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PROPOSITION N° 13

Mettre a 1'étude la création de chantiers communs.

PROPOSITION N° 14

Mettre A 1'étude un financement commun de tous les chantiers,
qu'ils soient communs ou non.

Pour conclure, on remarquera - que les propositions n° 7, 10, 12 et
14 traitent de financement en commun. : :

Nous rappelerons que ce probléme a déja été abordé par NOVATRANS
dans une note du 10 Novembre 1981, remise au Cabinet de Monsieur le

Ministre des Transpdrts, et intitulée "Transport Combiné Rail Route

Investissements nécessaires'". -

Nous: en extrayons les paragraphes suivants, qui restent, selon
nous, d'actualité, qui répondent & ces questions de financement en
commun, et qui pourraient constituer une proposition n° 15. :

'

"On peut aussi songer a créer  un organisme nouveau (société,

G.I.E., nouvelle association, etc...), habilité & recevoir & la

fois des subventions et -des.. crédits; et pouvant ‘se--charger - - -

lui-méme des investissements. Un tel organisme, placé sous le

contréle de tous les partenaires,; et géré par eux, constituerait -

une sorte d'"organisme de financement du Transpdrt Combiné".

-

.-Sa fonction consisterait a coordonner les investissements entre
les trois niveaux déja mentionnés, et ceci par les deux moyens
principaux suivants. :

-~ attribution des subvenfions‘pour'la_créétion de chantiers (rdle
actuel de l'Associatiocn),

- acquisition de matériel roulant (ferroviaire ou routier) gréce
4 des préts bénéficiant  d'avantages divers,. puis mise ‘&

disposition de ce matériel auprés des intéressés.

Ainsi, les partenaires du transport combiné pourraient bénéficier
d’un instrument de financement unique, apte & recevoir des sub-
ventions, capable de faire appel sur une grande échelle au marché
financier.

La présence de banques dans cet organisme est concevable.

. -~ .

Une telle solution permettrait sans doute -la meilleure coordina-
tion possible des investissements, et conférerait un surcroit de
dynamisme & l'activité rail-route."

Cette proposition visait uniquement le trafic traité par NOVATRANS. .~

Elle peut évidemment s'étendre au trafic traité par la C.N.C.
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LE PRESIDENT

~ewecteun cenerat - COYPIET 0 parls, 1e 8 Novembie 1982

Monsieur l'Ingénieur Général, -

- OBJET Commlssion sur les perspectlves de developpement des transporto
comblnes. ‘ 4

A l'issue de la reunlon du 27 Octobre dernier de la Commission
dont vous assumez la présidence, M., BRIAUD m'a fait part de votre souhait.
d'obtenir des principaux participants une prise de position sur les

. : _ "recommandations® qu'il’ leur paralt utlle d'insérer- dans votre rapport
s final. : _

A Pour déférer 3 ce souhait, je m'empresse de vous adresser
ci-joint une. "Note de réflexions" en S points, qui constitue l'avis de’
. la Direction Générale de la. C.N.C. - sur la fagon-dont -elle congoit.son
propre avenir, dans une perspectlve harmonleuse de: developpement des
.transports ccmblnes en France -

J'en ai délibérément écarté les SUJetS qui me paralssent a la
llmlte de portée des réflexions entrant dzns le champ de la missicn qui -
‘vous: a été confiée par M. le Ministre d'Etat, Ministre des Transports.

. Cl'est ainsi, par exemple, que le montage technico-tarifaire.
auquel adhére la C.N.C. pour une partie de son trafic international
(Société: Coopérative INTERCONTAINER) aurait pu faire l'objet d'un
sixiéme point de réflexion dans la mesure ou certains aspects de ce
montage pourraient, aprés remise en cause avec nos partenaires étrangers,
™y . acquérir une dynamique plus efficace. Mais comme il s'agit d'un débat
’ de caractére international qui dépasse le territoire de la. Communauté
Eurcpéenne elle-méme puisque de nombreux réseaux des Pays de 1'Est y
sont parties prenantes, je ne suis pas certain qu'il trouve sa place
dans les travaux de la. Commission que  vous animez. C'est pourquoi je ne
le cite que pour mémoire. :

ionsieur Michel FRYBOURG - . eee/enn
ngénieur Général des Ponts et Chaussées ' IR

aspection Générale de l'Equlpement

t de 1'Environnement

64, rue de Javel

5015 PARIS s
: WA
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Bien entendu, M. BRIAUD et moi-méme restons a.votre entiere

disposition pour vous apporter tous commentaires ou explications complé~
. mentaires que vous souhaiteriez obtenir apres avoir pris.connaissance
' 'de nos observations. o '

Je vous prie d'agréer, Monsieur l'Ingénieur Général,

-1'expression de ma considération distinguée.

Pierre SENIZERGUES
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NOTE. DE REFLEXIONS DE LA C.N.C,

La Direétloh Générale de la Comoagnle Nouvelle’ de Conteneurs, 20 rue |

' . Hector Malot ‘2 PARIS- (12 éme), estime qu'il seérait utile- d'1ntegrer les"

réflexions ci-aprés dans les "recommandations .finales" que M. Michel FRYBOURG
Ingenleur Général des Ponts et Chaussees, estimera. devoir présenter-dans son
Rapport a M. le Ministre d'Etat, Ministre des Transports, sur les perspec-;- »
tives de developpement des transponbs comblnes en France. , A : -
N

~-

1°) Malntlen de l'identité Jurldlque et de la marque commerc1ale
de la C.N.C. '

L'expérwence des années. 1970 - 1975 ‘& démontré qgue, lorsque les
trois facteurs: concourant.a. la production du transport comblne»,
(personnel. ayant. le "savoir-faire™ technico-commercial, réseau’ - -
de chantiers et parc de wagons spécialisés) ne sont pas places.
sous une méme autorité, la S.N.C.F. éprouve de trés grandes
difficultés. & développer et méme simplement 3 maintenir ce qu'il
est ‘convenu d'appeler: son "fonds. de- commerce- ferrov1alre" dans.
ledl» transport comblne.

I1 est dohc.indispensable-- sous peine de reconstituer des freins -
au développement du transport combiné en-France et de mettre

. ainsi en péril "le fonds de commerce ferroviaire" en question'-
de maintenir les trois facteurs susvisés sous-une autorl é unique,.
du type de la C.N. C -actuelle... '

Comme, par allleurs, 1e développement de la C.N.C. est strictement
1lié 2 son aptitude 3 présenter aux chargeurs divers - y compris
les routiers - l'image d'une filiale qui se démarque nettement de
celle de sa maison-mere, il est bien évident que le rattachement. -

«=-pur et simple de la C.N.C.<a la S.N.C.F. serait une erreur catas-
trophique, de nature a laisser le champ libre a une maitrise
compléte des transports combinés par la route.

D'ou la nécessité absolue :

a) de maintenir 3 la C.N.C. son identité juridique de filiale,
qui a l'avantage: de la "dlstancer" de la maison-mére, dans

- 1'esprit de sa clientéle propre, tout en la laissant dans
. 1'otedience du groupe ferroviaire pour ce qui est de la defl-
nition de la strategle commerciale commune ;
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'b) de sauvegarder sa marque commerciale, y compris son sigle, qui
ont acquis maintenant une notoriété certaine aupres du public
de chargeurs auquel s'adresse son offre spécifique.

2°) Alignement progressif des conditions de départ des deux opérateurs
de techniquescombinées. (C.N.C. et NOVATRANS)

. Afln de progresser dans la transparence des colts du transport
combiné pour la collectivité publique, il parait trés souhaitable,
sinon indispensable, que les "conditions de départ" faites aux i
- deux opérateurs deviennent identiques dans tous. les domaines.

Il est donc nécessaire de rapprocher par étapes successives ce
qui peut actuellement les séparer dans les domaines suivants :

e !

A

. - conditions tarifaires d'achat, =~ ~ : ‘ - _ -
- statut des wagons (wagons de particuliers. et wagons "reseau"), |

s—statut des chantlers,
' --investlssements,
. -etc o w -

Tous ces rapprochements seralent 3 concevoir dans un délai a deflnlr

clairement et qui pourralt, par exemple, coincider avec la perlode :
quinquennale du IX eme Plan (1984 - 1988). _ , ' B

Parmi. les mesures d'égalité de traitement lndispensables la plus
administrativement évidente est. celle qui consiste a ce que dans
les montages d'avenir de la D.T.T., Tes Sociétés C.N.C, et NOVATRANS
soient rattachées au mér.2 Service et placées sous la méme tutelle.

3°) Exploltatlon des chantlers - Echanges de prestations entre les deux

Sociétés cpératrices..

I1 est absolument nécessaire de maintenir l'1dent1te des deux
Sociétés operatrlces.

.En effet :
-~ d'une part, elles ont chacune leur lmaﬁe de. marque blen dlstlncte_;

- d'autre part, les conditions d'exploitation de leurs chantiers
respectifs présentent des spécificités propres.

Clest éinsi, par exemple, que la fonction de stockage des boites
(conteneurs et caisses mobiles), guirn'existe:qufa la.C.N.C., se ressent
Jusque dans le dessin des cours. . :

..-/-...
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Bien entendu, la séparation de principe des deux exploitations
n'exclut en rien la possibilité pour chacune des deux Sociétés
de confier ses manutentions a l'autre dans les chantiers gérés
par celle-ci. Cette pratique, déja courante, doit continuer de
demeurer un objectif commun aux doux Soc1etes selon des CODdl-
tions a définir de fagon prec1se. . '

' 4°) Finar:cement des infrastructures des chantiers.

.Ce ‘qui pése actuellement le plus sur les résultats d'exploitationm
de la C.N.C., c'est la charge financiére des infrastructures des:

<~ chantiers, tant en ce qui ggncerne leur acquisition que leur
entretzen.- ,

Cette pesanteur est la cause la plus directe de l'importance des:
frais. financiers qui représentent le prix -extrémement élevé-
_ qu'elle doit payer pour asshrer son développement.

L'état. actuel de la trésorerie. de l'entreprise ne permet plus . s .
d'envisiger le' financement autonome -des. 1nvestlssements de develop-,
pement et d'entretien de ses 1nfrastructures. :

La: Soczete NOVATRANS rencontreralt des difficultés: analogues si, -
- pour aligner les conditions de départ, elle avait a financer les
infrastructures. de chantiers. - . - o : :

"La.prise: en charge par les Pouvsirs Publics.des charges financiéres:

" concernant la construction des chantiers nouveaux, l'extensionm - - @ -
éventuelle et le gros entretien des chantiers existants, parait
indispensable au développement des transports combinés, le cadre ..
dans lequel jouerait cette aide financiére restant. a définir
(peut-étre une Société commune .de financement, oeut-etre un fonds
commun de développement, etc ...).~ A

5°) Financement des appareils de levage et de manutention.

La C.N.C, doit continuer d'assurer les charges financiéres inhérentes
a l'acquisition et 3 l'entretien de son outillage technique de levage
et de manutention (portiques, grues, etc ...) sauf, bien entendu,
‘dans les cas de transfert-d'exploitation sur des sites. nouveaux pour
cause- d'utilité publique. .

Toutefois, cet outillage technique lourd présentant la-plupart des
caractéres administratifs d'un outillage public (& l'instar de

celui des ports et des aéroports) il est indispensable que son acqui-
sition et son entretien bénéficient de. montages financiers adaptés

a leur vocation publique (acces a des préts a taux bonifiés,.par
exemple).
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. UNION DES QFFICES OES
TRANSPORTS ET DES PTT

e .. Paris, le 3 Décembre 1382
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/ N‘Q(@' 4 NOTE RELATIVE AUX TRANSPORTS COMBINES

— Réflexions de 1l'Union des Offices des Transports et des P.T.T. sur la note
personnelle remise par Monsieur. SALINE, rapporteur de la Commission "Trans-
ports combinés”

"1 - Maintien des identités juridiques et cemmerciales des deux opérateurs.

Sans cbjection. Encore que- le probleme de- la prospection commerciale
mérite d’'atre évoque.

N

. d'une part vis & vis des _chargeurs [notammént,C.N.C, et caisse mabile),

. d'autre part vis & vis des’ transporteurs routiers - Sous quelle forme
leur affrir un produit attrayant au regard :

- des conditions. techniques
financiéres. (tarlfication)
_sociales. . - s

2 - Réalisation,. gestion, entretien, développement des chantiers.

La création d’une: entité maitre d'oeuvre des chantiers parait de- nature
a pouvoir en développer l'’efficacité

au niveau de 1'organisation-
‘ da la recherche de gains ds product1v1te
de l'approche d'une clientéle diversifiée
du developpement vers des fonctions complémentaires
cu annexes.

Dans cet esprit, il s'agirait d'en confier la maitrise & un organisme suffi-
semment indépendant pour pouvoir offrir des prestations, tant aux chargseurs
qu’aux transports de tous modes,. dans un strict esprit d'ocbjective neutralité.

A cet effet, un établissement public et stnguliérement les C.C.I. paraissent
bien placées pour assurer cette fonction. '

--~0es rapides contacts prix avec divers Offices des Transports et diverses
Compagnies Consulaires, il ressart que les C.C.I. saucieuses du développe-
ment économique et de l'animation de leur circonscription ne peuvent qu'étre
favorables & l'étude d'opportunité d!'implantation de telles plateformes et

“‘au vu des résultats ne mangqueront pas de prendre leurs responsabilités et
de prendre la part qui leur incaombe, y compris sur le plan financier.

i 68
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' . Sans doute n'est-il pas contestable que gérant déja une-bonne part. des
aéroports et ports. Fluviaux, ainsi que certains centres routiers, une
telle operation rentre dans le cadre de leur mission.

Elles citent & titre d;exemple des opérations de ce genre montées & BORDEAUX
(Bugles), METZ (Garolor), MULHOUSE (centre routier de SAUSHEIM), PARIS/Ter-
minal, ou en cours de montage (MARSEILLE). :

Toutaefols, sllas. émgttant ies réserves sulvantes : Com e

- les implantations comme les extensions ne doivent pas 8tre planifises,
mais répondre a un vesoin ;

- elles s'interrogent sur l'opportunité de créer un organisme national

.de transports combinés. Si cela peut se justifier s'agissant du finan-
cement des chantiers & partir de fonds de 1'Etat, en revanche la gaestion
des installations par un organisme natiaonal ne saurait satisfaire les
besoins réglonaux sans distorsion, paralt contraire 3 l'esprit de la-
régionalisation et risquerait de remettre en cause le libre cho1x de
1l'usager.

- Flnancement.

Las C,C.I. souhaiteralent des précisionS'reiatives au montage financier
de 1’ operaticn. Les. prOpositions laissent prévoir des crédits du buaget
général.,

Il n'y aurait que-des avantages & y assocler toutes les parties intsSressées :

Collectivités territoriales,
Transporteurs, ’
Chargeurs,
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UNION NATIONALE DES ORC‘A‘HSA'HONS SYNDICALES DE TRANSPORTEURS ROUTIERS AUTOMOBILES
{Livee 11l - Titre 1% du Code du Trewsil)

FEDERATION NATIONALE DES PETlTS ET MOYENS TRANSPORTEURS
80, rue Jules Ferry %W?BAGNOLETCEDEX,1@4n3wozu

JLV/LP - 82/897 ~~ OBSERVATIONS DE L'UNOSTRA
' " " SUR LES PERSPECTIVES DE DEVELOPPEMENT
DU TRANSPORT COMBINE

LE LUNDI 13 DECEMBRE 1982

REMARQUE LIMINAIRE

Au stade actuel d elaboratlon des travaux de la Comm1551on

il serait présomptueux d'avancer des propositions gui présentent un
caractere original, eu egard a la richesse des échanges et des discussions
qui- se ‘sont-déroulés dans ‘les divers groupes chargés d'examiner les
aspects multiples du transport comblne :

' Pour cette raison, 1 UNOSTRA se limitera a. rappeler des
idées qui doivent constituer & son avis,- 1’ orientation a suivre pour
la définition d'une politique visant a développer le transport combinég.

I - LE TRANSPORT COMBINE ET SES LIMITES

I1 faut étre conscient gue dans les conditions actuelles
d'exploitation. les impératifs. techniques liés a ce genre de trafic :
notamment le respect des horaires. la régularité et l'équilibre dans
les relations, constituent une limite matérielle a une généralisation
du transport combiné. : ) ' o

Cette constatation améne une interragation :

- Faut-il envisager le développement du transport combiné.
a partir des conditions technigques actuelles ?

Dans le cas d'urie réponse positive, les limites de ce
développement doivent étre cernées relativement facilement.

- Faut-il au contraire envisager un développement du

transport combiné en adcptant les impératifs techniques
de fonctionnement de maniére a étendre ses possibilités ?

II - LE TRANSPORT COMBINE ET LA PROFESSICN

Les structures de la profession et notamment le fait gue
86% des entreprises emploient moins de 10 salariés, doivent étre
toujours présentes a l'esprit. En effet, si l'on . ne tient pas compte
de cette donnée essentielle, le développement du transport combiné,
pour souhaitable qu'il soit, risque de conduire a privi legler les
entreprises structurées au détriment des autres.

