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T~ 1A STTUATION ACTUELIE -

-1

Ia Commlsswon a eu & se pencher .en premisr lie
situation présente des urananorus comOans 2% son po
croissance. . _ _

N .

SeS'cbnstatations~sont'déﬁaillé s en annexe (4). Nous nous

contenterons d'en souligner les Idses. Force.

I - 1 - Le_ transvort combind ¢

: . Ta définition du transport. combiré retenue par la .Com-
misSion est la sulvante ;. Ll s'aglt du trahsnort dTunlues de”
narges carossees (Mhoites") ou d'unité de ransnort utilisant
,aa aoins deux modes de- tra“s“ort te*rcsfros z;erents donu au
;mo’”s le *a*¢ ou la.voie d'e o

. Ce **a“snor renresente au 1ourd' nui environ: 10 millions
de tonnes, 1l est relacivement concenire.. Une rracvion Lmﬂor*an-’
te de ce trafic est lide au commerce internat onal ce qu; ex-
vlique l'essen ulel de sa croissance, L

,Leut:afiC'empruntant,lazmoie;d*eau_est:mineurz-

Ces transports ont pour particularité d'8tre essentisel-.
_lement_réalises vour le compte de groupeurs, de transtorteurs de
ligne- et @' onéraueurs maritimes, Les P.M.E. ont rarement recours.-
au- tr ansnort com01ne e ' o

© .. Le: recours au uransnort comblne semble néanmoirns souhai-
table. :+I1l est economs.qao i3s lors. quil permet de former des:
trains- snec;allaes au delda de 400 2 500 km

» -I1 permet des dconomiss logistiques et da
duct1v1te, et g! insere blen dans: une- loglque olus .
forme de frét.,

-Tl contr bue 2 l'amello*atlon des qualités de sexvice.
-I1 concourt & 1! Jnelloratlon des" co”dltlons de. t“avaWL,
aux dconcmies d'énergie et a la secu*lue des transports.
I -2 - Les freins au dévelovpement :
On observe gue le systdme de transvorts combinés souf-
Ire d'un e“sembTe de dvanarltes tecaniques, réglementaires, orga-
nisationnelles 2% commercAales aesan,;sur son déveléppement,

Par allleurs, l2 coldt important dns chantiers et de

leur entretier limite —daPS les condwtlons acuue¢lps de leur
financement- 1! adantat‘on aux besoins actuels et futurs,

L'organisation actu elle.des~transports»combinés en
France n'est pas, en effet, de nature & en assurer l'essor
rapide, ' '

Le cumul de l'ensemble des disparités évoguées plus-
haut est dissuasif,

Sur le plan tarifaire exemple, le dispositif ac-
tuel réduit considéraplement la capacité d=2 la C.N.C. et ne



permet pas en ue aux chargeurs de recourir aux
de. NOV&mRAWS erdit, en outre, wn réel partage
tlus entre trars*orteurs et chargesurs foroslemeldevl
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S : Sa” 1e plan financier, Wa dlanarlté de

‘de la C.N.C. et ds NOVATRANS -cetts dernidre oén

‘de concours cuol*cs- n'est pas 3*03100 a3 un F ve
sible et coor réonné.

Sur le oLar revlnmental“ﬁ et technigque enfin 12. 8
tinction entre normes routidres et normes ferroviaires Ifor
des disparités pénalisantes et interdit au transport combin
dtavoir une véritadle identitéd, Face a3 un notentlel de trafic
qui perme® 4! esnérp“ doubler ou iripler les tonnages traités
en transvort COEOLHE, i1 aonarait donc gue . lns moyers ais ez

‘Geuvre sont inadaptés...

Qu'il "'a isse des chantiers, du matériel de trans-
vort et de manutention la situation actuelle laisse: annaraizre.'-*
de grandes marges de progression dans le sens d'une meilleur
adaptation aux besoins et d'une croissance de la produculvlte.

Jes oroolomes du gabarit ferroviaire, du finance-
t. des chantiers, et des condlulors de tarification st de vente
+ sans aucun doute les provlimes majeurs. Mais il apparalt
endant gque l'ensemble. de ces freins découle de l'absence.
pproche glocale et coordonnﬂe dzs provlsmes fondde sur 1l'iden-~
é du transport combiné.

ITI - Recommandations de la Commission -

Stratésie et recommandations :

Les recommahdﬂulons,etudlees var la Commission se dé-
composent en trois. caté gorias : én premier lisu, les probla2mes .
d'organisation et de co¢mercialisation, en second liesu, L'offre
technigue et en troisiime lieu les aspects réglementaires,

II 1 - Crganisation et commercialisation :

: 1°) La fonction essentielle de 90ints nodaux qui est . -
celle des chantiers de transport combine justifie que 1le Iﬂ*an—
cement de leur infrastructure soit en grande partie public {char-
ges d'infrastructures et extension).

