivée sur le marché de nouveaux porte-conteneurs & plus forte capacité
(20 000 EVP).

Dans cette perspective, nous avons montré que la Betuwe line a été cons-
truite en anticipation de ces évolutions. Dotée d’innovations en matiére de ges-
tion des trafics (ERTMS 2), elle marque une nouvelle étape dans la gestion de
la densité ferroviaire tout en signant le retour du ferroviaire dans les hinterlands
portuaires européens. Elle présente en effet de nombreux avantages qui répon-
dent de maniére pertinente aux exigences des arriéres ports : massification, ré-
gularité, fréquence et concurrence. La concurrence se trouve renforcée a la fois
entre les ports (concurrence spatiale), mais aussi sur le rail — « open access » —
ce qui favorise une plus grande compétitivité des hinterlands.

Par conséquent, cet article montre que les évolutions actuelles fondées sur
I’¢largissement a I’Est de 1I’Europe et la poursuite de la course au gigantisme
maritime devraient mener a une réorganisation progressive de I’espace logis-

* Dans sa décision du 24 mai 2005, la Cour a reconnu en effet a la fois les droits des
Belges dans le cadre du traité de 1839 (et du Traité du Rhin d’Acier de 1873) et les
intéréts des Néerlandais relativement a la protection des espaces naturels que traverse la
I|gne (construction de tunnels).

> https://www.railaccess.be/portal/page/portal/pgr_info_e_internet/pag_project/Ports/Por
t-anvers/Rhin_d_Acier/
6 DB Netz AG (2012) Zugbildungsanlagen der DB Netz AG — Drehscheiben fur die
Warenstrome Europas, Berlin.
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tique et portuaire du Nord de I’Europe dans laquelle le transport ferroviaire
devient un élément de différenciation.

La crise économique a certainement contribué ces derniéres années a ralentir
ces ambitions mais les dynamiques observées en matiére de concurrence spa-
tiale (entre les ports et les bases logistiques arriéres) et de renouveau de la con-
currence ferroviaire devraient maintenir cette tendance de fond.
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PORT HINTERLAND: THE NEW ROLE OF RAILWAY TRANSPORT:
THE BETUWE LINE (NETHERLANDS)

Abstract - Sea gigantism calls for land massification. The Betuwe Line and
competing projects reflect this logic which tends to reorganize the hinterlands.
In this perspective, we have shown that rail freight transport has many ad-
vantages that meet the relevant requirements of hinterland ports: massification,
regularity, frequency and competition. The competition is strengthened both
between the ports (spatial competition), but also on the rail (European liberali-
zation process) which ensures greater competitiveness of hinterlands.

Key-words - RAILWAY TRANSPORT, HINTERLAND, NORTH EUROPEAN
PORTS