- En résumé, il faut rendre -accessible au plus grand nombre -
possible d'entreprises, le transport combiné, étant entendu gu'un
effort d'organisation devra étre entrepris par celles-ci, mais en tout
état de cause, leurs structures techniques et commerciales ne pourront
étre radicalement transformées et resteront celles de petites et moyennes

entreprises.
1o /...
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III -~ DES GRANDES ORIENTATIONS

Pour sa part, 1'UNOSTRA souhaite que la commission puisse’
retenir, parmi les orientations gqui seront choisies, les points suivants :

Il est important que les entreprises qui s'engagent dans le
transport combiné, scient assurées que leurs investissements
ne seront pas rendus obsolétes par 1l'introduction de
nouvelles techniques avant la péricde d'amortissement
correspondante. ' :

Tarification

-~ Ce point est particulierement important. Le tarif doit étre
compétitif ce qui implique que la S.N.C.F. qui assume la traction
ferroviaire du transport combiné joue exclusivement un rdle de presta-

- taire de services et non pas celul d'organisateur de transport.

- le tarif en lui-méme une fois son niveau défini. doit
permettre par ses strutures d'assurer une véritable égalisation des
conditions de concurrence entre les entreprises. quelles gque soient
leurs dimensions qui ont recours au transport combiné. S'il n'en était

pas ainsi. nous courons lé risque de voir se reproduire les distorsions

qul existent actuellement entre les grandes entreprises et les petites
en ce gul concerne l'acces direct au marché des transports et a sa
maitrise. : :

- on peut toutefois tenir compte du volume de trafic en
prévoyant une faible dégressivité mais qui ne devrait en aucun cas se -
traduire par des différences importantes.

~ une premiére approche pourrait consister a maintenir le.

principe de la T.R.O. pour le transport combiné mais.en veillant a ce

gue les possibilités offertes par ses conditions d'application, ne se
traduisent pas par des écarts trop grands. ce gqui fausserait la

' concurrence.

Utilisation du transport combiné

- 1l'idéal serait de substituer & la notion de trafic régulier.
et équilibré. la notion de trafic a la demande.

Pour reprendre un terme maritime, on pourrait dire que le
transport combiné pourrait s'ouvrir au " tramping .

- cette notion implique un effort de recherche vers
lr'utilisation de ce que l'on appelle la " chaussée roulante "

: - de plus. dans un souci de productivité. et d'amélioration
des conditions sociales. on pourrait également rechercher les moyens
d'utiliser le transport combiné pour les retours a vide a longue distance,
lorsqu'ils existent. Ceci permettrait notamment d'éviter la dégradation
du prix du transport. plus particuliérement élevée pour les frets. faus-
sement dénommés “ frets de retour ' en oubliant qu'ils constituent les

" frets d'aller " des transporteurs locaux.
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MR DUENTRF RIS E /1 /e
~ DECLARATION ‘l)]‘f LA C. r.n. T.

.PARIS'leiZS Novembre 1982 .

Monsiecur Patrice'SALlNI - ' - .
Ministére des Transports, o

Nous vcus prlons de trouver c1-apres les. commentalres de- la

 .section sy“u.cale CFDT de la CNC ‘aprés lecture du proJet (Iére phase=s
:bilan ) de rapport de-synthese sur les transports comblnes remis en CE

en Octobre de*nler LiOUs escomptons bien que la partie "Propos*tlons"
qui normalement d01ttsuivre ce rapport, nous- sera commun¢quee en temps

utile. o o
En prelln1ua1re nous terons a soullg“er s

I- Qu'ils ont pour but essantiel d'anporter notre contrlbutlon
avla.volcnte pol;thue“de réorganiser les transports: pour .
mieux servir la colIeCtivité"aux moindres colts,théorie qui'-
nous. semble economlquement ‘plus valabl° que celle visant su
demantelexent du patrimoine vrananort au seul beneflce d'ln—Af
- térdts prlves telle que la nraulqualt ltancien contexte .

-II-Que notre scuci n test pas- d'lmuoser notre- schema de réorgzani-
satlon car nous comptons tien sur le Couvernement Dour prendre

les mesures nécessaires et s'en donner les moyens,aprés ana-

lyse des rapports des instances officielles,et recueil des
avis des organisations syndicales. - |
-Nous. pensons que notre r8le esi avant tout de défendre~;3§_
_ intéréts-des travail1eurs~vis=é viside'toutenpéfbrme»struc-
turelle de l'entreprise . | o

Ceci &tant posé nmous avons constaté que le rapport corntenait des faits

- qui nous étaient bien connus :inadaptation qualitative et quantitative

du parc CNC et du parc clients Novatrans aux marchés (existants ou pcten-
tlels) sobsolescence ou ipadaptation du parc des engins de manutention,
1neea1ltn du traitement financier accordé par la SNCF a CNC et NOVATRANS..
- Auxquels,a notre sens,il conviendrait d'ajouter les p01nts suivarts
qui nous paraissent f{ondamentaux L |
12)Inégalité des conditicnS'de-conct:renée entre rail et route
du fait : S | 42
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 D'unc affuctation de chargeg d'infrautruc»ure plus bvnr:ique ‘

a la routc qu'au rail .,
D'une r¢ slementation du travail allégrement transgressée rar

& lcs entreprises routiéres. .
__ De ltaprplication d'une Convention‘colléctive_des Transports
. Routiers ™ doat le moins qu'on puisse dire est qu'elle cor.tient
peu de facteurs d'avancée sociale : elle privilégie l'exploi- . |

tation du personnel et est une des causes de l'utilisation
outrénciére de la route au détriment de moyens de transports}
plus ‘éconcmiques (rail en particulier) .
(Qapoelons qu'il n'y a pas si longtemns l'on n'hésitait pas
- a commancer de programmer le retour a4 la SNCF des cheminots )
détachés i la CNC,car leur statut était jugé trop contralgnanﬁ
_par rapport. é celui des agents relevant du régime général de

v'.fﬁf).

)

securlte sociale )..
2°)Les effets néfastes des conclu31ons du rapport GUILLAUMAT
Elles n'étaient pas faites pour mener ‘a une pollthue har-
"mouleuse des transports 4 l'intérieur de laquelle on aurait

pu envisager un developpement des. technlques de transporto
. combinés .. ‘

jP)La polwthue commerc1ale ambigié de la SNCF,qui s'est dotée’ _

o d'outils permettant soi-disant de concurrencer la route, (mais

s - en restreignant leur efficacité commerciale par unr contingen-
tement d= trafic ou un encadrement total) et em les plagant
de toute fagon dans: des conditions d'inter-concurrence préju-
diciables & la fois au groupe ferroviaire et & 1'écomomie

N . rationale .. _ _

' Cette ambiguité s'exprime également'parﬂl'application d'une

politique de rentabilité a court terme qui a conduit,pour la

, CNC,a des fermetures de centres,i la condamnation de la gamme

ad ' .- des petits conteneurs....,toutes décisions prises en dehors

¥

du comité d'entreprise .

42 )La mauvaise santé financiére-de la CNC et de NOVATRANS :
~ o a)Pour la premiére citée (filiale SNCF):ses résultats financiers
se dégradent du fait de la récession économique générale. et
elle vit actuellement sur des fonds publiCS'débloqués.so;t'
_parfla-SNCF'(sous forme de "ligne de crédit"remboufsable a
terme) soit par le Crédit National:elle est donc tributaire
P "‘f -~ de ces deux organismes (ex:PV du C.E sur le bilan d'exploi-
S tation ¢I de la CNC) . ,
;;' 13 _'7_- Or,aupun analyste-economique (ou finahcier)'et aucun

et e : /
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-Premié*ement

organicme officicl (B.I.P.E , I. N.S.E.E ...) ne prédisent

‘ actucllcmcnt unec reprigce dtactivitd pour 1983 , Dans cec con=-

ditionu cu en ira-t-il du rembouruement dcs SOﬂon avuncccs 7

b)Pour la seconde (oocietc nrivce) il convient de rappelers: .

L'ambi,uité de sa fondation. qui repose’ sur un: accord corc;u
entre la S?CF et la FNTR-société et organisation a interéfs

'apparemment peu conciliabies- ~pour assurer la promotlon (°)
du trafic- rall-route .
_Que cette soclete a déja ete sauvée. d'une 1iqu1datloa gréce

aux aldes financ1eres accordées par l'ex-gouvernement (souci -

- de preserver l'emp101 ou souci de- ‘préserver un SGUll de divi
dendes correct pour les actionnaires ? ) . s

—~— Que la concurrence aberrante qu'elle fait & la CNC repose sur ~

'1'exp101tat10n d'un type de matériel (les "caisses mobiles")
dont- les caractéristiques technlques ne-nerméttent>pas les
memes facilités de calage et de gerbage que les conteneurs-
¢classiques . ‘ :

NOTA- Les frais de construction de ces"calsses mobiles'™ sont pﬂv

'certes moindres mais. leurs solidité et longev1te rlsquent

"d'en gtre d.mlnuees Leur °ecteur d'act1v1te se trouVe limité

1’a l'Europc .
EN CONCLUSION =

'Compte~tenucde cet'ensemble-de-faits nous estimons que :

; La CNC,mieux équipée ,mieux implantée et bénéficiant d'une

plus grande exnerlence devrait absorber NOVATRANS (secteur activitécon-
‘teneurs"et ses. agents ) .,

~ Secondement ; Dans 1'intér&t national et dans celui des travailleurs

rattachés & ce secteur d'activité-et pour des raisons économiques,poli-~

tiques historiques -l'ensemble " CNC + NOVATRANS " doit 8tre rattaché a
la. SNCF sous forme de service autonome du genre SERNAM,avec :

privée ( pour des raisons qui n'ont jamais été clairement définies ) et o

Valntlen des ‘acquis, en attendant que les agents du reg:me

général qui pourraient y prétendre soient assimilés au staiut

de chemimot sur la base du volontariat .

La SNCF retrouverait ainsi une des activités dont elle avait été

PR e g e 3 s e ot e £ e e g
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qu'elle peout parfaitemeht'assumcr,é notrec avis,compte tenu de son poids,
de ses infrastructures,de ses moyens et ce aux meilleures conditions .

”d'économics pour la collectivité ( a la condition bien sl@r qu'on lui
_donne les moyens nécessaires ) . ' ' - '

| Economiquement parlant il faut choisir et #tre clair, car l'on ne
peut & la fois pré.ar la Société Anonyme et dans le meme temps défendre -
le secteur Natidnaiiqé dont nous dépéndons largement ,tant il est vrail

que ces deux sygtemes ne peuvent ralsonnablement prétendre & une co-ba-

‘bltation sous la atme "entitén -

Nous pensons avoir , par 1la presente exprlme clairement notre p01nt

_de vue sur le quet ¢ nous n'avons nullement 1'intention d'y revenir nais

‘*sulvrons avec toute l'attention souhaltable l'evolutﬂon d‘un probléme que-

O

o

;

B Cy

zous Jugeons vital .

"P.S. : Cette position de la Section CFDT est prise en total accord avec

i

1'Union Fédérale des Cheminots CFDT et s xnclue parfaltement
dans. les objectifs deflnls par celle-ci.

Union des Syndicats C.FD.T.
de a SCETA et de sos fitinles
67, rve de Duakerque - 75003 PARIS

Secnon CP.C
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DECLARATION' DE LA C.G.T.

COMITE D'E \‘FIILPRI SE. C/N.C..

DU 5611/&’- ‘ ) .
se félicite de la communication

Le'syndicat~C.G.T. de la
de Monsiéur'SALINt_devant le comiteud'ant‘eprlse. En‘effet, celui-ci
étant représentatif de 1'entreprise, le t G.T. estime qu'il ne»séu:ait‘

s 1dent1fle* 3 ia seule dlrectlon de’ notre société..
' Nous: prennns. acte de la convocatlon du 14 decembre devant la
commission FRYBDURG,!de l'ensembla des organzsatlons Syndzcales. Notre
section C.G.T. de ;aJC,N C. ¥y sera_representée .
Notre hoint de yuefsur‘le»ddcumeﬁt du 01.02.82 doit &tre consedéré
_comme. un constat,Aet nous attendons tcut.pérticuliéremeanles awtxRx deux
autres portles de" ce.rapport - ' , ,' -
' ". = Nous- apprcuvons dans les grandes llgnes le bllan dresse

' bar-le rapporteur de la commission ‘RYBOURG.

o ; --Con cients du fait que le développement du. transpcrt
‘-, - combiné ne doit pas-se.faire:au cétrlnent des intér8ts de
'1a S5.N.C. F. et de. son groupe; nous. sommes favorables &

o l'extentlon de ce. type de uransport .

§ 11 a falt preuve de son 2fficacité et répond. aux

1nterets de la collnct¢v1te .

V'§,Il_peut~§tre la,sourte*d‘ameliorations des conditions.

CSee el e lwéconamiqudsret~socialeSsdans léutransport;

- Nous sommes: d'accerd sur le falt que ce traflc doit &tre
protegé bien que nous ns sommes pas certains que -llattitude
actuelle de la~D1rectlon de: la. S.N.C.F soit & long terme:
la meilleure: pour obtenir ce résultat,‘et il est ev:dent
que la S.N.C.F. a une attitude protectlonlste vis a vis.
de’ son trafic en wagons isolés. o
- Il est donc nécessaire d'aboutir 3 “une plus grande 1mp11-
catlon du’ groupe S.N.C.F. dans l= transport combiné, ce -
dans 1e cadre/d?une réelle pollthue.de groupe ', cart

. quoiqu'il arrive, 1'itilisation de la chaine de transport -
ira en se développant sous réserve d'une amélioraticn . des

prestations S.N.C.F. en général .

Stil semble,nétcssairé'de rééxaminer les conditions faites aux deux
'opérateurs; C.N.C./NOVATRANS , l'alignement'des deux sociétés ne nous

. gaﬁ i
parait_etre la bonne formule .

«
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L POLITIQUE S.N.C.F.

Bien:que la politique des'transpbrts a évolué, il lui reste beéucoqp,

& faire pour remplir sa mission.

L'ofganisation~actuelle_de la.btanchg marchandises S.N.C.F. comporte

des insuffisances, dans don impact, ses moyens , et-dans son image-de

__marque sur le plan fégional, notamment vis-a-vis des P.M.E.

 POLITIQUE C.N.C.

o

la S.N.C.F. podr:ia'promotion et le développement du transport combiné. -

~Admettons que: dans l'iméédiat, elle concerve ses prérogatives de

service autcnome . Elle doit devenir le principal interlocuteur de

-

Nous pensans gqu'une coopération immédiate beaucoup plus large sur

. le plan commercial doit se faire dans les deux sens .
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CONTRIBUTION DU SYNDICAT CGT/FO/SNCF
DE LA CNC :

Suite au Comité d'Entreprise

extraordinaire du 27 Octobre 1982

- @ on wn wp .

CONSTAT

Les tranasports combinés coastituent un atout majeur dans la mise

'enwplace-d‘un-véritable Service public marchandises

. Deux opérateurs spécialigés opérent en Prance ou an départ de
France : : B o ' ' ‘ '
v . To- CONOCO»

- '.—*NOVATRANS

Bxen que faisant partxe - a des niveaux différents - du groupe.

'ferrov1axre. ces deux opérateurs se livrent une concurrence anarchlque,

néfaste A la technique. Cette dualité ne permet pas une utilisation ra-—

o~

~tionnelle : A : - o : ‘ : _—

- des équipements. ,
"= du matériel T ' L o o : T
- du potentiel ferroviaire ' : : .

LES PLATEFOBMES D'EXPLOITATION

La maltiplication des. plateformes d'exploxtatlon voxs1nes, en-'

traine le plus souvent une sous utilisation des équipements, alors qu'une

utlllsatzon optimum de ces centres permettraxt H

- dr diminuer les couts
= d'améliorer la qualité du service - o C
" = d'améliorer les conditions de- trava11 SR S

. LES ACHEMINEMENTS

‘La:prxse:en:compterde‘maniére'non‘conflictnellefdesvbesoins-des
deux opérateurs, devrait permettre a: la £,N.C.F un meilleur remplissage

- des trains..

LES WAGONS

~ Nous supporions les. erreurs de .la. mlitique passée qui a condumit
la SNCP & doter délibérement la CNC de wagons inaptes au transport des.
caisses mobiles routieres..

LA POLITIQUE COMMERCIALE

La concurrence a laquelle se livrent les deux opérateurs béné-
ficie aux chargeurs au détriment du groupe ferroviaire et des consomma-

teurs.

Pour remédier a cet état de. fait, le syndicat CGT/FO de la CNC

- propese quc soit.mise en place une organisation du type ci-aprés

uréatlon d'un groupe d'envergnre natzonale - controle par. I'éts
de transports conbxnes. '

oQ./o .

£l
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Ce groupe aurait pour mission de promouvolr une pﬂltxquc des
tranaports rail/route ménageant les intér@ts de la collectivité eu uti-.
lisant au maximum les possibilités du réseau ferroviaire tout en respec-
tant les entités routiéres. :

Cc gronpe devrait tre organxoe de la fagon auivante : ?