I1 convient en outre de souligner que ces points de
rupture de charge peuvent 2tre valaisés dans le cadre de struc-

tures logistiques de Dlateforme.

I1 faut rapveler que les besoins, de l'ordre de 200 MF/
an, sont tres importants var ranport aux dotations actuelles mais
mineures en regard des investissements modaux.

~

Cependant®t, une st*até**e a moyen fterme ne peut exciure
1la necasoalrn et couteuse adavua ion du zatarit f"r;”'rcar'z.a.i.::

7/
{ef, nl-g\

29) Chacun reconnalt 1'ins érét d'associsr les centres @
décision locaux a l'implantation et au Ifinancemen®t des chaatiers
de transport comting, notamment dans le cadre de projets plus vas-
tes de plate formes logistigues : projets gque . les G.¥.7.C. quali-
fie de "IZumeux",
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Ta 3luralitsd 435 1356 édar a2u Transvort ccm- .
bi“’--s* ells n'esi pas ediretenue far des clivages technigues -
.. . ou commerciaux artificiels- est favorabls 2 son dsvelopvement.
E I1 est donc parfaitement justifié ds maintenir des réssaux di-
RERS versifids de commercialisation, , ' ' '
4°) Le principe- de la couverture des colts rdels. de
.. transport doit s'appliquer taant 2 12 S.N.C.F. qu'aux autres
+ - opérateurs -les diSCriminatlons4é oriori entre opérateurs . de-
- . vront. donc disparaitre,. t-l“édifice>tarifaire'perme:tre un par-
tage des gains de - orod“c :ivité, La S.N.C.F. accepte -sous réser-
) ve d'2tre ‘acha.z°° du f‘J.nancemen_t des inrfrastructures antrete—
nues des chantlers- ‘de- pratiquer un- tarif identigue aux deux
opérateurs., La C.N.C. sounalt également 3tre déchargés de ces

-,deoensas
. 50 ) Ia- r°cne che d'une meillau ure. effigacité d'ensemdl
du dispositif (réseau de chantie rs,”ezplOLtat10n...) n'a Das
fait 1'ooget de la vart des membres -de la commission d'une pri
se de position unanime. '

La S.N. C.F.'°su1me acceptable que 1'ezn1o ation des
chanzlers revienne 2 un opérateur: uechnlqua national, ce qui
n'exclut pas la sous-traitance aux .organismes d=nenaa~v de cen-
tres de décision locaux, aux Dor+s autonomes ‘ou aux. cpérateurs -
actuels (C N. C., WOV&T?ANS) - :

ERER VOVA“RAWS et C.N. C.,,»ouu en anvz.saveanu des possibi-
: o ;llues d'exploitation- en. commun insistent pour malntan;* 1'iden~—
‘tité.des deux opérateurs (2t l'unité commercc~/'913101ua ion de
.chacun). La solidarité 5°Su101 commerciale / manutention:est .
,soullgnae par 1z C.N.C., ce qui.n'exclut_pas .la- sous-traitance .

r°01nroqu° entre opérateurs. Dans: ce cadre, l'ldee d'ane soc*e—

té commune de financement, ou d'un -fonds- de déve loppement (po-

sitions de C.N.C., NOVATRANS et du G.¥.7.C.) consis%e & permet-
tre d'orqanlaer fin nanci3rement le dévelovpement du ‘*an;no*t com-—--
bine :

L'Union d=s Offices das'mransports 2t des PTT provose
. de faire jouer aux CCI le réle de Maiftre d'Oeuvre des chanuiars,
‘mais redoute la création d'un organisme national des ftransport
combinds dont la mission irait au-d=l= du seul financement dns
cnantiers, ‘

_ Les o*van’satlohs syndicales de salariés

- par la.comm153101 ont ftoutes soullgﬁ la nécessit

le sens d'une v3ritable coordination voire 4d'un regrou;

chantiers 2t de l'exploitation des deux opérateurs 21

outre souhaité -avec la S.N.C.F.- que cette dernizre D
activement au développement du tramsport combiné,

I1 n'y a donc gqu'un -accord minimnl sur l'intér
organisme national de financement sous contrd oublic r
‘des dotations publicues et des finencements. % itionnel
caires) dont l2 rdédle est estimé =ssent1e’ nou i ‘fac
dévelovpement nlae
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6°) Les orientations relatives aux politicues de vente
sont largement condlulouneea Dar l option or canlsatlonn Lle
retenue,

