¢
\

B

Neslveeus]==

TRANSPORTS

Le conteneur 45 pieds :
transport combine de la mer

Encore trés peu utilisé en France, le
conteneur palettisable de US pieds pourrait

connaitre des jours meilleurs si les

industriels étaient mieux informés de son
utilisation. C'est ce que pense L'association
BP2S M, qui 3 consacré une journée d'étude
3 un systeme de transport multimodal
indissociable du short sea shipping.

1y a quelques années, un ministre des Transports

frangais décrivait le transport rail/route comme

«une modalité ferrovigire d’un transport routier».

De la méme facon, on pourrait dire des conte-
neurs de 45 pieds palettisables ?) quils sont une moda-
lité maritime d’un transport routier. Car la caractéris-
tique principale de ces conteneurs est d’offrir les mémes
dimensions qu’une semi-remorque routiére capable
d’emporter 33 palettes. Ils s'adressent donc, a priori, &
des trafics pris en charge habituellement par le trans-
port routier. Mais 4 'instar des conteneurs maritimes
ISO les plus utilisés, ces conteneurs sont gerbables (sur
7 hauteurs, contre 9 pour les conteneurs de 40 pieds)
et ils sont bien prévus pour voyager par voie maritime.
Pourtant, la plupart des grands navires transcontinen-
taux ne disposent pas de cellules pour les transporter.
«Rien de contradictoire la-dedans », affirme Jean-Marie
Millour de BP2S. Pour lui en effet, la vocation des conte-
neurs de 45 pieds n'est pas de se poser comme un for-
mat supplémentaire de conteneur maritime, mais bien

de permettre & des chargeurs de remplacer des trac-
tions routiéres continentales assez longues par des trac-
tions maritimes effectuées au moyen de navires de type
«short sea » (par opposition aux «deep sea » intercon-
tinentaux), tous équipés pour transporter des 45 pieds.
Ces derniers peuvent également voyager sur des navires
Ro/Ro, chargés sur des remorques de manutention
(Mafi). Mais dans tous les cas, leur domaine de perti-
nence s’inscrit dans des acheminements continentaux
«porte-a-porte » comprenant des pré et post-achemi-
nements routiers plus ou moins longs comme dans la
plupart des chaines logistiques multimodales.

Une spécialité rouennaise pour l'instant.
En France, ce mode de transport est proposé surtout
au port de Rouen par un opérateur belge, European
Container Service (ECS), qui exploite une ligne 45 pieds
(20000 boites, 40000 avant la crise) entre Radicatel —
site aval du port de Rouen — et Dublin. Le choix de
Rouen pour la tenue du colloque de BP2S le 28 février
était donc pas un hasard puisque sur le sujet, son grand
port maritime fait figure de «laboratoire ».

Au cours du colloque, Lionel Grenier (Catram Consul-
tants) a montré que le 45 pieds était une réalité en Europe
du Nord partout ot le short sea s'était développé. « I
permet au chargeur de maiiriser son transport avec un
contact unique, opérateur maritime », a-t-il expliqué.
«Loffre s adresse directement i la marchandise, sans pas-
ser par un transporteur routier, contrairement au mode
RoRo; une seule commande est nécessaire; c'est larma-
teur maritime qui organise lensemble de cette chaine ».
La question a vite été posée de savoir pourquoi l'offre
de transport 45 pieds est si réduite en France? L'un des
éléments de réponse est que du fait dela géographie, la
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La question des quelques centimétres de trop dans la longueur des
poids lourds transportant des conteneurs de 45 pieds n'a pas été résolue
de la mé&me maniére dans tous les pays de [Union européenne. Jean-
Bernard Kovarik, sous-directeur des études et de la prospective au
ministére des Transperts, en a rappelé les raisons au collogue de

Rouen : lorsque la directive 96/53 fixant les poids et dimensions des poids
lourds & été écrite, elle couvraijt toutes les situations connues a un
moment ol le contenaur 45 pieds n'existait pas. Des dérogations ont eté
accordées quand il est apparu mais celles-ci ont été supprimées en 2006.
La Commission n'ayant pas été saisie par les Etats membres pour modi-
fier la directive, c'est le flou artistique qui tient lieu de régle aujourd'hui.
Faute d’harmonisation suropéenne, chague pays fait ce qu'il veut, mais
chaque transporteur doit vérifier la faisabilité de son transport dés qu'il
souhaite circuler sur le territoire de plusieurs Etats européens.
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Qu‘on I'appelle euroconteneur 33 palettes, 45Ft PW, ou tout
simplement 45 pieds, il s'agit d'un conteneur mesurant 13,70 m de
long (45 pieds) sur 2,55 m de large (2,50 m utiles) proposant un
volume de 90 m® et pouvant emporter 33 europalettes (80 x

120 cm). Manutentionné comme une caisse mobile ou un conte-
neur maritime de 40 pieds, il peut &tre chargé sur un train, un
camion ou dans une barge fluviale. Sa résistance est calculée pour
lui permettre d'&tre empilé sur 7 hauteurs et il peut &tre construit
en de multiples versions : réfrigérée, porte-voiture, a chargement
latéral, par rideaux coulissants, etc. Environ 150000 de ces conte-
neurs circulent aujourd’hui en Eurcpe.