1/0N CONSEIL D'ADHINIoTRATIﬁN QU%DRIPARTITE

- Etat et collectivxtés régionales

- SNCP ,

- Organisations syndicales professicnnelles routilres

- Organiaations-ayndicales représentatives du personnel

/

II/UNE EX¢LOITATION COMMUNE dotée des. moyens m;%ermett:mt de
faire face aux lourds 1nvestxasements en plateformes (cours et en&lne q
nann&entxon) - - :

_111/UNE ENTITE COMMERCIALE CNC

_’Iv/UNB ENTITE COMHERCIALE NOVATRANS

Chacune de ces entités recevant des directives du conseil
dtadministration leur permettant de conna!tre avec précision leur: part
da marché.

La. forme juridique qui devrait assurer le fonctionnement de c
groupe devrait donner liem & la mise en place d'un groupe de travail re:

‘treint aunquel devrait bienm évidemment &tre associées les organisations

syndicales¢

, Ce- groupe, nouveau sur le marché du transport en France, de—
vrait donner lieu a la mise en place d'un statut pilote pour les. entre-
prlses de transport privées nationalisées.

N .
I1 est bien évident que sa scratég1e devrait s'insérer dans 1.
stratégie commerciale du groupe SNCF tout en tenant compte, en maciére
transport, des objectifs gouvernementaux - le H1n1stere des. .ransports

. étant chargé d'assurer la coordination.

p/le Syndicat CGT/FO
de la CNC

E. DELNAUD

ERC e oF S e s St <L)




L'"AVENTIH DES PTRANSPORTS COMBINES
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Le rapport présentdé par Monsieur SALINI rapporteur de la
commiasion "FRYBOURG" fait. parfaitement ressortir les iuncohérences qut
existent dans le secteur des techniquea combinées,

"A partir de ce constat, il faut avoir la volonté de mieux
utiliser les cutils existants, en évitant les erreurs commises précédemment.

des erreurs financieres comme le transfert des chunflerq
de la S.N.C.F. 2 la C.N.C. sans dotatlon de capital. '

des erreurs technlques.: Les deux opérateurs ne dispoesent
pas d'un parc de wagon homogéne, ; , S
- Les wagons utilisés par 1la C N. ,C. sont inaptes au transport des caisses.
moiles routiéres, : - '

: v des erreurs commerciales : Les deux opérateurs oant des.
conditions d'achat fer tres différentes.

LES PLATETORMES

La multlpilcatlon des plateformes souvent’ voxslnes, entraine -
une. sous-ut11~sat;on des equlpement alors gu'une utilisationm optimum.-
permettrait:

de diminuer les codts .
‘~'d'améliorer la qualité de service .. . e -
~ d'améliorer les conditions de travail

Les arguments d'1ncompat1b llte technlque entre C.N.C, et
NO"AfRANS ne tiennent pas.

A l'intérieur méme de C.N.C., des techniques différentes
sont traitées. ( Moyens conteneurs- Grands conteneurs ISC~ Caisses mobiles
routiéres— Caisses mobiles C.N.C.).

_ La création de plateformes communes sst la conditiou d'ume
amélioration de la productivité. Elle donne & la S.N.C.F., le possibilite
de mettre en service des trains complets. ‘

La technique " Transports Combinés " est chere, parce que
l'anarchie de l'organisation ne permet pas une gestion sérieuse et économe
dans l'interét de la collectivité.

Le ministéere des transports de la R.F.A. l'a compris. La
création d'une sociédté d'exploitation commune aux deux sociétés de transports
combinés va dans le sens souhaité par la C.G.T./F.0. Cette société est
l'entité Exploitation que la €.G.T./F.0. situe entre l'entité commerciale
C.N,C. et 1l'entité commerciale NOVATRANS, :

WAGONS s

Nous supportons les erreurs de la politique passée qui a cenduit
la S.,N.C.F. a doter la C.N.C, de wagons inaptes au transport des caisscs
mobiles ;out*e 28

~ I1 faut tres v1fe rectifier ces erreurs en metfant en ceuvre une politique
de banalisetion des paics,




POLITIQUE COMMERCTALE

_ La concurronce anarchigue & laguelle se livrent lcs

deux opérateurs bédréficie uniquemant aux churgeurs. ’
- o Elle se fait au détriment des opérateurq eux-méma,

du groupe ferroviaire, des conscmmatcurs, Le transport combiné est partie prena
de la stratégie fervoviaire. Pour répondre pleincment 4 cette stratigie,
chacun des deux opérateurs doit, commercialement, garder son identité. Das
eriteres économiques et commerciaux doivent pcrmettre de detlnxr'avnc nrec1qwon
la parn du murchn qui revient g chacun, :

La const1tutxon d'un groupe de transport combiné,
d'envergure nationale sera un atout essentiel dans la mise en place d'une
politique des transports intériecurs, _ : :

. Fondé sur la coopération entre les modes de transport
ce groupe devra £tre doté d'un statut pilote pour les entreprises de¢ tramsport
privées ou nationalisdes. . ‘

- Il dovra également prendre en compte la part de
transports combxnes disseminée dans le groupe ferrovxalre ( FEPDOH-HEHLAM—...).

MISE EN PLACE DU GROUPE

La C.G.B./F.0. considére que les travaux de la commission -
" Taechnique des taansports combinés " ont été fructueux,

Il est desormals uvgent que. le rapport final
soit déposé, afin que le choix politique soit fait danrs les plus brefs
’ del&lS.

" La C.G.T. /F.0. propose gue dés que le choix politique sera fait
la désignation par le ministére des transports d'un groupe réduit-
Ministére C.N.C. - NOVATRANS<chargé de rédiger dans lesd mois suivants.

Le groupe serait ainsi prét 4 fomctionner le 1/1/84.

Naturc juridique du groupe

La forme juridique du groupe sera arrétée dans le
cadre  des choix politiques qui seront pris.

GLtnErs iy o
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COMITE D'ENTREPRISE C.N.cC.
DU 25/11/82 '
¥
M. POLI (CGC/FMC) falt 1a docldratlon ﬁuxvantg s
"Falsant suite & la riéunion d'informations du 16/11/82 au cours de laquelle

"M. BRIAUD nous a remis. une cople de la "Vote de réflexions de la CNC“_adressee
"b. M, FRY BOU’RG.

"Les. representants CGC et FMC de la CNC formulent les observntlons su1vantea 3
" - N ’

“"1/ Il est =urprenan+ que la note ne préconise pas un rapprochemant plus net

"  ‘de la CNC et de Novatrans qui ‘exploitent des-. technlques si proches: 1'une
% de l'autre qu'elles semblent condamnées 3 fusionner a bréve échéance.
n  Nous précisons notre pensée : il ne s'agit pas de supprimer 1l'une ou l'autre

'u-f.des marques commerclales mais - de les rassembler dans un ensemble un1que.’

ng/ Nous - preconlsons bien entendu des conditions- de depart 1denu1ques, quelles

"' que - soient les marques commerclales et les technlques en présence. '
n Nous sommes méme convaincus qu'il y a urgence en la matiére.

n: C'est pourquoi nous sommes surpris lorsque nous constatons que la D1rect1on
w de la CNC pense que la réalisation de la mise 2 niveau des conditions CNC

‘'m. et Novatrans peut prendre un délai trés long jusqu'a nous conduire en 1988.

® La mise en commun des moyens existants, et leur développement par -.des apports
" nouveaux.devralent etre reallsables dans des.delals.beaucoup plus courtsu

."3/ Nous. sommes persuades que les conditions d'exp101tat10n des chantlers ne

sont pas: 1ncompat1b1es avec la cohabitation de l'ensemble des. techniques-

. combinées : moyen; et grands conteneurs,‘calsses moblles, ‘remorques routiéres

" Clest déja une réalité toutes les fois ol une Société opere, dans le domaine.
" des. manutentions par exemple pour l'autre. -
" (Clest le cas aussi a. l1'intérieur de la CNC" toutes les fois ou il s aglt de |
w  traiter des engins aussi différents que les moyens conteneurs de toutes:

" catégories, les grands. conteneurs aux normes IS0, les "maxicadres MKF" ou

" encore nos propres caisses mobiles MKB, sans parler des différents types

" d'engins apportés par nos clients.

" "L'essentiel est de disposer, et c'est déja fréquent, des equlpements néces-
w saires pour faire face aux différemts besoins. :

" C3té stockage, évolution des véhicules et des engins de manutentlon, une

n spécialisation "par secteurs" n'est pas incompatible avec une. formation et
"  une réception de ‘trains ou. de rames de Wagons regroupant les différentes

" techniques.

"~ En revanche, ce mélange de techniques’ et le développement general des trans—~
" ports combin{s que nous sommes en droit d'espérer devraient permettre la

" création de nombreux trains "de point a. po1nt" qui amélioreraient les ache-

" minements et réduiraient les caiits.

" Par voie de consequence, les chantiers mls a d15p051t10n de tous les opéra-

" teurs, qu'il s'agisse de transportfeurs routiers, de chargeurs ou d'autres.

" intervenants pourraient &tre des l1eux de chargement et de déchargemeat des
marchandises.

"4/ La solution des problomes de financewent des chantlers devra1t gtre plus
‘aisée dés '1'instant ou il ne s'agirait pas d'hésiter, ni de choisir, entre -

" techniques combinées concurrentes, mais simplment de favoriser le développe-

" ment global de 1'ensemble -de ces techniques.

"5/ L'aspect commercial revdt i notre avis une importance primordiale.
I1 importe avant toute chose de favoriser une "politique de groupe".

" Cela suppose 1l'élimination de toutes les formes de concurrence entre les uedn

" niques comparahles et le partage judicieux des tdches. S 3;1

1"
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tre que dans la riesure ol elles se retrouveraient dans une entité dépeadant

!

La C.N.C., filiale de la S.N.C.F., et NOVATRANS, société privie a participa=
tions de 1an S.N.C.F. ne peuvent & notre avis &ire rapprochées 1'une de.1'au-

*

du groupe S.N.C.F., mais disposant de son autonomic de gestion,

" Toute autre formule visant & resserrer.les liens commerciaux entre la S.N.CJ.

et 1a C.N.C., voire & confier directement aux vendeurs S.N.C.F. la commercia-
lisation du produit "conteneur" conduirait indéluctablement a en éloigner
l'autre partie, la Socidéidé NOVATRANS. : _

Par voic de consdéquence, le fonds ‘de. commerce "ferroviaire" constitu¢ par

les trafics contrd1és par 1'intermédiaire de la C.N.C. risqueraient bien de

" céder le pas au profit du fonds de commerce "routier”, qui serait nacurelle-

ment plus attractif pour les profe551onnels du transport routier.

C'est pourquoi nous proconlsons un regroupement des deux sociétés C.N.C. et

NOVATRANS ‘au sein‘d'une organisation unique tout en maintenant les deux"mar-
ques commerciales” qui seraient commercialisées par des secteurs dlfferents

complemencalres et non concurrentiels.,.
Nous pensons que ce serait la voie la plus stire pour aboutir aux mellleurs

resultats.

M. POLI (CGC/FMC) ajoute qu'il ne s'agit pas de séparer.l'une ou'l'aﬁtre-des
margues commerciales,' mais au contralre de les rassembler,,et metire en commun

SH

“
-

@

S

D e S ——

tous. les moyens existants. - o . A .
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DECLARATION DE LA FMC/CCC'

COMITE D ENTREPRISE EXTRAORDINAIRE
DU 27/10/80

¥ %
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Dans sa’ contrlbutlon écrite remise au Groupe de travail. tr1-part1te n°l - f:_

- le Privé (actionnaires de la C.N.C. et de NOVATRANS, personnes physigques f

2
V 1 -
- "SNCF apres 82", » :

o5 1la C.G.C.  S.N. C F s'est prononcee "en faveur du~ma1nt1en des- prestations .
‘sectorielles avec autoromie de gestion et commerciale (par exemple : conten&ur s
mals.entrant dans le cadre d'une politique de groupe.. -

Con51derant que les dlfferentes techniques qui constituent les i
"transports- combinés", qu'il s“agisse de conteneurs, de caisses mobiles ou de !

O véhicules routiers transportés par chemin de fer, forment un ensemble homogenet {
les personnels. d'encadrement de la C.N.C. que nous représentons et qui ont éte
largement consultés proposent la mise en euvre de l'organisation suivante :

. a) - Un organisme'cedtral ou. se: retrouvent ‘:

~ - la S.N.C.F., majoritaire ;

- 1'Etat et les Collectivités
ou morales intéressées par les transports combinés);
. - les représentants des salariés, aux niveaux des différents colleges

3. cadres,. maltrlse, executlon.'
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0y

&

coiferr

Bl




9]

co

;
N

"

Cet organisme dispose de l'ensemble des moyens ‘matériels. apportcs par la
C.N.C. et par NOVATRANS,. Il regoit des fonds qui proviennent de 1'auto-
financement ainsi que des dotations apportées par les organismes publics,
par les collectivités Régionales ou Locales ou par les investisseurs

. privés du Groupe pour le développement, la maintenance ou la création

d'installations. Il légifere en matiére de chantiers, de conceptions
tarifaires ou d'investissements, ' '

b) - La C.N.C. et NOVATRANS sont chargees de la commerclallsatlon des- produltc

nié) _

chacune d'elles v1sant des créneaux b1en def1nls.

Le partage suivant: tenant compte des grandes. lignes de la sltuatlon
actuelle pourrait @tre envisagé :

9;&;9' s - les moyens conteneurs ;
- = les conteneurs maritimes ; :
- la dientele autre que les transporteurs profe551onnels HY
= la representatlon d'Intercontainer ;.

NOVAmRANS ¢ = les transporteurs profes51onnels utlllsant leur propre
materlel.

La sépération_en deux branches est justifiée, au moins en un premier.
‘temps, par la différence fondamentale qu1 existe entre, les deux types de
cllents gqui. sont :

- les chargeurs ou intermédiaires du transport, d'une part :
-~ les transporteurs routiers, qui tiennent absolument 2 garder-la maitri
commerciale de leurs opérations d'autre part. :

En principe, les decux opératcurs, C.N.C. et NOVATRANS; utilisent les
mémes. installations ‘lerminales mises a leur dlspositlon par l'orgunisme

central.

Plus. rarement, et seulement dans. des cas partlcullers, 1 ‘'un ou. 1'autre
opérateur utlllse des chantiers spécialisés.. '

Dans- ces condltlons, les matériels et les 1nstallat10ns peuvent €tre
utlllses au mieux et aux meilleurs condltlons tarifairese.

Les tarifs et les conditions d'exp101tat10n et d'acheminement sonrt harmon
sés au niveau de l'organlsme,central Ainsi, les concurrences aussi

. . N . p - . . . ,
inutiles que néfastes entre techniques combinées sont-elles supprimeées.

Le Statut des—personnelé de 1"Ensemble Transports Combinés" est celui des

agents de la S.N.C.F.

" Dans la mesure ou il serait décidé de maintenir des agentS'"contractuels“

tant a la S.N.C.F. ‘que dans les autres Sociétés du. Groupe S.N.C.F., tous
ces agents seralent régis par les mémes dlsp051t10ns.
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DECLARATION |

de la Sectlan syndicale EFTC de. la CNC -

Laors dES'réuniuns;dusGruupe de’ Travail n® 1, au printemps dernier, les-

_ Organisations syndicales ont été"unanimes-pdur'snuhéiter'que la future Société-

SNCF ne se limite pas & l'exploitation par fer et qu'elle puisse répondre &
l'attente du-client, ce qui sous entendait un serv1ce camplet assurant 1l'ansemble
de la chaine de transport. ' '
' Le Directeur Cammercial Marchandises y avait déclaré que cohérence; 7
coordination et transparence devaient 8tre de regle entre la SNCF et ses filiales.
Concernant tout particuliérement la CNC,différentes hypothéSES'resfaient
‘évenvisager ;. rattachement pur et simple-a la SNCF, ou Flllatlan dlrecte, ou
~-situation nouvelle particuliére. ‘ ' :
~ Présent & la réunion de synthéSe}»Mcnsieux-;e Ministre prona par
~ ailleurs l'essor des ‘transports combinés dans l'hypothese de ressources. - -
| nouvelles apportées par"letatlet les culleCtivités,régiunales.qui.permettraient
de créer d'autres chantiers terminaux. '
Compte-tenu de ce qui précede et estimant gue la SNCF doit absolument
rester présente au-deld de toute acfi@ité ferraviaire, considérant
- - gue la maitrise SNCF sur ses. filiales doit &tre renforcés,
-'qu9'la:tuncurrenGEAinterné CNC/NOVATRANS néfaste & la politigue
générale commerciale de. la SNCF doit disparaitre,
- gue le personnel intéresse maquE'son désir de demeurer Chemingt,
La CFTC. souhaiterait qu'une nouvelle politique de groupe soit mise
en place tant sur le plan de'l'action commerciale qu'en matiere sociale.
Dans ces conditions, le point de vue de la CFTC se rapprocherait de
la prop051tion CGC-FMC en proposant :
_ 1) - La création d'une filiale directe de transports compinés en rapport
étroit avec un département de méme spécificité au sein de la Oirection
Commerciale Marchandises.. |

ees/ e
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Cette filiale serait‘administrée par un Conseil composé - de »
- represantants de la SNCF majorltalra

- representants de 1'Etat et des collectivités reglcnales

representants des:arganlsatlpns syndlcales représentatives de
Cheminats '

et des réprésentants‘des professionnels routiers intéressés dans les.
transports combinés. o : ' ) ' _ '

2) - L{élabératiqn d'une stratégie comerciale de groupe SNCF

3) - Le regroupement dans cette filiale, de CNC et NOVATRANS en

. conservant 3 chacune une certaine autonaomie de gestion et de décision nécessaire

sur le plan conpétitivité sous sa marque commerciale actuelle avec. aménagement -
de son identité juridique. Il devra &tre défini pour chacume ld part de marché
respective compte tenu, pour NOVATRANS d'ure certaine maitrise cnn53rvéé'par
les professionnels routiers sur leurs. propres opérations.. Une egallte de

traltement en matiere tarlfalre devra etre prévue par la SNCF.