_ La S.N.C.F. souhaite.conserver 2% mieux insérer l'of-
fre du conteneur ou de la caisse mobile dans la palette de ses
vproduits, mais la C.N.C. souhaite conserver dans tous l2s3 cas
son identité de filiale pour des raisons commerciales, 3

_ L'UNOSTRA ne souhaite pas que la S.N.C.F. joue’ le r8le d'or-
ganisateur de transports comblnes et souhaite que l'accessinilité
des transports combinds des P, M,E, soit. facilitée, On soulignera
2 ce TTrorTos gue l'assor encore trop modeste des formes de cooTéra-
tion est encourzagé par la LOTI ef“fera l'objet d'une " loi d'enaem—

~ble sur l'économie sociale” & L'initiative du Gouvernement,

~ Par allleurs, les transport eu*s routiers et NOVATRANS sou-
haitent maintenir un rdseau sne figquement "rquc’e:“ de commer-
cialisation.
Certains, comme‘NOVATRANS, recomman d une crganisation

de la separation des marchés.

Il reste que le statut farifaire du transp
malitrise routiare aO’t poseé {(TRC ou non), et gqu
e

oo

que des conditiocns d’aplecaulo- spécifiques d

ot
il semble 9cq_
la TRO soient 2

~tout le moins sounhaitables.,

Une autre solution consiste 2 doter le ftransport combiné
dtun statut spécifique conforme & "1l'identité" recherchdée (cf, IT
et donc 2 l’exonérer de toute contrainte tarlzalve mcdale dans
le respect de Ll'article 5 de la ILOTI : ~C'est dans ce cadre gue

sourrait B*ra résolu le problime de l'accéssibpilité des chargeurs
aux services de NOVATRANS, aucun obsiacle ne demeurant alors douT
le faire oere:1c1er d'un tarif identigue 2 celui des clients
transtorfteurs '

7°) La nature de 1'intervention organ;sat*ica d

e l'ztat
et lé nécessaire: gla“l¢lcatlon des investissements. entrepre*
dre et du schéma de transport 2 metire en oceuvre ont 3té oeu
evoqués. Contrepartie dvidente e% condition d'un développement
harmonieux, cette invervention publique, souhaitée par la SNCT,

malis redoutée par l'Union des Qffices des Transvorts el de ZT
semble pourtant essentielle,

8°) Sur cet ensemble de
tives an tranaoort fluvial (0.
simples, _

mes les propositions
les solutions semblen

=y

robls
AL
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. - En ce qui concerne l'i2cuivement des vorts fluviaux, il
est nécessaire de disvoser au moins d'un Ddort equipe Sur chacun
des axes a grand zabarit, Si la region Parisienne dispose du 3ort
de GENNEVILLIZRS et L Alsace, le Port ds STRASBOURG, il faudrait
que les acglomeratLOﬂs lyonnaises et lilloises disvposent d'équi--
pements équivalents. Un affort doit pouvoir 3tre demandé aux

“ =

Cnambres de Commerce gestionnaires des ports pour leur assurer
l’aqulnemenu nccnssa’ro Cet effort ne pourra cependant &ire fait
que 8'il est accomnagﬁe d'une participation de 1'Etat 2 un niveau

é déterminer,
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if 'Wéqulneme 1% du Port de T7ON peut

A titre indicatif,
coftter suivant les options de i0 4 50.millions. e. francs,

En'ce gui concarne,leS VOTES marﬂulmes, la solution
la plus sQre corslsterait i disvoser, <ans uaaﬂr= vort, d'une
nstallation filuviale détachnee das installations maritimes et
AlSDOaa“u cl'aquipements adaptes aux dateaux zl;wzaux. Un.tel
dispositif 23t en cours d'éiude -3 ROTTERDAM. ZIn France, ce ne
veut &tre qu'une. aOluu‘On 3 long terme, Par contre, il ast pos-
sible de concevoir gu'un traitement particulier soit réservée
aux bateaux fluviaux tant en ce qui concerme 1l'u utilisation de
ofthues (le port du- qATRJ ava;t =nv1;ag° a ce sujet un pro-=
deu de réductions tarifaires, mais ce proj et n'a pas su.des
suite) gu'en ce &uﬂ coancerme les =qu1aes d-‘ma“’ tentionnaires
178 les syndica%s.

Des accords doivent Ctr°‘urouves a C°*~u3=* avec
de dockers, vortant sur : . '

. l'utilisation d'équipes & effectif réduit,
. le classement du travail en "fravaux annexes" permettant
d'utiliser des equipes,affectees a d'autre taches,.

Des accords en ce sens oat pu &tre trouvés i
TARSEILLE et pourraient 1t2tre dans- 'autres_ports.

