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1.  Quelleest laconsommation d énergie du transport combiné rail/route par rapport acelle du
transport routier pur? Et donc, quelles sont les émissions de CO, causées par e transport
européen de marchandises? La présente étude s est intéressee au transport par chemin de fer de
conteneurs, semi-remorques et autres types de poids lourd (autoroute ferroviaire), en fonction
des valeurs moyennes du coefficient de remplissage et de la distance parcourue sur 14 itinéraires
européens actuellement exploités. Ont également été pris en compte les opérations de collecte et
de livraison, les manoauvres et |e transbordement entre modes.

2. Surle plan delaconsommation d’ énergie, e transport par conteneurs est le plus
intéressant. Le transport ferroviaire nécessite en effet moitié moins d’ énergie primaire que le
transport routier pour un méme trajet. La consommation d’ énergie primaire augmente s'il s agit
de poids lourds entiers . La quantité d’ énergie primaire requise pour effectuer un transport
combiné en autoroute ferroviaire est pratiquement équivalente a celle nécessaire pour effectuer
un transport routier pur.

3. Sur certainstragjets précis, les déviations d’itinéraire influent de maniere négative sur les
résultats de la comparaison. Les déviations sont courantes dans le transport combiné, surtout si
lacollecte et lalivraison se font dans des directions opposées. En matiére de transport routier,
les déviations peuvent étre dues a des restrictions d’ ordre politique, administratif ou fiscal,
notamment sur les axes routiers transal pins.

4.  Plusle coefficient de remplissage est é evé, moins la consommation d’ énergie relative est
importante. Un coefficient de remplissage peu élevé peut diminuer |’ avantage que représente le
transport par rail, voire inverser le résultat. Un poids lourd ne part que S'il est plein, tandis qu’un
train circule selon des horaires préétablis, qu’il soit ou non en pleine charge. 1l convient toutefois
de souligner que les données rel atives au coefficient de remplissage qui ont été utilisées dans la
présente étude portent essentiellement sur des itinéraires rentabl es, ou les coefficients de
remplissage effectifs peuvent aller jusgu’a 90 %. En I’ espece, la comparai son des émissions de
monoxyde de carbone obéit aux mémes paramétres que la comparaison de la consommation

d énergie primaire. En outre, on se dirige de plus en plus vers |’ énergie é ectrique. Dans
quelques pays, e transport ferroviaire est largement assuré grace al’ électricité, ce qui a

I’ avantage de ne produire presque aucune émission de CO, (énergie hydroélectrique en Autriche
et en Suisse, énergie nucléaire en France, mais également en Allemagne et en Suisse).

En conségquence, le transport combiné rail/route est plus intéressant que le transport routier pur
surtout si I’on compare leurs émissions relatives de CO,. En revanche, dans d’ autres pays,
comme la République tchéque, I’ utilisation importante de charbon et de lignite rend le transport
ferroviaire moins intéressant en terme d’ émissions de CO,. En conclusion, les avantages
respectifs que représente I’ acheminement de conteneurs par transport combiné rail/route par
rapport au transport routier en terme de consommation d’ énergie et d émissions de CO, ont été
confirmés par une analyse de trgjets concrets. Ces avantages sont cependant moins importants
que ce qui est communément admis et avancé dans certaines déclarations politiques.

Ces avantages sont encore moins importants lorsque les poids lourds sont transportés entiers,
lorsgue le coefficient de remplissage du train est peu élevé ou lorsque les déviations nécessaires
alacollecte ou alalivraison sont trés longues. Moins les combustibles fossiles sont utilisés pour
produire de I’ électricité, notamment ceux aforte teneur en charbon, plus |’ utilisation de sources
d énergie renouvelable accroit ces avantages. Ces réserves doivent étre soigneusement prises

en compte avant d' opter pour le transport ferroviaire de marchandises.