-~ 4) - La mise en place d un grganisme commun assurant la coordination
de l'actlan de chacune des. deux branches dans: le but de Falre disparaitre la..
ccncurrence néfaste et qui permettrait la mise en commun de l'utilisation des
installaticns de chantiers dans le respect toutefois des spécificités propres.

'3 leurs conditions d'exploitation.

5) - La création d'un organisme interne: d'investissement par

auto-financement pour ce gqui concerne l'entretien des . infrastructures, avec

investissements de développement provenant de dotations nouvelles nationales

gt régionales.

Ici aussi la“SNCF devra. s'appliquer & réaliser 1'égalité de traitement

pour ce qui cancerne les frais d'exploitation des deux entités.

» 6) - Le malntvcn du persnnnel Cheminot de cette filiale dans le statut
SNCF paur tenlr canpte des asplratlans des intéressés dans le contexte\d'un

. comité ‘d'entreprise. propre a cette nouvelle filiale, l'intégration dans le

statut du personnel contractuel qui le désirerait et, d'une fagon générale,
égalisation des conditions salariales et sociales des deux catégories de
personnel, en particulier pour celui utilisé dans les chantiers.

Pour la section syndlcale CFTC de la CNC

[Pernarsol | G‘ENG__'-‘

I TR T T VT T Y DI I N TR T R Y IR AR T T T e o 7 T




-
FIEARY
YOIy

LE TRANSPORT COMBINE FACE AU D:VELOPPE“EVT
. DE LA LOGISTIQUE DES CHARGELPS. .. -

J. COLIN - J.H NCPA!D
C.R.E.T. AIX EN PROVENCE

Dans ce texte nous chercherons & situer le transport combiné (essentiel-
lement rail-route), dont un développement est attendu par les pricipaux
pays irdustriels (1), par rapport aux damarches Iogistiques cui tendent
d se généraliser chez les chargeurs importants, qui se dotent aussi de
moyens . d'action considérables sur 1'organisation de la c1rcu]at10n phy-
sique de leurs marchandises (2).

Pappelens simplement que 1aAlog1stique'est avant tout productrice
de normes de circulation qui s'imnosent progressivement & 1'ensemble des

- processus da circulation de la marchandise, en se jouant des cloisonne-

ments dans les firmes; entre les firmes et entre les secteurs et bran-
ches industrielles. Nous examinons. ici la situation +e11e qu'elle
se présente en France en noverbre 1982,

I. LA LDGISTIOUE COMME MODE DE PRESCRIPTION DU TRANSPORT COMBINE :

. ——- . — o ——— e —— —— — o —— - — o —— —— — —— — > — - o

- o = - s e o o o - -..-------—-— PP g

I1s sont bien connus, nous ne faxsons 1c1 que les rappe]er ncur
- mémoire. )

- amélioration de la productivité des. operat1ons de. transporus (opt1m1-
sations dans 1! explo1tat1on des parcs. et particulidrement dans.la rota-
tion des différents mater1els mis en oeuvre).

- erolutvon des problemes internes au transport rou;1er : réglementa~'
tions sociales, jeu sur les 1icences, etc. : :

" - bonne qualitéd de service sur certaires relations (rapidjté, fiabilité).

»

" {1).Pour relaver le défi energ°t1qUQ (correctement organisé et géré,
au deld d'un seuil minimal d'activité, le transport combiné est
géconome en énercie)
. pcur résoudre certains problémes relevant de la réglementation
(temps de conduite dans le transport routier, conditions de travail)

(2) Cf;~1es reche}cheg men&es .au C.R.E.T sur. ce théme en annexe.

Sl

B e i Tl e S e a——



| TRANS-COMB-LOG. B ~J. COLIN - JM LENGRAND

3,

-

Le schéma suivant correspond au fonctionnement classique du transport
combiné : ' . :

-2 -

. POINT POINT DE  { - usine
- ysines DYEXPEDITION CHANTIER (3)' CHANTIER RECEPTION 1?-«SLP
- structure : ’ ‘ ! - surface d2 vente.
Togistique route: . fer
de plateforme : T
SLP (4)
Empotaga - manutention sanutenticn dépotage

SCHEMA 1 :  SEQUENCE CLASSIQUE -

1.1-2 Insertion_du_transdort_combiné_dans_une démarche logistique

---——-—-.——————--.--—-—----------—--_-———v-———---..-—- - -y b - .t

Cn assiste actueilement, chez les différznts partenaires du
transgort combiné (expéditeurs, dastinataires, transporteurs, opérateurs
spécialisds), d une réeiie recherche d'insertion du uransport combiné
dans une démarche 1oa1st1qua globale, dont i1 constitue 1'ur des ele-

Aments

L'inventaire exhaust1f des avantages que le tranSﬁort combiné apporte du
point de vue 1og1st1que reste & faire, mais on peut noter principale-
ment ces économies de manutention et une éventualle valor1sat1on des
nécassaires ruptures de traction. ,

1.1- 21 Des &conomies substantielles de manutent ion peuvent &tre obte-
nues aux deux extrémités de la chaine :

-1 enc1v de transport comb iné (1a "boite" : remorque kangourou, caisse

robl]e maxi-cadre,contenaur) est tout & la fois une unité de charge
a optiw1ser (5) et un emballage que 1'on peut empoter d1rectement sur
les lieux de product1on (et dépoter & dest1nat1on)

(3) Chantier : chantier de transport combin& (CNC, MOVATRANS).

(4) S.L.P. : par structure logistique de plateforme nous entendons 1'en-
sermhle des outils logistiques actuellement mis en place par un trés
grand nombre de firmes (cf. ci-dessous § 1.1-22 note 7) : platefor-
me ou entrepdt collecteur (régiinal ou national), plateforme ou en-
trepét distributeur (régional ou national), etc.

(5) Cf. 3 ce sujet les travaux de 1'AFNOR (Association Fran¢a15° de
"~ Normalisation)..

g s
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La séance classique (product1on--»wanutentxon-——»stockage intermé- -
diaire —s manutention —e chargement ——-exped1t1on) est raccourcie

f(product1on-~>chargement——+exoed1t10n)

-

-.une meilleure repart1t1on de 1a charge de' travail des dquipes de .
manutention est rendue possible par la souplesse d'utilisation de
la. boite. qui, pouvant 8tre dissociée de son engin de traction (kan-
gourou) et parfois méme de sa structure portante (conteneur, caisse
mobile, maxi-cadre), peut attendre, sans pénaliser le matériel roulant.
Par zilleurs 1a productivité du transport combiné permet une. urogram-
mation trés précise des 8quipes de manutention.

- dans certains cas, on peut méme env1sager de suporimer-un camionage
terminal ou initial, si le site de réception ou d'expédition peut

- effectuer une manutention et recevoir une baite sur wagon (site em-

branchE), avec en contrnparun un eventuel a110naerenu des de]axs
d'acheminement (schémas 2 et 3)

Usine JPONTOT - o oM 0E (Usine
S.L.P...) EXPORTATION - : - CHANTIR: - RECEPTION & S.L.P.
. , . , - Surface de venta ?
Fer A l routs : l ’
wmmmedwloh<"_ e ranutantion N dwouw - : .
. empotage - e deg cupage des lots, relivraison: 70
. manutention. . :

SCHEWA 2 swomsz ET HAWGTENTION SUR LE SITE D'EXPEDITION ~

Usine 3 POINT DY . ' . POINT 06 { Usine
S-.L.P} EXPERITION CHANTIER RECEPTION Q S.L.P
A ' r ' Surface de vente 1
route ] . ~fer
groupage des lots - . mam:tentloh : manutention
~ empotage ‘ . : - dépotags

dégroupage des laots, relivraisons (7) .

StHE.‘M 3. ¢+ MANUTENTICN ET DEPOTAGE SUR LE SITE 0F RECEPTION.
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-1,1-22 °aradoxa1ement, 11 ne semb1e pas utopique d'envisager d'intégrer

le transport combiné dans. une chaine 1og1st1que (6) ou une chaine-trans-
port (7), en cherchant & valoriser les nécessaires ruptures de-traction
(contraintes technxques) par la réalisation de ruptures de charge—(oppor-
tunités &aconomiques), & 1'occasion desquelles serait.créée une valeur
ajoutée en un nombre 11n1te de points nodaux (8),'voire méme associés

- & ces derniers.

Cette création de valeur ajoutée correspondr2it a la prise en charge par

Tes S.L.P. d'opérations diverses, certainestrés classiques et Tides au
transport comme le groupage-dest1nata1re ou groupage-expéditaur (cf. sché-~
mas 2 et 3), d'autres moins classiques, comme le reconditionnement, &ti-
quetage, traitement des commandes, gestion des stocks etc..., les se-
condes permettant d'ailleurs de nu11tp11er les premidres (cf. le cas des
grands distributeurs physiques qui ne peuvent réaliser du groupage-desti-
nataire que grdce & leur aptitude & prendre en charce d'autres opéra-

tions de distribution physique (9)

(5) Mise en oeuvre par un chargeur (fabricant ou distributeur).

. (7) Mise en oceuvre par un opérateur de transport.

(8) Le cam1onage initial cu term1nal serait alors trés court, voire méme
© suporimé (cf. § 1.1-21).

~ (9) Ces structures logistiques de o]ateforme sont. deve]opnees par de

trés nombreux. opérateurs : ,
- chargeurs : fabricants (entrepo» centraT depots reo1onaux, plate-

. formes d' eclatenent cf. remarque c1~dessous)

: distributeurs (plateforme ou dépdt collecteur,
détaillants plateforme ou dépdt distributeur)

. : grossistes :
- prestataires - opérateurs de transport
: SMCF et filiales & vocation routiére

e transpor*eurs routiers (cypIo1tation'de dépdts distri-
C : buteurs et plus rarement collecteurs
ou de pla;efcrwes),

: entrepositaires- (méme réle que les transporteurs)

: auxiliaires de transport (transitaires : pour le grou-

page et 1'empotage ; commissionnaires
intérieurs : méme réle que les trans-
porteurs) S

: filiales "transport" de fabricants

: armateurs (groupage et empotage).

- opérateurs publics et para-publics
: centres routiers
s oorts. ¢ |

: C.C.I.(qui développent des centres de frét : Bordeaux

LN Séte, Marseille etc.) et co]]ect1v1tes locales.

REMARNUE : au sens strict, la marchandise n' effectue-qu un pas-
- sage & quai sur une plate'orme, si elle doit étre
stockée (et donc faire 1'objet d'une procédure de
- gestian) on parle de d°pot ou d'entrepét. HNous re- .
groupons ces deux types c¢'outils sous le nom de
structures 1ogwst1ques de nlatnforme (SLP)

——
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‘I1 convient de renarquer que, si le transport combiné semble corresnon—'
dre d un optimum éconcmique d'ensemble (économies d'énergie, effets ré-
duits sur l'envircnnement, harmonisation des bond1f1ona de travail etc.),
i1 ne saurait prendre corps dans 1'entreprise qu' 'd-la condition expres- S
se de représenter pour cette derniére un atout économique, suscepti- :
ble de se traduire par une amélioration de ses résultats d'exploitation.
" 0Or, i1 nous semble que c'est précisément par l'insertion du transport
combiné dans une-logique de-chaine. complexe (logistique du point de-
vue du chargeur, transport du point de vue de 1'opérateur de transport),
que les résultats les plus significatifs sont atteints, surtout si 1'on:
observe que les structures tarifaires actuelles des opérateurs de trans-
port combiné rendent cette technique de transport codteuse en soi et
que, de ce fait, elle: invite & réaliser des efforts de productivité,
dont 1' Pssent1el porte sur ce qui précide et su1t 1! operat1on de trans-
port proprement dite.. S

- Ainsi, certaines firmes adoptent le conteneur ‘pour 1eurs transferts
1nterus1nes (PEUGENT, et surtcut, de fagon genera11see FIAT), le conte-
‘neur s'intégrant de fagon comp]exe au processus de production de la fier-
me (ne devrait-on pas plutot par]er alors de procassus de product1on cir-
culation ?)..

1.2 - Premier bilan:

— o —

1.2-1 La oluralité des gartanaires ‘impliqués dans 1a'"1ogxst1cue“ du
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1,2=II Les charceurs fabr1canus (trafics 1nter -ysines, usines —» dép t
ou plateformes, voire méme inter-dépdts).

I1s trouvent dans:le. uransporu comb iné 1es deux s Zries d' avantages evo-
- ... . qués au § l.1. :

- avantages liés. au. transport

. taux d'utilisation du nager1e1 tres 8levé : par exemple sur la rela-
tion Paris «+—Marseille : 3 allers~-retour par semaine sont réalisés,
soit 250 000 -Km/an, contre un maximum théorique de 160 000 Xm pour
un ensemble articulé de 23 T. (cas C'un transfert inter-plateformes - --
réalisés en location exclusive par ur irdustriel).

© . rapidité (sur Par1s-Marsn1]le on peut gagner 3 4 4 heures).

. fiabilité (ponctua11te et regulartte en cas de transrerts 1nter-
usines). _ :

A cet egard il conv1ent d observer que, d'un point de vue Togisti-~ -
que, la ponctualité joue un réle beaucoup p1us important que la
rapidité : elle permet d'insérer le transport dans une démarche de
programmation des flux, qui autorise une réduction drastique du
riveau des stocks ponctuant une chaine logistique ou une chaine-
transport. Dans le cas d'une gestion des stocks, la marchandise en
cours de transfert peut étre cémptabilisée en stock disponible,
compte tenu d'un coefficient de disponibilité calculé en fonction
du délai de livraison. Par ailleurs, rares sont les marchandises
“dont la valeur exige qu'elles circulent en une journée, méme compte
tenu du taux actue] du crédit (10), Dans cette mesure, ne convient

(10) Certains aménagements tar1fa1res nous semb]ent suscept1b1es d' at-
tirer de nouveaux cargeurs qu1 ne privilégient pas la seule rapi-
dité de leurs transports {cf. infra § 2.2-3).
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i1 pas’ d examiner le principe-du “jour A - jour B", qu1 nous semble.
correspondre d une optique trop exc1ts1vement transport (11).

.- avantagcs .spécifiquement Iog1st1ques. . - -

. optimisation des chargements : souvent le charoeur peut mod1f1er
certaines normes pour mieux utiliser ses boites (normes de dimension
des conditionnements, coefficients de résistance 3 1° ecrasement des-*
conditionnements, plans de palettisation etc.)

. .technigues de chargement- dech?rgenent (cf procede ROLLAX qui permet
de charger 69 palettes en 5 mxnutes, si la caisse mobile est spécia-
lement amenacee) A

. enfin et surtout, comme- nous: 1'avons noté, parfaite adequatwon du
transport comb1ne d 1'affort de programmation des flux de toute dé-
- marche. logistique. Il nous semble que de trés substanciels gains
de productivité peuvent &tre obtenus par les chargeurs dotés d'une
telle démarche, méme compte tenu d'une structure tarifaire "relati-
vement" dissuvasive. (Ces gains de productivité correspondent il'a=~
-mélioration de la product1v1te globale d'une chaine plus qu'id celle
de tel ou tel de ses maillons const1tut1fs)

1.2-12 Les chargeurs distributeurs. .

I1s apparaissent cocmme de plus en plus organisateurs et prnscr1pteurs
dans 1a mise en place des chaines, du Tait de la maitrise qu'i1s ont
de la demande & servir . Ils exercent des contraintes considérables sur
laurs fournisseurs et sur.les transporteurs pour les insérer dans Teur
systéme logistique. Les distributeurs trouvent dans le transport com--
biné sensiblement les midzes avantages que les fabricants (12), mais,
‘dans un souci de dévelop;ement du transport’combiné, il conviendrait
“de faire 1' 1nventa1re de leurs contraintss, dont nous avons de bonnes
raisons de penser qu! e11es tendent a devenir 1wperat1ves a 1‘égard de
Teurs partenaires et du transport combiné.