?

: : Or, il faut vien reconnalitre que l'organisation 2c-
tuelle du transport fWuv;al'permet-di:ficilement de frouver
guelqu'un pour comnsentir un vareil effort : la réduction des:
.transports de masse a fortement touché 1 e potentiel des compa-:
gnies, d'zutre part, les. artlsans n'ont nas d'organisation ca-
vable de:définir et de financer une telle Doll.laue 2 long ter-
me, Une intervention de "jtat par,T'*nuermed1a1r° de T'O‘:;c
National de la2 Navigation oarai“ necessaire pour degager les mo-
yens necessaires 3 une telle operation,

II - 2) - Propositions technigues et: souhai vi ser

i
Le dévelovvement du transdort com
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Les provositions ftechnigues faites, ci-dessous, s'ins-
crivent dans un contexte d'évolution probable des normes mariti-
mes (I30) et routleres. Une telle évolut ion peut {(ordd2me de la
largeur) remettre en cause toute stratégie de developpement dos
lors gu'elle n'est :as anticipée par un aménagement du gabar
ferroviaire, gqui rappelons le esi olus~faible.en France gue

Y

—— Ty -

dans certains pays comme la R,7,A, 2t l'Autriche,

A

3

Les propositions gui suivent sont, pour lsurs plus
grandos parts, vasées sur le constat final gque 1l'offre en vo1“—
me \’arﬂeu* et hauteur) du TransStort cComblae 23t aciuel.ement,

2 une exceviion Dr2s, InSUlllsante DAr racdort = 12 rouse. Cette
situation rend a Zortiorl 12 TTanSDOTT comsine nevra.giguament
trés_fragils devant toute évolution de l'offre dez volume de la
route, qui ne devrait que continuer 2 s'ampli i2r compte tenu
des besoins en volume de vlus en plus imporiants de la distri-

bution paysique des marchandises,

o/ o o o



- Au vlan général de l'Sconomie et des transports en
particulier, la fragilité du transvort combiné qiil ne repré-
sente qu un° petite fra ctlon du transport, n'est peut &tre pas.
considérée comme un élément crucial, Par contre, le jour ol ls
transo rt combiné aure prls une place & part entire auprds des
autres modes de transport, cette Iragl;Lue n'en. deviendra gue
plus grave,

- Enfin, il faut souligmer que les solutions, pour re-
médier & terme a cet. dtat de fait, s'inscrivent souvent dans
des actions 2 moven et 3 lonz termes qu'll v & lisu de considé-
rer G2s 2 Dresent, , . -

Trois actions qui. s'échelomnent du court, au moyen et
au long termes, sont de nature & améliorer cette situation, 2
savolr respectivement, concepiion de semi-remorgues spécifigue-
ment. congues pour le rail/route (gain envisage : 200 mm min},
la COncebtion'de*wagons non congus d'origine pouxr: "nuteTagn au-
tomatique (gzin envisagd : 100 oz mi —ao'uclon qui-prendrai
_ln’Wa jour ou l'a*-e-nga automatique serait mis en exaloita—
tign) et l'agrandissement du gabarit (gain gadbarit 3/zabarit A
230 =m pour une largsur de 2 jOO am e% 170 mm pour une largsur
de 2 600 mm).

I1 est donc parfaitement possidble d'envisager

une com-
plémentarité de ces trois action 1S, qui, dans le temps, viendrzien
se compléter l'une par rapport 2 1l'autre ou bien vrendre le relai
d'une action précédernte.

Ceci est illustré sur le schsdma (page 3 ).

Les principales actions tecaniques de nature 2 aider
au dsveloppement du t-anstort combing sont les suivantes :
1 ;agme“,ation du gabarit ferroviaire, rnotamment sur les grands

s (moven =% long termes), Ceci nz doit vas 8tre considéré
comme un voeu visux et i1l serait interessant d2 Trouver Le mo-
yen de Iavoriser cetie action qui nécessitera des moyens finan-
ciers importants (dvalutation en cours) et un programme s5péci-
figue, ’

2 - Envisager la mise 2 1l'étude de wagons nom congus pour ltatte-
lage z2utomatigue {(moyen terme), afin de ‘escand*° le plan d=
chargement et constiftuer ainsi une solution a moyen terme 2au

probleme du gabarit,

3 - Poursuivre l'optimisation des wagons dans le respect de la
sécurite ferroviaire, en prenanti er compte las besoins sui-

7ants :

. vitesse - objectif a ¢

erme : 140 kxm/h ; cet objectil ambi-
tieux permetirait uns souplasse accerue du v;azlc rail-route
2t par conséquent, un service plus adapté aux préoccupations

de la route,

s
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-AO ) sur.un wagon 2. essisux et cec