Photo BP2S

pieds devrait d’abord se faire entre deux ports dispo-
sant d’un hinterland industriel riche, avec une préfé-
rence pour les ports secondaires, a priori moins chers
et plus souples que les grands ports maritimes (méme
si Rotterdam réussit a faire cohabiter le short sea et les
porte-conteneurs géants). Elle devrait aussi s'intéresser
a des marchandises massifiables pour sécuriser le fonds
de cale. « Il west pas possible de faire du short sea avec un
tarif de manutention de 150 € la boite, c'est-a-dire 300 €

parvoyage », a expliqué Lionel Grenier.

Lettre de voiture intermodale. Il faut enfin des
terminaux dédiés et, comme pour toutes les autres acti-
vités du transport maritime, « un climat social apaisé
dans les ports », a 'exemple du terminal Radicatel a
Rouen, généralement peu touché par les greves.

Mais Pexistence d’'un domaine de pertinence pourrait
ne pas suffire  convaincre les chargeurs d’utiliser les 45
pieds. CAUTF estime quiil existe aussi des freins concer-
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palettisables peuvent & la marchandise », observait Christian Rose, délégué
‘::l‘l'i’ire“:s‘t:; ';i::"":s“ général adjoint de PAUTE quia rappelé que «le maillon
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accompagné » en utilisant  /HATLME bénéficie surtout pour Linstant d'un droit pro-
les remarques de tecteur des intéréts de Larmateur ». Il milite pour que «la
manutention fournies par

les compagnies maritimes.

nant le régime juridique de la marchandise ainsi que les
conditions de responsabilité et d’indemnisation en cas
de sinistre. « Pour ne pas décourager les chargeurs de recou-
rir au maritime, il faut les rassurer quant au sort réservé

marchandise des chargeurs soit assujettie de bout en bout
d un régime de responsabiliié équilibré » et défend la pro-
position du BP2S d’un document unique avec applica-
tion des conditions de la CMR (Convention internatio-
nale de transport de marchandises par la route).

Coté moyens de transport, Jean-Marie Millour estime
qu'il 'y a pas de problémes, les conteneurs sont dis-
ponibles chez les loueurs et I'offre de short sea ship-
ping pourrait évoluer assez vite avec la demande.
Cependant, les grands armateurs transcontinentaux
qui ont investi dans des porte-conteneurs géants équi-
pés de cellules pour 40 pieds ne sont pas enthousiastes
al'idée de charger des conteneurs palettisables quileur
imposeraient une utilisation non rationnelle de I'es-
pace 2 bord des navires, qui leur cofiterait de Pargent.
De grands armateurs comme CMA CGM ne se désin-
téressent pas de la question pour autant. Sur des lignes
entre la France et le Maroc, par exemple, le charge-
ment de conteneurs de 45 pieds en complément des
conteneurs maritimes habituels permet de gagner des
trafics sur les rouliers.

Latout majeur des conteneurs palettisables est que,
non contents de pouvoir voyager par voie maritime,
ils peuvent également, en cas de besoin, prendre le train
ou des barges fluviales en utilisant les techniques de
manutention habituelles des caisses mobiles ou des

Le groupe papetier finlandais UPM a fait appel a larmateur
Marfret pour son transport « domestique » entre son usine de
fabrication de papier journal « Chapelle Darblay » de Grand-
Couronne [pres de Rouen) et le port de Gennevilliers, en aval
de Paris, ou il réceptionne les balles de papier & recycler du
SYCTOM de lagglemération parisienne, syndicat intercom-
munal de gestion des déchets de la région parisienne.
Chague vendredi, 30 conteneurs de 45 pieds (contenant en
partie des bobines de papier journal] chargés sur une barge
quittent Rouen pour Gennevilliers. Chaque lundi, 30 conte-
neurs de 45 pieds [contenant des balles de papier a recycler)
quittent par barge Gennevilliers pour Grand-Couronne,

l'usine fonctionnant exclusivement avec du papier recyclé.
Dans chaque sens, le plan de chargement de la barge est le
mé&me : trois conteneurs en largeur, cing en longueur, ce qui
fait une base de 15 conteneurs surmontée d'un deuxieme
étage. « Nous avons a la fois e flux et le contre-flux avec ce
transport domestigue. C'est le cercle vertueux du papier!»,
commente André Poiret, directeur logistique d'UPM France.
«Nous faisons appel au conteneur de 45 pieds parce que ses
dimensions répondent & nos contraintes pour la taille de nos
bohines », explique-t-il. « Pour le moment, le mode fluvial en
conteneurs est plus cher que la route, mais nous travaillons a
rattraper la route ».
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