1.2-13 Les opérateurs de transport (clients de NOVATRANS et de Ta CNC) .
. I1s participent a un double titre au développement du. transport combiné °> s

- en investissant directement dans le transport combiné : matériels Spé-
C1f1ques, renforcement. ou mise en place d'un rﬂseau d'agences et/ou
de. correspondants.

P~

- en 1ntegrant le transport comb1ne & une prestat1on p]us complate ;-

nous connaissons de nombreuses. entreprises qui réalisent des opéra-

ions complexes de Distribution Physique, en utilisant le transport
copb1ne pour le fransport pr1nc1pa1)

Plus conaonctuel]ement T2 poss1b111té de ne pas d1sooser de licences A

pour effectuer de la zone longue incite trés feortement une entreprise
qui se daveloppe d recourir au transport combiné, surtout dans le contex-

o te actuel de modification prévisible des cond1t1ons d'application de la
& . rédglementation des temps de conduite. En outre, le rapport remorques/
: : tracteurs est beaucoup plus favorable dans le cas du ferroutage (2,5)
que dans celui de la route (1,3), ce qui en période de taux d'intérét .

8levé, permet de réduire les charges financiéres liées 3 un lnvestlsse-

(11) La. remise en cause du "jour A - jour B" s'appliquerait :
- soit & la prestat1on de 1'opérateur de transoort comb1ne
- soit, & fortiori, 3 1'ensemble du transfert entre pecint d'expédi-
t1on et point de. 11vra1son (tels qu *i1s appara1ssent aux schémas
a 3. .
(1211s d1sposent souvent de moyens 1og1st1ques comparables (et parfois:
%55"' - concurrents) & ceux des fabricants.

R
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‘ment, pour une capacité de tranSport,donné.

Grice i la "mattrise d'exploitation" qu'ils-détiennent, certains trans--
porteurs exercent un effet structurant sur- le. deve]oppement du trans-
port combiné selon ‘deux modalités : :

- ils proposewt & leurs clients une pres;at1on 1nc1uant Te. transport
- comhing (ROUCH, DANZAS etc.)

- ils imposent le transport combing-i leurs c11ents : c'est~1e cas des

armements qui ont de fait imposé. le conteneur sur certaines relations
- maritimes, puis sur 1'ensemble de la chaine conteneur "porte i norte"
(casde la C G.M.).  Ceci a deux conséquences notables :

- le degré de liberté des détenteurs de frét par rapport au choix

- technique du .conteneur est.de plus en plus: faible, au fur et &
mesure que la“conteneurisation s'atend (geograph1quemenf et sur
un nombre croissant de marchand1ses)
A 1a limita, le chargeur ne peut qu accepter le transfert par
conteneur, ou un autre engin.de *ransport comhinré, et essayer d'en.
retirer des cains-de productivité avantlet~aprés \'opénation de

" transpart (cf. ci-dessus).

- = cet apport massif de boites con5u1tue un fonds: de commerce pour: N
- 1'opératesur de transport combiné qui peut, en jouant sur les trans--
ferts permis par ses structures. tarifaires, généraliser son offre. .
& d autres categor1es de: flux (1nter1eurs notamment) (13)

ot e e o e e s i = e 0 s o3 e o o e o s o

'1.2-21. .Les normes produites par 13 IogiStique st le transport combing. . .

oo - La 1og1st1que orodu1t des..normes de circulation physique (quant1tes BCo- . . .. .
nom1ques et rythrmes de distribution physique, de transport et de produc-
tion ; caracter15t1ques physiques. des produits ; choix des conditionne-
ments et emba11ages,nchoix.des_normes-de colts et de qualité de servi-
. ce etc.), et 1'on peut sa pocer: )égitirewent 1a- question de- la néces- _ .
- saire adéquation du-transport:..combiné . ces:.normes....Il.nous.apparait. . ..... _ .
que les décisions de transport sont de nlus en plus liées i une réfle- ‘
xion logistique d'ensemble, qui couvrs la totalité du champ de- 1a circu- .
~lation physique das. flux de marchandisas, et s'appuie. sur la parfaite _
maitrise du systéme d'informations liées-d la circulation des marchandises,
qui seule en  permet la régulation et l'optimisation Zcorcmique.. Or,
si 1'offre de transport combiné est parfois structurante (cf. § 1.2-12),
elle peut surtout constituer une opportunité économique dans les déci-
sions 1oqistiqu°s prises. par les fabricants, les distributeurs et les
transporteurs, & la condition de satisfaired leurs contraintes (cf. ega- -
lement § 1.2-12).

1.2-22 L'environnement technolochue at oraan1sat1onne1 du transnort
combiné.,

On observe emniriquement que le transport combiné se développe dans un

environnement technologique 3volué (chez les producteurs, les distribu-

teurs et les transporteurs), dans la masure ou, pour fonctionner, il
~exige une certaine anticipation sur les besoins de transport et une pro-

(13) De ce point de vue, ils nous semble dangereux de séparer transport
-int3rieur et transport international, le second ayant un effet d'en-
trainement sur le premier (cf. egalement les effets en retour du dé-
veloppement de la caisse mobile en Allemagne sur le trafic NOVATRANS).

96
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Catéjorie . B , . o :
A'aqéingv Type de 1'engin Ageats concernds Engin complexe Agents concernés
locogotive SHCF
engin Tracteur routicr Transporteur routier

. Rezorqueur - Compagnie fluviale navire porte conte-
. neurs ou convention- armesent
. - nel ou =ixta
- Squelette - Transperteur routier .. L batelier
' routier . NOVATRANS. 7. CHC 7 péniche autosotrice Ceapagnie fluviale
_engin : . '
‘poriteur - Wagan SNCF  MOVATRANS
) Barg2 . Compagnie floviale
Contensur CXC armeneats
, auxiliaira ,
engin de liaxi-cadre cNe Remargue : nous n'avons pas -
 transport - : T———— tenu compte dans le tableau
: Caisse mcbile ~ Transperteur routier . . :
Kangaurau, NOVATRANS ? du: cas trés spécifique du
transport aérien. - o
=~ Portique CHC, HOVATRAUS |
S Port
engin da e
nutentic Tractaur de- - KOVATRANS,
- Ranutentica. _chantiar Entreprise de nanu-
: tention portuairz -
Aoxiliaire da -
transporz.
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grammat1on des exped1t1ons et/ou des recept1ons et, par récurrence, de

Ta distribution phys1que et de la product1on .

11 constitue ainsi une obligation & la cchérerce et d l'organisation et

ne peut se dévelccper que dans un contexte organisationnel complexe qui,

d priori, est difficilement accessible aux PME (de nroduction, mais aussi
de transport) : ces dernidres sont elles struccurellement exclues du trans-
‘port combiné ? (cf. § 2.3). :

1.2-23 La dissociation de 1'engin de transport.

~ Une conséquence technique, aux implications econcn1ques trés mal wesurees,
. du transport ccmbinéd réside dans 1a dissociation de 1! eng1n de transport

. en quatre éléments, parfois associées deux & deux et qui font 1'odbjet de

_ quatre systémes de gestion mis €n oeuvre par un ou plusieurs agents (14).

Ce tableau, qui met en &vidence i' éclatement de 1'engin de transport,
invite-d une réflexion. sur la maitrise de 1'opération de transport : quel
est celui des agents concernés qui détient la maitrise du transport com- -
bingd ? Pour le cas du transport combinéd intérieur la réponse ne parait
pas évidente (15). Par contre, une analyse de la circulation du conte-
neur maritime montre que la maitrise appartient & celui des agents qui
fait la preuve de son aotitude & organiser, 3 gérer la circulation des
boites : en 1'espdce, les armements, du fait de 1'ampleur de leur parc
(55 C00 équivalents 20 pieds pour la C.G.M. au [/1/1982), 1'empertent -
1argement (16). Toute extrapolation au frét intérieur est dangereuse, °

- mais jl semble cependant que le processus de na1tr1se puisse bénéficier,
non.pas aux tractionnaires.(tous modes confendus), mais aux gestionnai-

~res des parcs de boites (1a C.N.C. ?, les +ransporteurs et auxiliaires

routiers ? certains chargeurs-importanus ?).. Ils pourraient d'ailleurs
abandonner les opnératicns de traction i des “sous-traitants" ("trac- .
tionnaires™ routiers ou farreviaires), pour se consacrer de plus en plus

~ exclusivement aux opérations commerciales (rccherche de frét, groupgages: .’

“etc.) et techniques 1ides & 1'optimisation éc onom1que d'un parc de boi- - -

tes. Seule, une analyse fine et diachronicue de 1'é&volution du trafic, de .
de 1° organ1sat1on et des pratiques réelles ce transport de que1ques gran- -
dns firmes pourra1t Bclairer la quest1on. -

I nous apparait que Te- développement -du~transport—-combiné -corresnond-~-—== - -~
teaucour plus & 1'émergence de logiques qlodaizs de circulation des .
marchard1ses, impulsses par des charqeurs et da2s cperateurs. de oransport
qu'd la mise en place d'une complémentaritd intermodale, qui nous sem-
ble beaucoup nlus relever d'un mythe technicien que d'une analyse &cono-
migue rigoureuse. En ce sens, nous nréférers parler de transport a-modal
pour exprimer cette capacité qu'a 1' org=n1sateur de transport de choisir
ses modes de traction, tendance qui ne peut cue renforcer le développe-
ment. du transport combiné, dont la caractéristique essentielle est oré-
cisément d'associer un engin de transport @ plusieurs modes de trac -
tion. Une telle remarque 1aisse entrevoir une mutation du secteur des
transports, qui pourrait tien se hiérarchiser entre organisateurs et

(14) Pour- simplifier, nous ne tenons pas. compte dans ce tatleau des moyens
propres dont peuvent disposer les chargeurs.

(15) On peut considérer cue, pour le moment, aucur des partena1res concer=
nés n'‘exerce véritablement de maftrise. La probléme se complique
si 1'on cherche 3 analyser le niveau de maftrise de la chaine que.
reut exercer un chargeur (cf. ci-dessus) et dont le transport com-
biné n'est que 1'un des maillons ...

(16) Cf. annexe 1, référence 5.
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tractionnaires : dans le cas précis- du transport combiné, les princi-

paux bénéficiaires devraient &tre quelques grandss firmes, qui trouve-
raient d'ailleurs 3 cette occasicn un moyen de reconstituer leur sphnre
-d'autonomie, 1argemenu entamée par 1es exigences Iog1st1ques des cnar-

geurs.

II  QUELQUES PROBLEMES ECONOMIQUES "POSES PAR LE TRANSPORT COMSINE.

Nous évoquons ici trois problémes économiques susceptibles de gé-
ner le développement du transport combiné : 1'insuffisance des rela-
tions, les actuelles structures tar1fa1res et le difficile accés des
PME au transport comb1ne. . .

2 1 - an1sons inter-chantiers.
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Une coordination entre le déveloopement d'outils logistiques et
celui de chantiers de transport combiné apparait comme souhaitable
dans la mesure oil ils tendent & foncticnner de fagon comp]ementa1re,

~ comme nous 1! avons sou11gne i pIus1eurs reprises.

A la limite. ne pourrait-on pas envisager, dans certa1ns cas, des ou-

~ tils polyvalents (chantier T.C + structure logistique de plateforme),
en complétant. un chantier par des structures logistiques implantées
- sur le méme site,ou 1'inverse (cf. les projets de certaines. Chambres de
- Commercse et‘d'IndUstrie, corme celiz de Marseille):

--—————_—-——-—-—n—-——— - -

Le réseau actuel est un acguis historique beaucoup plus que T'ex-
pression d'une démarche volontariste de dévelanpement du transport combi- )

-né (17)}. La politique commerciale des deux opérateurs de transport -

combiné présente d'ailleurs un caractére modérément incitati”; quant au
trafic diffus i1 est négligé. 1I1 s'agit 13, semble-t-il, d'une sorte
de cercle vicieux : des liaisons transversales se sont pas ouvertes
faute de trafic, et le trafic ne se déveleppe que faiblement (cas de
NOVATRANS) -faute de nouvelles relations et du fait du caractire assez
fermé du "club" des entreprises de ferroutage, qui ne s'ouvre guére §
de nouvelles entreprises en mesure d'apporter de nouveaux trafics.

Or, 11 nous semble que le poids économique des points nodaux, qui s'équi-
pent de moyens logistiques concentrant les flux des trafics diffus (par
action collectrice & 1'expédition, par action répartitrice a la récep-
tion), pourrait justifier la création de liaisons pourvues d'une desserte

_ cadencée (trains complets) entre ces péles de trafic : une politique volon-

tariste de développement du transport combiné ne saurait rester indif-
farente 3@ la phase de polarisation que connait actuellement le trafic T
diffus (18). . : : )

(17) Surtout pour NOVATRANS.

 (18) Notamment des produits de grande consommation, mais aussi des biens
intermédiaires (matériel electr1que) et des bxens d'équinements (cf.
le systéme de ferroutage d'I1.8.M. )
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2.1- 3 Les hcraires

Est-i1 possible de dovelopper des trains de jour (19) ce qui per-
mettrait une meilleure utilisation des chantiers et ev1tera1t les-pointas
d'activité mentionnées par 1'ensemble des partenaires du transport combi--
né 72 Il semble que la circulation de certaines marchandises entre deux
plateformes logistiques ne revét pas un caractére d'urgance qui puisse

“justifier Te “jour A ~ Jjour B" {1a ponctualité est, .rappelons le, un

facteur de qua:xte au moins aussi imnortant. que la rapidité ; de plus
dans ce cas précis i1 existe toujours un stock régulateur -méme réduit-
aux deux bouts du transport combiné). La probleme d'une double tari-
fication, certairement difficile @ mettre en oceuvre, pourrait se poser

. mais elle rendrait le transport combiné accessible i de nouveaux pro-

duits. Au préalable, i1 faudrait cependant procéder d une analyse fine

des modalités réelles de circulation des marchandises pour obtenir une
~typologie en "Tamilles de produits” qui circulent de fagon hcmogéne.

D s - — - —— A — . —— — —— — V= =

- b -——-—-—--——-—---q-——-——-----—---‘—--——_——

2.2-11 La structure tar1Fa1re de Ta C.M.C.

Elle est congue pour ne pas concurrencer 1e.rai}., Mais .en fait, & moins
d'avoir de btonnes raiscns (logistiques ?) de le faire, un chargeur- qui
n'opte pas pour.la CNC. n'a pas.nécessairement recours 3 une traction
ferroviaire et peut choisir le transport routier nur, en compte propre
ou en transport pub]ic;(cf. le cas de 1a C.G.M.). I1 semble que, les
segnents de marché étant différents, le transport combinéd aurait intérét
d s'affranchir de cette forme de protectionisme ferroviaire, ne serait
ce que  pour conserver un: trafic au. fer ...

2.2- 12 La s*ructure tarwfa1re da AOVATDANS

De la méme fagon, en s'alignant sur la T.R.0.,la tar1x1cat1on de NOVA~.

TRANS. (20) protége le transnort: routier et, en 1'espéce, les grandes
.entrenrises aui, dans le rapoort de forces engagé-avec 1es chargeurs,

sont les roins enclines & taxer en dessous-de~Ya:T=R:9.-=Un effet per-
vers de cat alignement sur la T.R.N. est d'ailleurs d'exclure les pe-
tites entreprises du recours 3 MOVATRAENS, dans la mesure ou elles &prou-
veraient les plus grandes difficultés & répercuter le mini de la four-

. chette sur leurs: chargeurs, qui peuvent trouver ailleurs des opportu-

(19) Compte tenu de 1'intérét que présente la traction nocturne des - con~
“vois ferroviaires (courant elactr1que d bon marché) i1 pourrait &tre
‘envisagé d'opérer, pendant la journée qui sépare ‘deux phases de trac-
tion nocturne des opérations techniques telles que :

- pour des charges complétes : triages “spécialisés (sans coup de
tampons), afin de former des rames & destination régionale & par-
tir de trains ccmplets circulant entre deux points nodaux.

- pour des lots : opérations de dépotage-empotage dans une "boite"
de marchandises provenant de plusieurs points nodaux, mais ayant
la méme destination (ceci pourrait inclure une phase assez courte
de stockage; perdant le temps nécessaire d la constitution d'une
unité de charge compléte)..

(20) Les transporteurs, qui ont recours d MOVATRANS, facturent leurs
clients chargeurs & la T.R.0.. Par ailleurs, la tarification de NO-
VATRANS & 1'égard de ces mémes transporteurs &volue parallélement
d 1a T.R.0.. .

_Joo
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nités plus favorab]es‘(ZI)

Tout se passe actu011°ment comme si Te transport combiné &tait 1'affaire
exclusive de ‘transporteurs aui, contrdlant la technxqu font en sorte.
de protéger leur mode d'qrigine. En soi, ceci n'est pas choquant mais
n'est quére compatible avec une option de développement du transport
combiné, qui trouverait sa justification dans la recherche d'un optimum
économique et sccial global. De plus, les chargeurs (fabricants, dis=
tributeurs) doivent-avoir &conomiquement intérét, au niveau de leurs
entreprises, & recourir au transport combiné. B8ien sir, ils peuvent béné-
ficier de ga1ns de productivité induits par le transport combiné (cf.