_leeaa du. plan de chargement le plus b

Charge.a l'essieu ;objec;if a terme. : pouvoir

g t{ransporter un
engin de 30 t de PTAC (engin Toutler ou contensur IS0 20' et
i3a-120 ﬁnf

LI 1 YV
23 TVOSS1DLig,

des wagons en corrélation avec les dimen-
3

Adapter la longueur

sions vrerarentiellss de la route, 2%, lorsque-cela 28t pos—

siole, 2nticiper les nroaaol a3 évolutions: technicues ou -

zlementaires de la roufe. L - . . -

Btendre, 2ux ssmi-remorguss rail/ronte préhensibles tar pin-

ces, la derozation de 500 kg avvlicap. e aux Semi-remorcuss: |
Ton .

4

Etudier la poss blllté 'yne déro Qat10ﬂ plus: importante au
PPR pour les ensemdles a;ticules (cndsslis. semi-remoraus +
caisse mood ile), afin ds limiter la vénalisation des tares.

des engins rail-route. . .

Tavoriser l'innovation et la. recherche DOV*-Ta mlsa au .point

de vehicules routiers soe 1flouemont 2daptis. (voTume,~tare"

"2u _transport rail-route qui peuvent apporter, 2 court terme,.

'Poursuivrexet'favoriserflés.expérimentations danshlesj

des:solutions vositives. aux oossibilitéS‘offert s:par le r.ilf 

route, ¢

cernires: |
de»transbo rdement portant notamment sur les nouvells tech;i- '
ques- de' réalisation des cnemlns de roulement et las. enz 1 de -
vmanufentlop adapntés aux vetl ghantiers,
L' experlmcnuat¢on d'un centre de transbor dbne nt asscciant les
deux techniques de tr ahsoort *all-rou+e, uec:n;cuﬂment réalisa-
tle, . si elle s’ avire positive, serait ds nature a concevoir un
nlan de développement des chanulors da t ansoor' ment nlus’ co-

rérent et dconomique sur le territoire,

Une opération»expérimentale porterait sur les plateformes
21 urwmodal°“ de transport offrant une large gamme de services :
expédition et réception a a moyenne 2t grande distance par tous mo-
des, s*ockagﬂ tempo; ire des marcaandv:ea, dlstrloutlon;terminaleg
Ia conception d'une ftelle plateforme doit se fonder sur une zna-:'.
lyse des services, logistiques &t autres, qu'il seral, intéressant
d'associer aux prestations principalss attendues d'un tel dqui-

pement.
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\, Fauteur 3 N ‘ . 1 Bauteur . /
Rail/ Rail
Pouie Heutﬁur offerto par le Pa11 p«r Mhport 1ﬁ Poutc(l) Pgité '// Types
, ‘ . s ] vcnceptlon de xrron , . s ' 4 dlengins ..
Largeur_ Parc autual de we UOﬁs Innoyatlon sbml/Remcque sans attelage -utoma- Fvolutlcn cu Gsbarit / Rt Mot
Roite \ y ) ‘ Rail/Poute thuc/wagon avec a.a. : / it
' NG R C N_OVATRANS; (gain 200 mm mini) (gain 100 mini) Gabarit B '
-0 = 100 330 - CATSSE ¥ORILE
g
g - 300 - 100 = 230 (2) S/R Fourgon
L)
od ) . )
- 100 + 100 200 430 (2) 18/R savoyairde
-180 | -110 - 10 160 |CAISSE MOBILE
g - 410 - 210 - 110 80 (2) S/R Fourgon
\D . .
N .
- 210 - 10 90 280 (2) |S/R savoyarce

—~
ey
~—

. Le niveau de référence de la hauteur du plan de chargement des wagons‘

v correspond aux wagons de NOVATRANS déja construits & 1'optimal des possibilités t

. Les hauteurs de référence sont

”(2)?

la *ypo om‘c:on. .

. HauteuL donnec par rapoort au gsbarit A, sauf pour la colonne relative au ﬂaballt B.

: hauteur dé rive/CAISSE MOBILE - Hautew: intérieirs/SEVI-REMOROUE.

ettralt de prendre Jcs QGnl/Qaﬂorqucs ncn congups spec:alemcnt pour le rall/roufe, ;auf pou; ce

echniques actuelles.

qui concerne

.
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II - 3‘- Problimes ;ur1d1gues :

10) Reconnaitre une certalne sne01flclt° au transno*t com-
biné

2°) Reconnaitre au plan des. responsa0111tes Tour avarles—
pertes et.retards, le caractére. de transport international aux '
opérations de- transport terrestres comnlementalres d'un parcours:
marltlme,.et leur appligquer en. tout etat de cau=e les dlspos1tlons
de la COnvertlon CMR A :
T 3o ) Rendre °ventuellement appllcables ‘en droit 1nterne les
dispositions de la convention CMR (ce qui absorberait la solution
recommandee au point 2. c1—dessus), ces dispositions devenant ap-
nllcables 3 tous les transnorts routlers terrestres :

4°) Develooner les contacts avec les Comnagnles d'assurance
~pour que des cord itions plus favorables. et des formules- d‘tassu-
mEnce "pour compte- adaptees 4 la valeur des marchandises et 3 la
reductlon des risques d'avarles, soient consenties au transport
comblne ' ' L o B

- 5o Develouper les Drotocoles-—LJ.tlges destlnes a assurer .
la solidarité -des divers intervenants (la charge des. indemnités.
a4 régler ou.bien la charge des primes d'assurance étant réparti
.entre les dlfferents malllons de-la chalne du transnort) '

.
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En premier lieu il parait 1nden1able qu'au dela méme du
" principe’ d’equlte qul 1mpose que l'on traite ‘les infrastructures-
du transport combiné comme celles. des ‘différents modes de trans-
~ port, il est necessalre, en’ se fondant sur 1'identité du transport
combiné, de faire benef101er ce dernler de- canaux de flnancement
~adaptés. : ,,

" En second lieu, 1! harmonlsatlon tarlfalre preconlsee
par la commission et admise par la S.N.C.F. (annexe 2) est bien
‘de nature & favoriser une: utilisation rationnelle de la: tractlon
 ferroviaire, Mais il faudra -prolonger celle-ci par une mlitique
de ‘vente adaptée dont: 1'efficacité. sera fonctlon de .sa canaCLte,
4 rendre accessmble le transport. combine aux PME- (chargeurs et
transporteurs), et & permettre un réel partage des  surplus écono=
miques., L'évolution des dispositifs tarifaires. (TRO...) et la
question de la coexistence de fonds de . commerce d'essence modale
sont deux faces d'un meme probleme. . :

Ce probléme n'a pas été: completement resolu par: la con-
- mission, bien que -l'audition des- organlsatlons syndlcales en sou-
_llgne l'lmportance : : :

Chacun. reconnait l'lnterét d'approches dlver51flees de
la clientéle., En conséquence, le probléme (s»rateglque) de la.coor-
dination technique: des exp101tatlons a. ete -abordé de . manlere prag-
_-mathue : . :

- . En trOLSleme lleu, les: recommandatlons fondamentales~en
matizre d'offre technique, en soulignant la preponderence de
l'offre de volume de transport, mettent en relief la nécessité
d'une—-approche globale et volontariste des problemes Tles enjeux
sont tres largement 31+ues en amont du-clivage artlflclel entre
fonds de commerce ,

En outre, les modifications possibles aw plan mariti- -
me et routier des normes de largeur des boites et véhicules, dans
un certainnombre de pays dominant le commerce international, impo-
sent qu'on considére ces problémes techniques comme strateglques
pour le Pavillon frangais routier maritime et ferrov1alre

 Enfin, il est utile qu’ en parallele a :la-mise-en oeuvre
d'une politique active se ooursulvent les recherches socio-écono- -
miques et technologiques 1nd1snensables, notamment en matisre de
plateformes offrant des services logistiques complets,
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WEMBRES DE 1A COMMISSION g TRAVSPORT COMBIVE o
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-;-MM;AAMOUYEL' ~ - (Commissariat General du - Plan)
~ BERTHOD -~ (Groupe DANZAS FRANGCE)
'BOSC: - . {(Ministere des Transports D.T.T.)-
S BRIAUD . (Cc.N.cCV) .
" Melle de CLERMOVT—TONNERRE (Ministére de la Mer)
0 coLIN - (CRET - IUT) R |
. . DEBEUSSCHER(1) . (Ministére. des Transnorts - D.T. T. )
. . DURAND -~ .. ~ (s.N.cC. r.h— Dlrectlon Commer01ale Marcnandlsec
, FRYBOURG A.- (Ministdre des Transports —:D.T.T.) ’ (
. FRYBOURG M.  (Président) . = I
- GOJON - (NOVATRANS) - R |
. GOUDEMAND °  (Ministére des: Transports - D.T.T.)
IADAS 0 (Ministere des Transports. - S.AUE.P.):
LEVY ~° (Ministdre des Transports - D.T.T.)
 MATHTEU .~ . (NOVATRANS) - .
'MORCHEOINE (A.F.M.E.) S -
" OUSTIANT . (Ministdre des Transports — D.T.T.)
CPAVEST ¢ (FWNJTLR.) o
‘PIERRON - . . (O.N.N.)_ § T
REYNAUD ~ (Ministére des Transports - S.A.E.P.)
ROBIN - (A.P.N.O.R.) |
ROHOU ~ (ministére des Transports - D.T.T.)
ROUCH: : (G.N.T.C.) . | N

, SALINT - - (Rapporteur) : .