§ 1.2-11), qu'il faudrait faire cennaitre, mais i1 semble 1égitime que
les structures tarifaires so1ent en mesure :

- de garantir un niveau de rentab1l1te suffisant aux opérateurs de
transport combiné pour qu'ils puissent assurer leur développement
et prendre en charge le développement attendu du transport combiné.

-~ d'inciter les transporteurs et les chargeurs 3 recourir au transport.

comb1ne.~

2.2-2 La tar1f1cat1on ad valorem

- . A " e - WA WD P AP W = D =

E1le est défavorable 3 l1a croissance du transport comb1ne en
Jouant en faveur de celui qui organise la tract1on plutét qu'a 1! orgg-”

’ n1sateur de la circulation des bo1tes.

- IT1 serait 1nueressant da Taire un para11e1e avec 1! evo1ut1on actuelle.

des structures tarifaires dans le transport maritime qui sont‘de trois
types : . : :

- tarification & la boite : F.A.K (freight all kinds),-
elle est peu favorabls 2u tractionnaire, mais joue en faveur de 1'orga-
nisateur de la circulation des boites (cf. § 1.2-23}. -

- tarification & la boite par classe de marchandises :

C.B.R (commodity box rates), le chargeur achéte une boite, et la rem-
plit (en poids et én volqme) d'une certaine catégorie de narchandwses,
au mieux de ses intéréts. :

- var1f1cat1on "ad valorem ‘décidée par les Conférences : elle est”i-
1'avantage des armemnngs c]ass1ques. :

La tarification traditionnelle est bien sir la d=rn1ere e11e est en
régression sous la pression des "outsiders" gui optent pour un tarif
F.A.K., certains armements leur concédent du terrain mais essayent

de faire admettre les tarifs C.B.R. comme solution moyenne,

_—-——-——---——-----——_——--- -y - - -

- une tarificatﬁon modulée en fonction des heures de remise des boites et
et remorques aux chantiers de manutention permettraient de répartir
les opérations de chargement sur un laps de temps plus long (écré-
tage des pointes d'activité peu avant le depart du train) et de sim-

plifier les problémes de park1ng

t

(21) L'ensemble des professionnels s'accordent d dire que lorsqu'un rou-
tier & recours au ferroutace, c’est son probléme et que son char-
geur n'a pas & le savoir (il ne sera donc pas prét & en. payer-le
surcodt par rapport aux tarifs pratiqués par le transport routier
pur.).
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Ceci pourrait jouer -en.faveur des transporteurs et des. chargeurs qui
programment mieux leurs opérations de remise, et dcs fréts p]us pau-
vres mais moins.urdents (22). .. :

- Une structure tarifaire 1dent1que pourrait aussi étre. adoptee en fonc~
tion de délais d'acheminement 1égarement moins rapides, sous réserve
d'une analyse du marché éventuellement concerné (cf. § 2.1-3).

2.3 - Les P.M.E et le Lransport comb1ne

T —— oy —— — — — — s e - e

Les entrepr1ses de transport actue]]ement concernées par le trans-

port combiné sont les plus grandes d'entre . elles ou les plus spéciali-
sées (23). Elles disposent en tous cas d'un.réseau & la fois tecbn1que
et commercial aux deux extrémitéds du transpor? combiné, et peuvent gérer
de fagon spécifique leurs trois types d'engins (tracteurs ‘squelettes,
boites). Dans ce contexte, quelle peut étre la place des P.M.E., et
comment les faire accéder au transport comb1n= ? Elles ont deux han-

dicaps principaux & surmonter :

Teur taille est insuffisante pour &tre présente aux deux extrem1tes
du transport combiné (avec des moyens en engins et en personnel). La
seule.sclution ne peut étre que le regroupement d'entreprises pré-
. sentes chacune & 1'une des extrémitds d'une relation. Il n'est pas -

- concevab]e;d'imaginnr que de tels regroupements puissent se rédaliser

spontanément, la P.M.E devant d'abord accester 1'idée méme du trans-
port:combiné avant de rechercher des partenaires ...

les P.M.E de transport se-caractérisent par la faiblesse de leur struc-
- ture -interne et leur faible sensibilité aux impératifs de la gestion.
Ainsi, leur grandes flexibilité, qui leur permet de s'adapter trés rapi-
dement aux fluctuaticns du marché, ne les cont pas habituées & program-
mer leurs. envois et réceptions, & anticiner sur leurs-besdins etc. :
or, pour le transport combiné, il s'agit de conditions préalables. - -

2.3-2 BP. " .E. 1ndustr1e]1es.

——-—--—---—-——-----

)

- tes P.M.E industrielles ignorent tout des. avantages induits du trans-
port comb1ne etsont en relations commerciales avec des P.M.E transpert
qui n' en font pas : elles ne font pas pression sur Teurs transporteurs
" pour qu'ils passent au transport combiné.

les PME. industrielles ne disposent pas du. savo1r-fa1re technologique,
qui les rendrait aptes & 1' crgan1sat1on logistique de leursflux,. dont
les utilisateurs du transport combiné do1vent faire preuve pour recou-
rir & cette techniquas. . :

En conclusion, dans son organisation actuelle, le recours au trans-

'port combiné ne correspond-il pas 3 une prime de productivité, dont les

seules bénéficiaires seraient les grandes organisations, surtout dans le
contexte de dévelonpement l1imité qui semble &tre celui des deux grands

opérateurs de transport combiné ?

(22) Nous avons pu observer de tels cas, sans pouvoir apprécier |'éven-
tuelle généralisation ou au contrawre le caractére seu]ement anecdo=
- tique.

(23) A 1'extréme, ne peut-on pas considérer qu'e]les'fbrment écran ?

Jag.
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- Aix-en-Provence, le 20 Décembre 1982

CRET

"Monsieur Patrice SALINT

MINISTERE DES' TRANSPORTS

Direction des Transports terrestres
Service des Transports routiers
244, Bd Saint-Germain '
75007 PARIS.

Monsieur,

Comme convenu, je vous: adresse une breve note de réflexion sur
le développement du transport combiné et je souhaiterais que les problémes
abordés soient discutés au cours de la derniére séance de la Commzsszont

_ Etant. dans une p051tlon exterleure aux enjeux économiques immé=- .
diats, mais attentif & la cohérence & long et a moyen terme du développement
du transport combiné, je suis surpris par l'insistance de la Commission pour
des problémes techniques, certes importants, mais gqui mettent en évidence le
poids des particularismes d'entreprises opératrices transport combiné, tres
préoccupées du -court -terme, -et-qui-ont- pour-défaut-majeur de trop isoler-le-
transport combiné d'une perspective économique d'ensemble. Ainsi se trouve
de fait éliminde toute approche & long terme, ce qui semble contraire aux
objectifs initiaux de la. Commission..

, ' , enjeu logistique
Deux aspects apparaissent :-::::: en;:u trg::pozz

a) Loglstlgg
1 - enjeu strateglque a long terme - Il faut, a moyen et a

long terme, obtenir une adequatlon du. transport combiné & la logistique qui
se développe chez les chargeurs industriels, les distributeurs et les pres-
tataires de transport. En fait, le transport combiné ne doit-il pas s’inté- -
grer aux chaines logistiques et aux chaines de transport, quitte a perdre
son identité et & voir réduite l'autonomie des opérateurs de transport com-
biné spécialisés ? En outre, le transport combiné peut rentrer dans le cadre
d'une productivité globale de chaine meilleuregaranteactuelled 'une option éco-
nomigue d'ensemble (1).

cei ) .

(1) Ainsi les armateurs, gestionnaires d'une chaine logistique de conteneurs,
. sont génés par la C N C qui poursuit un objectif de productivité de mail--
lon qu'elle est, aux dépens de la chaine.
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‘ (soucli tres présent : 80 % du temps de la commission
Transport: de marchandises de la région P.A.C.A. est consacré a 1'articu-
lation transport combiné-modes de transport et S.L.P.) Ne faudrait-il pas
développer 1'articulation de ces deux outils (S.L.P. et T.C.) ? La Struc-
ture logistique de plateforme est un point de rencontre des modes et des
acteurs économiques (industriels, distributeurs, opérateurs de transport,
grandes Entreprises, P.M.E.) qui autorise une répartition modale en fonc-
tion d'une série d'optimums -

— optimum des opérateurs de transport qui ont le choix (a ~ modalité
des opérateurs ?)

 ——% optimum des chargeurs (expéditeurs, destinataires)

——ip. Optimum au plan de 1'intérét. général.
. du point de vue de l'environnement et sans doute des condltlons
de travail
. du point de vue des couts de circulation (amélioration de la pro-
ductivité de la chaine)

Le marche du transport est défini comme hétérogene =
trois segments de marché (SNCF, CNC, NOVATRANS) est-ce reallste ? est-ce

sur ? Peut—etre pas.

~———3 Jes techniques se ressemblent au point de se confondre (caisse mobile/
maxicadre, cf. l'outil mixte développé par la Fléche Cavaillonnaise).

——p au fur et & mesure de leur qualification en logistique, les chargeurs
et les opérateurs de transport se donnent le choix d'accéder a 1' uneou
l'autre des variantes du transport combiné : ils jouent sur la rivali-
té des opérateurs (Cf. Fléche Cavaillonnaise...).

——a les PMI - PME sont déroutées - ellcs ont, pour des raisons connues,
peu acces & NOVATRANS et sont soit démarchées par des .transporteurs
( —¥ NOVATRANS), soit par la CNC, soit par la SNCF (wagon Ferdom-
Fercam) =—pla commercialisation ne doit-elle pas étre de la respon-
sabilité d'un seul acteur qui choisit ensuite la technique la plus
appropriée. ..

Je vous prle de croire, Monsieur, -a l assurance de ma par-
falte conszderatlon. . .
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PROPOalTIONS DE LA CGT SUR LES P:RSP‘CTIVES DE DEVELOPPEMEN*
DU TRANSPORT COMBINE
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La CGT est favorable au développement du transport combiné :

- la dissociation de 1'unité de chargement de 1'engin de'traétion

et du véhicule porteur est une tendance d'avenir de 1'évolution du trans-

port. Elle se référe 3 une logique de la circulation des marchandises

" porteuse de gains de productiVitéfa 1'écheile denlfehSemble de la chaine
production/transport/distribution.

~-le transport combing recéle des opportun1tes pour favoriser
1 ame11orat1on des conditions sociales dans le transport rout1er

Toutefo1s, le deve]oppement doit étre envisagé en tenant le plus grand
compte de 1 'héritage dont nous disposons en matiére de transports cowb1nes
et des évolutions souhaitables du marché des transports.

~~La"CGT a pris connaissénce du-bilan»effecfué par'1af"commission Frjbourg" o
'_A partir de ce bilan, elle attire 1'attention des pouvowrs publwcs sur les
questions qui lui paraissent fondamenta1es :

~ le recours des entreprises de productioh et de distribution &
des systémes de gestion de leurs flux de marchandises permettant des &cono-

mies d'exploitation, voire des plus-values, est 1égitime. Toutefois, il

serait dangereux qu'il se fasse dans des conditions qui excluent les entre-
prises de transport & la fois des choix d'organisation et de la répartition

des surplus éventuels, en les confinant de plus- en plus dans un rdle de

tractionnaire dominé économiquement et sous-rémunéré.

- s'agissant plus particuliérement du transport combiné, la mise

3 disposition de 1'outil ferroviaire dans des conditions économigues mal-

saines, est génératrice de deux tendances préoccupantes :

. diminution de 1a part de la valeur ajoutée réalisée au sein de la SNCF.

. développement d'une tendance "protectionniste" de 1'entreprise ferroviaire
vis & vis de son trafic en wagons isolés, tendance justifiée a court
terme, mais préjudiciable i long terme a la SNCF et & 1'efficacité du

systéme de transport. . R




- 1'organisation des flux de circulation de marchandises revét
une importance grandissante pour la ccmpétitivifé de 1'dconomie frangaise, le
déveIOppement réqional. A ce titre,_les_td]]ectivités territoriales sont v
déja_amenéesié consentir des efforts; notamment financiers. L'étude, 1'orga-
nisation, le financement et la gestion d'un réseau plus pérfofmant de chan-

tiers de transporté'combinés ne peuvent que renforcer cette implication}
C'est & partir de ces trois questions que 1a:CGT fofmule_seS‘prOpositions :

‘i)'le développement du transport combiné doit étre,une.bpportunité podr
- favoriser-la-coopération de petites et moyennes entreprises de transport

opérant a chaque extrémité d'une relation.
Les éntfeprises,de transports doivent se donner les moyens individuellement
ou collectivement d'élargir la gamme de leurs prestations au-deld du rdle
de tractionnaire. C'est 1a voie obligatoire pour que ne se perpétue pas
“sous” ~d'autres formes, le Tapport de domination aboutissant & la sous-
‘ rémunération. C'est aussi une des conditions du développement de 1/offre
de transports combinés en direction des petites et moyennes entreprises
industrielles dans des conditions mutuellement avantageuses.

2) la SNCF et son groupe doivent engager rapidement une réflexion globale
sur le développement du transport d'unités de chargement amovibles (caisses,
------ - cont neur, etc..) qui est de nature & modifier sensiblement les caractéris-
| tiques de son offre commerciale et la composition de-son parc de matériel.
Par ail}ébrs, une plus large implication des eﬁtreprises routiéres du
groupe est souhaitable dans des conditions permettant une rémunération
convenable des différents intervenants au sein du groupe.

IT apparait nécessaire qu'd terme, la SNCF soit en mesure d'intervenir de
fagon compléte et maitrisée sur 1'ensemble de 1'offre transports combinés

- trafic maritime

= chargeurs
- auxiliaires de transport
- transports routiers

Pour le premier créneau qui déborde le théme de la commission, il serait
sans doute souhaitable de rechercher des solidarités plus larges avec
notamment la CGM.(Compagnie Générale Maritime)
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3.

Par ailleurs, les caractéristiques du transport de conteneurs maritimes
(concentration des origines mais dispersion des destinations, retours a
vide) devraient étre mieux utilisées pour traiter de facon &conomique
d'autres flux & caractére diffus. . :

Pour faciliter 1'offre destin&e aux chargeurs et auxiliaires et pour gérer
“les participations de 1'entreprise au niveau de 1'EPIC (Etablissement Public
Industriel et Commercial) assurant la gestion du réseau de chantiers communs,
la SNCF devrait disposer d'un organisme financier national décentralisé au
niveau régional apte d se procurer des ressources sur le marché financier.

- —La commercialisation_du transport combiné dans toute son acception
(conteneurs, rail/route) ainsi que les prestations d'exploitation qui Iui
sont directement associés (camionnages) sont gérées par un seul opérateur

. qui prend 1a succession de la CNC : celui-ci est 1'interlocuteur direct

des chargeursvet'auxiliaires et des entreprises routiéres du groupé SNCF .

Quel doit étre le "statut" de cet opérateur ?

La CGT estime que ce doit-étre un service autonome de la SNCF. Dans 1'immé- -
diat compte tenu de ]'héritage de 1'organisation commerciale, récemment

- “modernisée de la CNC et des insuffisances du propre service commercial SHCF
on pourrait opter pour une courte situation de transition oG la CNC garderait
son statut de filiale. A .

Cette période de transition dont 1esimoqalité§.seront concertées entre les
directions et les organisations syndicalec das 1983, sera mise & profit
pour clarifier les rapports é&conomiques entre les deux sociétés, approfcn-
dir la coopération commerciale entre les deux organisations, rendre plus
opérationnelle 1'organisation technico commerciale de la SNCF marchandises.

La SNCF développant véritablement son offre transport combiné sur tous les
créneaux et sous sa maitrise contribuerait ainsi & abaisser le seuil de
rentabilité de cette techniqde dans des conditions économiques saines pour

elle et pour la collectivité.

3) 11 est exclus,pour des raisons commerciales et financiéres,que la SNCF
et son groupe assument la totalité de 1'offre transports combinés. Une large
place est potentiellement disponible 3 travers la continuation scus d'autres
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4.
formes de la prestation actuél}ement assuréé par la société NOVATRANS. -
Cette prestation peut étre définie comme la mise en rapport des transpor-

- teurs routxers avec 1e systeme d! exp101tat1on des transports combinés. Ce -

systéme pcur orogresser dans de bonnes conditions devra faire appel &
diverses sources de financement en. provenance des entrepr1ses qui 1'utilisent
mais aussi & du financement public.