Melle SARDA 4, ~ (Ministére des Transports - S,A.E.P.)
SCHWARTZ (Commissariat Général du Plan)
SVNIZERGUES - (C.N.C.)

SICHIER- - (9.0.T.)
SILIORAY (UNOSTRA).
VINCENT (UNOSTRA)

(1) : M. DEBEUSSCHER a succédé a M. JACQUIN.
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1) Groune da travall nlenler

R eIl an Il am IS an D o -

MM. ALIAIRE (NOVATRANS)
~ BENOIT.. {D.T.TL).
CBIANCO . . {NOVATRANS) - .
R -CORB‘?LLI\T.L . (C.N.C.) . :
‘Melle. DE CIL RMONT-mOva RE (Midistire. de la
DELIDAIS - (S.N.C.F.)
‘DURAND_ - (s.¥.c.?i)
DURANDEU -~ - . (C.N.R.). -
FERJOUX - (QLNLRL)
 FOUACHE - (¢.N.P.C.) ~
FRYBOURG .-  (Président)
GALIECO (C.N.C.) "
GARRET (Union des Industrl=s Chimi
GOJON. - (NOVATRANS) . :
GIRAULT - (S.A.E.P.
" GUILIEMOT {C.aML )
- © QUILLERMIT  ~ (NOVATRANS)
- . .. Melle. XERGUEIEN. - {(C.N.C.)- "
o ' TADAS (S.A.E.P.)
‘ . TAPTAZE (S.N.C.7.).
S '~ IESSIEZUR -  (NOVATRANS)
- LESTAVEL ( NOVATRANS )
I=VY (D.T.T.)
MARC. (S.N.C.F.)
MATHIZEU (NOVATRANS)
MALIBERT (D.T,7.) -
MICHEL (c.N.C.)
MORCHEQINE (A.F.M.E.)
¥OYON ( INGETRANS).
DENNAERT - (S N.CLF.)
DEREZ ~ (SAFTER).
DERROT (C.G.M.)
PERROT - (INTECO).
PEYNAUD - ( INTERCONTAINER)
PINGEON (C.N.C.)
PIVIN (S.N.C.F.)
RENNESSON (D.7.T.)
RICUX (NOVATRANS)
ROBIR (A.F7.N.O.R.)
Melle, SARD: (S.A.2.2.)
SCHWARTZ (C.G.P.)
| SENEJOUX { DANZAS)
STATFTERT (D.P.T.)
TARTIER (C.N.C.)
. THOMAS (D.R.E. AUVERGNE)
TIHY gc.N.c.>.
TINCENT ( UNOSTRA)






S 2) Sous-groupe "Normes"

MM BERGmRET i

~BRU' |

' BRUNIER
'CLAVIER.

- DEGEETIER:

DELORME

. DURAND-VIEL

. FOUACHE

FOURNIER -
GUILIERMIT
© LABATE

'LALEVEE
SRR LEFOLIE

F'LEROY‘

| LOSCUL -

| MQRCHEOINE-
PETIT
PONS
ROCEE
ROUCH

_ STAUFFERT

PIHY
VIGNERON

'.s'u c. F :

._US.N.CNF
Combiné

- 8.N.C.F.

Compagn;e Nouvelle_desVConteneursa-

--Direction»"Matériel",'

lGroupement Vatlonal du Transpo t;Combihé'

Société KLEGLFRANCE

S.N. C P, - DeDartement "Constructlon"

" 'Inst1tut e’ mormatlon aux. Tecnnlques d'Implan-

tatlon et de Manutentlon

.'Chambre Syndlcale des Constructeurs de Remor—
ques et. Seml—remorques L

?_Groupement National du Transport Comblna
,.>8001ete FRUEHAUF FRANCE :

Compagnle VOVATRANS

Ateliers Ste’ Catherlne

fTRAILOR 5. A

- Dlrectlon CommerCLale du Transport_

Renault.véhiculesfIndustrieISx-A}

‘Société GEFCO

'Agence. Frangaise pour la Maitrlse de
‘1 Energle

Renault Vehicules Industriels

=~ Direction "Matériel"

- Société GEFCO

Transports ROUCH

Ministére des Transports - Direction des
Transports Terrestres
Compagnie Nouvelle des Conteneurs