C'est pourquoi- la CGT estime judicieux que cet interface technico-commercial

soit géré par une EPIC décentralisé au niveau des régions au sein duquel -
seraient associés 1'Etat et les collectivités , le groupe SNCF, les entre-
prises de transport routier et leurs associations professionnelles et

divers organismes comme par exemple Tes chambres de commerce et d'industrier——-
Cet &tablissement aurait donc la responsabilité de la gestion des chantiers

- communs et de 1a promotion du transport combiné vis 3 vis de la profession

routiére.
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Le deuxiéme aspect que nous voulons aborder, concerne les conditions
sociales. Le schéma de principe que nous proposons entrainerait des modifi-

cations & plus ou moins iong terme de 1a nature et de la structure des
sociétés existantes. I1 est évident, que psur la CGT, ces modifications

devraient s'opérer dans le cadre du maintien intéqgral des avantages acquis.

par les uns et les autres. Cet aspect 1m011que des procedures de uoncerta—v
tion appropriges. .

Pour ce qui est de la contribution du.développement'des transports combinéds
& 1'avoiution poszt1ve des conditions sociales dans le *ransporu routier
nous voudrions fa1"e les remarques suivantes :

1 - I1 est indéniéble que ce déVelbppement va dans le sens de la réduction
des heures de cqhduite de nuit. Au~deld d'un certain seuil, il peut se
traduire par une augmentation du travail de nuit des cheminots et il y

aurait alors lieu d'en tenir compte par le biais d'une extension de la

procédure de compensation-en -temps du travail de nuit amorcée en 1983.

2 - Le transport combinég & 1'heure actuelle ne résout pas le probléme de
1'ampiitude élevée 1iée-3 la concentration du trafic sur les heures de
début de matinée et de fin de soirée. Cette situation est 1iée a 1'imporiance
structurelle du groupage dans le trafic actuel et aux pratiques de certains
chargéurs. Dans le but d'améliorer simultanément les conditions de travail
et la rentabilits des chantiers, il y a Tieu de rechercher des comb inaisans
permettant un meilleur étalement. Ceci pourrait se réaliser par une plus
grande diversification du trafic et des incitaticns farifaires..

3 - Le développenrent du transport combingd comme d'autres organisations dy

transport routier, est favorable & une meilleure utilisation du tracteur

routier, ce qui est positif, mais peut tendre & augmenter la part condux‘n
du temps de travail des chauffeurs. Cette situation pourrait atre utilisén

" dans le sens d'une intensification de 1'axploitation du personnel qui s2

cumulerait avec 1'impression de la perte d'une certaine autoncmie de ia
gestion de son temps méme si celle-ci est souvent illusoire,




. NOVATRANS -
: — : Paris, le 2§ décembre 19>

NOTE DE REFLEXION
PRESENTEE PAR TES REPRESENTANTS DU PERSONNEL
AT_COMITE D”ENTREPRISE NOVATRANS

_ :Tout d"abord, nous - constatons que les conclusions de . votre: napbort
- dressent un tableau sombre de. |’organisation du transport combiné en
FRANCE. '

Cette impression nous est donnée par le fait que vous comparez .deux
Sociétés fondamentalement différentes et que nous estimons complémen-

taires.

Par ailleurs, vous dites que le trafic intérieur NOVATRANS ne dégage
‘depuis 10 ans, qu’une faible croissance. : :

Il s’agit & d'une impression donnée. par les statistiques. |l nous

semble anormal de compenser la disparition du trafic U.F.R., princi-
- palement diffus, voulue par les Pouvoirs Publics, par la croissance du

trafic en  semi-remorques essentiellement axée sur les longues

distances. en trains complets et. antennes. ' ) :

Comme - vous l’avez mentionné, la C.N.C. filiale de la  S.N.C.F. gére une
technique:  dans le cadre de la stratégie de sa maison mére qui peut
-ainsi assurer le porte a porte. A noter en particulier, sa principale
activité de distributeur de conteneurs maritinmes.

Le rdle de NOVATRANS, Société privée A majorité routiére, est de
convertir & ses technigues -semi remorques et caisses mobiles- les
transporteurs routiers qui peuvent eux-mémes assurer ce porte a porte.
La C.N.C. s’adresse directement aux chargeurs alors que NOVATRANS
s’adresse aux transporteurs publics qui n’ont recours aux techniques
mixtes. que par intérét (prix, qualité de service, problémes sociaux,
véhicules proches. des normes standard routiéres ...). ‘

" D’autre part, il nous semble que votre étude n’a pas consacré une
place suffisante au trafic international alors qu’il est parfaitement
adapté. aux échanges européens, compte-tenu des distances.

Enfin, le facteur "personnel” n’a pas été évoqué alors qu’il représen-
te un élément important dans ces deux Sociétés de prestations de
service : charges, éléments moteur, relations humaines .. :

Dans le contexte  actuel, ce sujet ne peut &tre ignoré.

Votre rapport fait bien ressortir les points qui permettent d’identi-
fier les deux Sociétés.
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-La C.N.C. et NOVATRANS n‘ont devcommun que

#* L’utilisation de chantners de - transbordement ‘
L'utilisation de moyens de manutention verticaux.
* La possibilité de proposer une technique commune, la caisse

mobile non gerbable pour NOVATRAND._
Les moyens d’acheminement.

Par contre, elles divergent sur les points suivants
* L’exploitation dans les Centres est différente.

Le trafic NOVATRANS (routier) est basé sur un aller-retour.

Le trafic C.N.C. qui s’adresse aux chargeurs est lui basé sur

un aller simple d’ou stockage et retour & vide des matériels.

* En fonction du développement de son trafic, NOVATRANS a adapté
son- parc wagons pour répondre aux besoins spécifiques de chacune
des techniques (semi-remorques et caisses mobiles).

Du fait de |’acheminement de 85 % du trafic en trains spéciali-

sés, la structure des tarifs est différente.

En conséquence, nous pensons que le développement du transport combiné
-en FRANCE est subordonné au meintien de ces deux Sociétés sous leurs
identités. juridique et commerciale.

Il est souhaitable que les chantiers soient contigus mais préservent

une possibilité d’exploitation distincte.

Par contre, comme il est d’ailleurs pratiqué actuellement des accords
de sous~traitance. doivent &tre recherchés entre les deux Sociétés de
fagon & rentabiliser |’exploitation tout en conservant la qualité de

service attendue par la clientéle. : :

-Le financement des infrastructures des chantiers, leur extension et
leur entretien doivent &tre pris en charge par les Pouvoirs Publics,
au méme titre que les . infrastructures routiéres. et férroviaires

(Organisation a.définir). -

Les deux Sociétés continuent d’assurer le financement des moyens de
manutention. |l serait souhaitable de rechercher une harmonisation
technique permettant la compatibilite des deux modes d’exploitation.

D’autre part, une collaboration plus étroite est & rechercher au
niveau de |’entretien et du dépannage.

Une gestion commune du parc wagons est difficilement réalisable du
fait de la spécialisation de la majorité des wagons NOVATRANS.

Toutefois, suite & un certain déséquilibre du trafic C.N.C. ainsi
qu’une utilisation - moins intensive de ses wagons, un accord débouchant
sur une wutilisation ponctuelle ou contractuelle de wagons porte-

caisses, peut étre mis en place.
Une concertation entre les deux. Sociétés devrait aboutir & une harmo-

nisation des investissements wagons en fonction de [7évolution de
" chacun des trafics.

=y
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Des tarifs remodelés (par train complet, par rame -attractifs pour
créer de nouveaux trains-, par wagon isolé) devraient faciliter le jeu
d’une concurrence -normale au niveau des chargeurs tout en préservant

la rentabilité S.N.C.F. et d’étendre la présence géographique de-
NOVATRANS. T - S
Ceci implique la définition précise du domaine commercial de chaque-

~Société et de leur marché respectif

* C.N.C., les. chargeurs en. evutant de concurrencer le transporteur
routier déja client de NOVAT?AVS ' '

*.NOVATRANSF,}es routlers;

Enfin, nous considérons que la caisse mobile ne constitue qu’une étape

dans [|’évolution des techniques de transport combiné rail-route. Un
matériel plus spécifiquement routier (tel est. le cas de la semi-
remorque préhensible par . ptnces) pouvant s insérer plus facilement
dans un parc routier, aménerait au .combiné, les P.M.E. qui hésitent
actuellenent 3 investir dans du matériel par trop spécialisé.

Nous ne saurions. excluhe de nos réflexions: le fait que. depuis la

~ création des techniques de transport combiné (U.F.R., Kangourou, M.C.

. 22), un Organisme privé a tOUJOUPS servi de llaison entre les
'transporteUrs routiers et les Chemins de. fFer. : S ’

Ce: rdle assuré depuis. 1967 par NOVATRANS doit. é&tre maintenu. dans;

I'’avenir car sa neutralité répond pleinement aux appréhensions ou
craintes manifestées par le transporteur routier vis & vis des Chemins

- -de -Fer-et-de-plus; permet-d”harmoniser-les rapports de ceux-ci-avec ‘le&

‘Nlnustere de tutelle. =

En  conclusion, nous pensons que des incitations. gouvernementales
permettraient d’accélérer le développement du Transport Combiné alors

que d<! trop profondes modifications - des *structures**deS’moperateurs——

risqueraient de semer le trouble chez les uttllsateurs.

y
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CONSEIL NATONAL DU DEMENAGEMENT -
. ETOU GARDE-MEUBLES -

COWMISSION SUR LES- PERSPECTIVES DE DEVELOPPEMENT DU

TRANSPORT COMBINE

: Réunicn du-22 Décembre 1982
‘consacrée aux problémes du déménagement -

1°) L'Oroanlsatlon Profe351onnelle tlent a4 marquer son désir exprés de
voir la S N.C.F., ses.services et en particulier le SERNAM et ses
filiales. (SCETA) - renoncer a traiter des opérations de. demenagement
‘de domicile & domlcxle dlrectement avec des particuliers (serv1ce
complet de déménagement), cette interdiction s'entendant. aussi bien
pour les déménagements de’ mobiliers- partlcullers que pour les -
demenavement5~admlnlstratlfs. :

Cette: demande ne: vise: pas les operatlons de porte a porte.

Cependant' les Oraanlsatlons ProfeSSLanelles souhaltent que cette
formule ne soit pas ‘encouragée et qu'en—-taut état.de cause le prix  _
proposé de porte a porte soit plus gélevé pour les. partlcullers que -
pour les prof3551onnels.

2°) D13p031tlons susceptlbles de permettre une-reprise -des--activités., . . _
du déménagement par la Profession en utlllsant le mode de traction
‘Prrovwalre.

A - PROBLEME TARIFAIRE.

a) La'profession souhaite que soit mise en place une tarification sur -
trajet "plein" englobant l'opération de retour a v1de au p01nt de
depart.

De ce fait, l'opération de retour des conteneurs vides ne serait pas
facturée, ce retour pouvant é&tre réalisé dans le délai de 8 jours.

b) Mise en place d'un tarif national -de traction de gare i gare (toute

gare de France ouverte aux transports de marchandises sur wagens
plats) sur wagon, sans manutention, pour l'activité du déménagement:-

a._./\'o-

?
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limité aux conteneurs ou caisses métalliques
- d'un poids maximum de. 150 Kgs par M3

- d'un volume maximum de 20 piedé (33 M3).

!

avec une mise i disposition de 48 Heures sur wagon
- et en stationnement au sol de huit jours maximum.

Cette tarification de base devra étre'simple et attractive et pour
ce faire, ne pas dépasser pour un'vingt pieds 2 prix de l'ordre de.
3,00 F. du kilométre pour des relations de 500 kilométres et au-dela. -

c) Naturellement des aménagements par accords particuliers pourront
étre envisagés en fonction : des trafics proposés, des tarifs spéciaux
~ pour relations privilégiées, des greupages sur wagons.

d) Opérations Terminales
L'Organisation Professionnelle souhaite la mise en place d'une -
tarification simple pour la manutention en gare, en fonction des
moyens techniques- €quipant les gares (grues, ponts,’ preemptlon par
plnces etc).

SERVICE ET DELAI

La Profession souhaite un délai maximum d‘tacheminement des conteneurs’
plexns de 48 heures (de la mise a. dlSpOSltlon en. gare de depart a la
mise & dlSpOSlthﬂ en gare d'arrivée).

¥
La Profession.couhaite.également.un.marquage:spécial. des..wagons - - . .nww -
transportant des conteneurs de mobilier pour permettre aux préposés
de la S.N.C.F. de repérer ces wagons et donc de les manutenionner avec

précautions (coups de butoirs).

MESURES D' ACCOMPAGNEMENT

La profession souhaite pourvoir faire accompagner les conteneurs de
personnel propre.a 1'Entreprise ayant assuré le chargement, pour ce
falre, nous souhaitons pouvoir faire accompagner le contensur par une:
A trois personnes maximum. (une. place gratuite et 2 places demi-tarif).

- La Profession ne pense pas nécessaire de remettre en vigueur les

facilités de billet pour les clients déménagés.

MESURES PUBLICITAIRES

I . ;
La Profession souhaite que des mesures publicitaires, pour faire
connaitre ces 90531b111tes, soient réalisées avec le concours de
1'Organisation Professionnelle.
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POUR UNE VERITABLE POLITIQUE INTERMODALE
EN MATIERE DE. TRANSPORTS MARCHANDISES

LA CdMBINAISON RAIL - ROUTE} UNE NECESSITE.SOCIALE

Pour la CFDT les choses sont sans &quivoque.

L'intérét collectif impose de combiner le rail, dont le colt’
social est meilleur sur.la moyenne et la longue distance, et la
route, seule-apte en dehors des transports utilisant les embran-.
chements particuliers, d ‘assurer le ramassage et laAdistribution.

Tout Oou presque a é&té. dit sur les avantages d'une formule
combinée :.

. Diminution des nuisances dlverses et notamment des
accidents.

.  Economie d'énergie, en oarticulinr de produits importés..

. Amélioration des conditions de travall des- conducteurs
d'engins routiers. :

Cela dit il reste 4 voir comment dé&velopper ce moyen. Il
apparait nécessaire de mener & cet effet une double action :

- Une prise en charge des problémes de matériel et
d'infrastructure.

- La mise en place d'une structure de gestion et de
commercialisation performante.

LES PROBLEMES DE MATERIEL ET D'INFRASTRUCTURE.

Le matériel

Tout d'abord les boites sous toutes leurs formes. Il faut
trés rapidement réaliser un ensemble de matériel standardisé capable
de répondre aux demandes de la clientéle.

Il en va de méme des remorques qui devraient toutes &tre -
équipées a4 la construction des équipements permettant la préhension.
verticale.’

Les véhicules porteurs devraient également &tre l'objet de
soins et d'études particuliers. La vitesse limite de 1l'ensemble
ferroviaire devrait étre de 140 km/h pour permettre l'inscription
des trains RR dans les sillons chargés en circulation voyageurs.
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L'infrastructure

Un programme de mise EY gabarit, permettant la circulation
des ensembles- rall/remorques d hauteur de rives de 5,70, devrait:
étre elabore :

"La recherche

Il convient de poursuivre les recherches pour construire un
matériel intermodal ne nécessitant pas d'équipement lourd et
permettant de passer trés rapidement d'un mode 3 l'autre. La caisse

‘du véhicule ferroviaire devrait, par exemple, avoir les moyens de

sa propre autonomie pour pouvoir passer, sans portique de levage,
sur un train de roulement routier. Ce mode permettrait de multiplier
sans frais les points de changement de techniques.

LA STRUCTURE DE GESTION ET DE COMMERCIALISATION

Gestion de la chaine et commercialisation doivent relever
d'un opérateur unique.

~ La formule envisageable serait celle d'une filiale directe-
SNCF abscrbant les actuels CNC et NOVATRANS.

Afin d'avoir une réelle politique de developpement rapide et
généralisé de ce mode la flllale devrait acquérir ses propres
éléments routiers.

En conclusion, il faut opter résolument pour une formule gqui
se révéle celle de l'avenir. Pour cela il faut réaliser une véri-
table révolution dans les. conceptions tant techniques que commer-
ciales et de droit public. La mutation indispensable de la caisse-
roues du chemin de fer en caisse-roues de.chemin de fer-roues

~

routiéres est i ce prix.

Annexes

I - Ferroutage

Des sondages statistiques devraient désigner les relations
sur lesquelles le syst@me de ferroutage devrait &tre créé ou
développé. C'est ainsi qu'une liaison ESPAGNE - BELGIQUE - ALLEMAGNE -
SUISSE parait dés maintenant souhaitable.

Il en est de méme sur une llalson MARSEILLE - SUISSE -

 ALLEMAGNE..

II - Transports de conteneurs

La SNCF devrait examiner la possibilité d'acheminer des lots
de conteneurs limités i quelgues unités en assurant les processus
d'é&clatement, comme les trains blocs.




AL/PM 03.02.83"

REPUBLIQUE. FRANGAISE

MINISTERE DES TRANSPORTS 244. BOULEVARD SAINT-GERMAIN. (VII%)

— . ' CODE POSTAL 787753 PARIS CEDEX 16
DIRECTION DES TRANSPORTS . TELEPHONE : S44-39-93 - TELEX 250038-F
TERRESTRES : .

Service des Chemins;de Fer

PARIS, L8

Les transports combinés. rail-route et 1l'énergie

1. Intuitivement il peut paraitre évident. que toute
technique permettant le transfert d'une partie du trafic réalisé
par la route vers le rail doit é&tre generatrlce d'économies d'éner-
gie. Pourtant si divers organismes ont réalisé des é&tudes et tenté

. des estimations a ce propos, on ne peut que relever leur absence

/constitue

de concordance et l'lmp0551b111te actuelle de se rattacher a des
chlffres pre01s.
‘La difficulté de telles estimations tient au fait

que le nombre de parametre51nf1uant sur la consommation d'énergie
est considérable, et qu'en conséquence chaque transport/un cas parti
culier ayant ses caractéristiques propres %type de parcours effectué
et de véhicule utilisé, coefficients de chargement et de parcours: -
a vide, etc...). Il faut notamment prendre en compte les achemine-. -

ments terminaux - purement routiers dans le cas du ferroutage - qui-

sont généralement de 1ongueur variable et donnent lieu de ce falt
3 des consommations accessoires délicates a evaluer.

2. On peut neanm01ns obtenir un ordre de grandeur des
économies d'énergie qu'est susceptible de produire le transfert
vers le transport combiné (1) d'un transport purement. routle en
se basant

- d'une part sur les resultats de 1l'étude publlee par le Ministére des
Transports sur les consommations unitaires d'énergie dans les transports

N e

en France. Cette étude a le double mérite de présenter des données
chiffrées recueillies pour la plupart directement aupres des trans-
porteurs eux-mémes, et de bien faire apparaitre l'extréme difficul-
té, wvoire 1'1mp0551b111te, de conclure avec exactitude compte tenu
de la sensibilité des consommations aux conditions du transport.
Les fourchettes de. valeurs ainsi determlnees paraissent legltlmemenf
utilisables ici. : A

ceeves

(1) Seules sont prises en considération dans cette partie les techni
ques de transport combinées dites"Kangourou'" et "caisse mobile'.
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- d'autre part sur des hypothéses vraisemblables dérivées
des caractéristiques.réelles de trafic observées par la société

- NOVATRANS, chargée de la promotion et de l'exploitation
du transport combiné rail-route. : .

Ces hypothéses consistent a admettre que dans le cas

du transport combiné, les tractions terminales routiéres repré-
sentent de l'ordre de 10 % du trajet principal ferroviaire, et que
les opérations de manutention et de déplacement des véhicules (semi-
remorques ou caisses mobiles), génératrices de dépenses d'énergie,
représentent un surcoQt énergétique équivalant & environ 15 % des
tractions terminales. Si l'on' considére par exemple le cas d'un
transport dont le trajet ferroviaire a 700 kilometres de longueur,
la premiére hypotheése revient a estimer que les trajets terminaux
n'excédent pas 35 kilométres & chaque extrémité (c'est probablement
14 une hypothése majorante dans le cas _général). La seconde hypo-
thése s'expliqué par les considérations suivantes. Le temps de char-
gement ou de déchargement des véhicules est de 3 a 4 minutes, soit

4 8 minutes pour l'ensemble du transport. La consommation d'éner-
gie du tracteur utilisé pour ces opérations est du méme ordre de
grandeur que celle qui serait dépensée pendant un temps équivalent
passé sur la route, c'est-a-dire pour effectuer un parcours de 6 a
8 kilométres. En majorant ce chiffre de 50 % pour tenir compte des
éventuelles manutentions parasites, on arrive a un surcoQt énergé-
tique qui représente 9 & 12 kilométres, soit environ 15 % des trac-—
tions terminales. '

3. Dans un premier temps Ile calcul est conduit en termes
de consommations unitaires d'!'énergie rapportées a l'offre de trans-

- port, c'est-a-dire définies comme le rapport des consommations glo-

bales exprimées dans une unité commune, le gramme-équivalent-pétrol:
gep,), aux trafics maximaux exprimés en tonnes-kilomeétres offertes
tko) qui résulteraient d'une utilisation & 100 % des capacités sur
l'ensemble des parcours effectués. : '

4, Les acheminements terminaux, réalisés par voie routiére
dans des  zones urbanisées, conduisent & de. fortes consommations,
de 1l'ordre de 19 & 25 gep/tko pour des ensembles articulés "gros
porteurs". Pour ce qui est de l'acheminement principal, ferroviaire
dans le cas du transport combiné, on peut considérer qu'il est
normalement -c'est-a-dire lorsqu'il est correctement utilisé-effec-
tué au moyen de trains complets ou assimilés, entre points relati-
vement éloignés, sans triages ni stationnements parasites. La consol
mation unitaire correspondante est de 3 & 3,5 gep/tko (1). De méme
pour un transport intégralement routier, les chiffres de consomma-
tion a prendre en compte sont ceux qui correspondent a des ensem-
bles "gros porteurs" circulant sur de grands itinéraires économes
en énergie, et se situent entre 12,7 et 15,8 gep/tko.

esofeed

(1) L'équivalence retenue pour 1l'électricité est 1 Kwh = 241 gep
et reflete la quantité de pétrole nécessaire a la production. d:
Kwh- marginal. I1 faut noter qu'une telle équivalence n'est pas
favorable aux modes de transport consommant de l'électricité,
celle-ci étant pour partie seulement et de manieére décroissante
d'origine pétroliere.
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I1 existe une différence de distance de parcours entre
les modes d'acheminement routier et ferroviaire. Toutefois dans le.
cas des trains complets et as51mlles, le coefficient de correction
moyen est trés proche de l'unité, et 1'on peut admettre que cette
différence de distance. est compensée par lteffet maJorant de la pre-
midre hypothése de calcul dans le cas général.

Dans ces conditions, et moyennant les hypothéses précédem—
ment indiquées, on arrive aux fourchettes de. valeurs suivantes

_ pour le tramsport : (3=3,5)x 100 _ (18,6-25,3)x 10 x 1,15 =
combiné rail-route 110 , 110
- . ' 4,7 - 5 8 gep/tko

pour le-tranéport_:' (12,7-15,8)x_100 (18 6-25 3)X 10
routier : M0+ .

= 13, 2 = 16,7 gep/tko.

_ Il faut également tenir compte de ce que la consommation
‘retenue pour le transport d'une tonne-kilométre par route se rap-
porte & la marchandise seule, alors que, par le fer, elle se rapporte
au poids total du véhicule, c'est-a-dire marchandlse'plus tare. Le
poids moyen observé des véhicules transportés par la société
NOVATRANS (semi-remorques et caisses mobiles) étant de 17 tonnes,

- dont en moyenne 6 tonnes de tare, il faut multiplier les chiffres

.de consommation obtenus. pour le transport combiné par- un facteur
correctif égal a :

‘717‘ = 1,545; d'ou flnalement les valeurs des consommatlons
d'energle suivantes

pour le transport combiné rail-route . 7,3 a 9,0 gep/tko
pour le transport routier 13,2 a 16 7 gep/tko,

.~ soit un rapport de 1 & 1,8 environ, ou une économie de l'ordre de

45 % en faveur du transport combiné par rapport a la route en termes
~de . consommations unitalires d'energie rapportees a l'offre de trans-
port.

Dans la réalité, il est clair que certains parcours étant
effectués a vide et les capacités offertes n'étant pas utilisées a
plein sur les parcours en charge, le trafic réel n'est pas égdal au
trafic maximal et que la valeur moyenne.du rapport des deux trafics
ou "coefficient d'utilisation" varie d'un type de transport a un au-
tre. L'avantage dont peut se prévaloir - la route dans certains cas du
point de vue des consommations tient précisément au niveau élevé de
son coefficient d'utilisation . Celui-ci atteint 65 % pour les en-
sembles articulés gros porteurs exploités pour compte d'autrui, .
alors qu'il n'est que de l'ordre de 50 % pour les trains complets.:
Si l'on admet que les caractéristiques du transport combiné sont
voisines de celles des trains complets, le rapport des consommations’
unitaires rapportées a l'offre est & corriger par un facteur
0,65 _ 1,3, et le rapport des consommations unitaires rapportées
O 50 " .
au trafic est alors de 1 a 1,8 soit une économie de l'ordre de

5 =
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30 % en faveur du transport combiné par rapport & la route. Toute-
fois le ferroutage est d'origine routiere, et il donne lieu a de
bons équilibres de trafic, donc a des coefficients d'utilisation
élevés, proches de ceux de la route, auquel cas les rapports entre
les consommations unitaires sont peu-différents, qu'elles soient
rapportées a l'offre de transport ou au trafic. Aussi est-il vrai-
semblable en fin de compte que c'est entre 30 et 45 % que se situe
l'économie d'énergie réelle résultant du passage de la route au
“transport combiné rail-route.

5. Il convient évidemment d'insister sur le fait qu'il ne
s'agit pas 1la de chiffres précis et définitifs, mais seulement
d'un ordre de grandeur obtenu au terme d'un calcul inévitablement
theorlque, méme s'il est dérivé d'éléments observés dans la réali-
té, et qu'il faut danc le. considérer avec une_treés. grande prudence.

-On pourrdit par “exemple’ arguér que les acﬁemlnements par transport
combiné ne sont pas intégralement assurés par trains complets mais
pour une part par trains du "régime accéléré", dont la consommatior
unitaire est supérieure & celle des trains complets. Mais il en
est de méme pour les transports routiers a longue distance, qui ne
sont pas non plus effectués dans leur 1ntegra11te par les véhicules
"gros porteurs" les plus performants au plan énergétique, comme on
1l'a considéré ici. Et si lton refait le calcul en tenant compte de
circonstances moins favorables pour l'un et l'autre mode de trans-
port, on s'aperg¢oit en fait que les ordres de grandeur des resul-
tats ne sont pas significativement modifiés..

6. L'Union Internationale des Transports routiers (IRV) a-
récemment fait paraitre les résultats d'une étude comprenant les
bilans energethues du transport de marchandises par route et par
technique combinée rail-route (1),Cette étude, réalisée par le
Centre de Recherche de Gendve BATTELLE, aurait démontré "de maniére
scientifique" que les performances energgthues du transport rou-
tier traditionnel par semi-remorque sont supérieures i celles des

: techniques de transport combiné existant actuellement en Europe.
- ... . .La.démonstration _repose. sur..l'analyse des.consommations.effectives:
.d'énergie primaire de traction des différents modes de transport
dans des conditions de base réelles et comparables, c'est-a-dire :

- compte tenu de "prestatlons de services" porte-a-porte
.identiques. entre les différentes conditions de transport

~ en comparant des performances effectives d'exploitation
et les divers résultats d'essais pratiques et d'exploi-
tation disponibles auprés des transporteurs routiers et
ferroviaires, ainsi qu'amrés des constructeurs.

® a0/ o 0o

(1) Etude comparée des bilans énefgétiqﬁes de transport entre 1la
route et les diverses techniques de transport combiné ; exécu-—
tée par BATTELLE pour I.R.H. - avril 1982.
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La Commission.a procédé a un. examen critique approfondl
du rapport final de 1'étude BATTELLE, et les réflexions aux uelles )
il a donné lieu de sa part sont résumées dans cette partie.de la pre

- semte. apnexe-.Les principaux p01nts faibles 'de la "démonstration"
de Battelle que la Commission a mis en évidence sont les suivantes :

1 ~ un mode de raisonnement contestable :

Sous couvert de raisonner en "conditions réelles de trans-—
port", le principe de calcul retenu pour determiner la consommation
unitaire d'énergie, puis le bilan énergétique des différentes techni
ques de transport est de se baser pour chacune d'elles sur la va-
- leur statistigue movenne du tonnage effectivement observé. Or ces
valeurs different considérablement. d'une technique ou. . d'un moyen

de transport a l'autre en fonction de l'état du marché de transports
de marchandises. Ceci revient a introduire & priori dans le raison-
nement et les comparaisons un biais totalement étranger & la nature
et aux qualités des techniques de transport elles—mémes. De plus,
dans l'optigue. afflchee de l'etung,

///'analyse et comparaisons des bilans- energethues en vue
de définir les. conditions optimales d'exploitation éner-
‘%étigue -, la question a tralter est de. savoir a quelle -

1que il vaut mieux recourir pour'acheminer, de la

maniere la plus économe en énergie, une quantité donnée .
de marchandises - quantité en fonction de laquelle sont
determlnes les types de matériel et conditions de charge-
ment 3. prendre en considération - ; c'est en ces termes
que se pose le probléme, au niveau du responsable: tant
d 'une politique que d'une entreprise de transport.

2 -~ une sous—estimation des consommation d'énergie routiéres

: Si_ les caracterlsthues retenuespour la définition du
materlel-type utilisé par le transport routier peuvent &tre consi-

e - - A éTées. comme. refletant«correctementnlawreallte_moyennemobserveeqmll
n'en va pas de méme des valeurs de consommations unitaires d'éner-
gie adoptées, qui correspondent de fait aux seuls ensembles rou-
tiers gros porteurs les plus performants actuellement proposés sur
le marché.

. 3 - une mauvaise évaluation des consommations d'!'énergie
ferroviaires : }

En effet les caractéristiques moyennes de matériel rete-
nues pour la technique ferroviaire ne correspondent & aucune réalité¢
et ne sont representatlves d'aucun matériel, ni frangals, ni euro-
péens. Quant au modele de consommation d'energle utilisé - 11 s'agit
d'un modele interne développé par la S.N.C.F. et propre au reseau
frangais - , i1l a fait l'objet d'une application incorrecte a plu-
sieurs titres, ne serait-ce par exemple que du fait des erreurs de
retranscription de certaines formules.
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4 - une absence d'approche prospective :

. La démarche suivie est exclusivement fondée sur les caracté-
ristiques passées, ou au mieux actuelles, du transport combiné ;
elle n'accorde aucune place au développement rapide du trafic, a 1'é
volution possible des techniques, aux gains potentiels de producti-
vité, clest-a-dire aux possibilités de meilleureutilisation des
techniques de transport combiné. : .

La Commission a noté avec quelque étonnement qu'au terme
de l'analyse de plus de 200 cas de figures, 1'étude se garde de
toute conclusion péremptoire quant a la supériorité énergétique du
transport routier - contrairement a4 ce que laissaient entendre cer-
tains échos reproduits dans.la presse spécialisée -, et se borme a-
constater qu'il est erroné "d'affirmer que tel ou tel type de trans-

port & une dépense énergétique inférieure ou.supérieurea un autre",
.qQue '"chaque cas constitue un cas particulier de comparaison", et qu

les situations ol le bilan énergétique est favorable au transport
combiné ne sont pas exclues méme si ce n'est pas la le cas général..

' Aussi la Commission a-t-elle estimé en fin. de compte que
la "démonstration®présentée par Battelle n'était pas de nature a
remettre en cause les résultats contradictoires auxquels ltavaient
conduite sa démarche et ses calculs propres, tels qu'ils ont été

_ exposés dans la premiére partie (paragraphes? & 5) de ce chapitre.

En conclusion,, - _ _
7.7 11 est clair que chaque transport est un cas particulier

et que quelles qu'elles soient, les hypoth&ses et approximations uti

lisées peuvent toujours préter & discussion. Mais & condition de s'e
tenir au raisonnable et a l'essentiel, la démarche reste constructiv
Le calcul effectué dans la premiére partie de ce chapitre, fait appa

ralitre, en dépit de ses multiples imperfections, que le passage de

l'acheminement purement routier a l'acheminement par ferroutage est
générateur d'économies d'énergie appréciables et réelles, qui ne son
ni aussi négligeables, ni aussi importantes que certaines déclara-

- -—-ilons- contradictoiresauraient-pu-le~lalsser-penser—La Commission-a

estimé de 30 & 45 % le gain de consommation unitaire résultant de
l'utilisation du ‘transport combiné par rapport a la route. Sur la
base d'un chiffre moyen de 35 % on peut évaluer l'économie d'énergie
que permet de réaliser le trafic actuel. La consommation unitaire-
des véhicules routiers "gros porteurs" varie de 13,2 & 16,7 gep par
tonne-kilomeétre offerte, soit avec un coefficient d'utilisation de
65 %, de 20,3 & 25,7 gep par tonne-kilométre transportée. En retenan
une valeur moyenne de 23 gep, on voit qu'ten 1981 le trafic réalisé
par ferroutage (2,7 milliards de tonneg-kilométres) a conduit & une
économie de l'ordre de 0,35 x 2,7 x 107 x 23 = 22 000 tonnes-équiva-
lent-pétrole (tep) (1).

o-o/ooo

(1) Ce chiffre ne correspond pas & la réalité - qu'il sous-estime -
en termes de pétrole économisé dans la mesure ou il faudrait tenir
compte de ce que l'énergie électrique nécessaire a l'acheminement
ferroviaire de ce trafic n'est pas - et sera de moins en moins -
d'origine exclusivement pétroliére. '




7.

‘ - Ces ordres de grandeur montrent 3 1'évidence que quelques
réelles qu'elles soient, les économies d'énergie potentielles que
pourrait permettre un recours accru au transport combiné, méme au
prix d'une politique particuliérement volontariste en sa faveur,
resteront nécessairement modestes en valeur absolue - c 'est-a-dire en
tonnes-équivalent-pétrole-comme en valeur relative - c'est-a-dire
au regard de la consommation totale d'énergie du secteur des trans-

ports.
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