'Société JOSEPH PARIS
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._'3) Sous~grouve "trafic"

WM BARBTER SAINT HILAIRE (IRT)

" BLANCO ~ (NOVATRANS)
CORBELLINI - (c.N.CL)
DEVATINE - (C.N.C.).
TADAS (S.A.E.P.) -
- LAPTAZE. (S.N.C.F.)
LESIEUR - (NOVATRANS)
 MACCHI.. - (IRT) |
MARCHE (IRT) - - : .
' RIGAUD (S.N.C.F.) = T T
RIZET (IRT) -
" SENEJOUX (G.N.T.C.)
(IRT)

THAURONT

Par ailleurs, M SALIVI, a rencontre personnellement
outre les membres:du groupe de travail sur les themes d'étude de

. la commission :

M. FLINOIS, Directeur Commercial marchandises & la S.N.C.F.,

1'ensemble du Comité Directeur dﬁ G.N.T.C.

sidents,
MM. FRITSCH et HERBRECHT,

et ses anciens pré-

MM PILLET et LOUARN (SmGI/SEFERGIE) M. MONTPERE (S.C.E.T.A.)
M,Mpes, les- Membres des Comltes d'entreprlse de la C. N C. et de

NOVATRANS:

Parallélement 2 ces,contacts; M. LADAS (S.A.E.P.) a
rencontré une quinzaine de professionnels parmi lesquels :

MM. ALLSPACH gT.A.D )
~ BERNHEIM
BORCA (BORCA)

CHARABOT (Sté Parisienne degrou-
page et transit) -

FILLIOL (FILLIOL;
FOURCADE (PIGNAT
FRITSCH (T, ECLAIR)

 ISTE (ISTE)

Armement et T*ansports)

MM, IEFEBVRE (M.G. transnort‘

SIMON (MORY)

MAROT (LAMBERT et
VALETTE)

PERROT (C.G.M.)

IE TUAL (Poly Service

Cargo)
PRATZ (JUMENTIER)
REY (POMONA)

BEn Outre, diverses personnalités ont été entendues par la

Commission et notamment M, GASSEND (Générale Biscuit) M, PEREZ

(SATFER) M. PERROT (C.G.M.) M. BERTHOD (DANZAS) et M. ROUCH
(ROUCH) et M. BOUCHIE. (Fléche Cavaillonnaise).
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Bilan détaillé -

- Introduction -

Les transports combinés: terrestres -

Efficacité économique et sociale -

-'Lazsituation actuglleA:sleS'freins -

1ie,potentiel;de’tréfi§~—






. TLa loi é'orientation des. t*ansno; S-in% :
voya“t axplicitement le dév e-oppement das transpo::s ﬂomolﬂes et
d'une mani3re plus générale 2. coopération. enire
orises 'de {ransport -“a&queiuna date importanie dans 1l'Zistoire

des trans norss.en ﬁ“ar-y.

J

4

1 3! ag1“ dﬂs lors,-en 7"-"‘s*;::ﬁ'cua.m‘: les principes géné-

- raux: devant présider & l'=valuatﬂon des .n**asv*uc~ur°s 2% dss

grands choix technologiques, de. gréparer l'action et d'organiser
cette COODe--ulOE intermodalea- dsvenue gréc= an co*ps ligislatif
~Ll'une.. das orisniations de la a.lon,, : o -

II - Les transs o*ts como.nns tarrestras -

: * La Comm.ssaon s'ast concentrée gxclusivement sur les.
transports cembinés terrestres. Elle l2s a défini comme la trans-—
port d'unitds de charges carrossées ou d'unité-de transport uti~
lisant au moins deux modes terrestires d*‘f=“°nus dont z2u. moins

le rail ouw la vois d'sam, Il s'agit donc 2sssntisllament du trans—
vort dit. "rail-route™ ouA"v01= d'eau. - route" ﬂya** Tecours aux
caissges - mobiles, conteneurs-ou remorjues routi2res dguipdes i cet
affet. ' ' : :

* La sitmation actuslls. du trafic -dont¥ nous avens 2zclu
le trafic "ferdem",considéré comme un tTansport e2xceptionnsl de
wagons sur route- fait r°sso*tl:*u“e faibls utilisation du trans-—.
port - comblne (c;, tableaul o

.o

"—’he t*a¢;c de contoneu_s par v015 lﬁv*ala<est~mCdeste

Rhin &t ¢

- TAO 000 e"u_val=nu 20 nweds (“V?) 8.
de STRAS3CURG.

sur_
8 000 ez provenance. ou- aest.natlan

- une centai-2 d'IVY sur la Seine. ‘
- Pras de:ZOO EV2 sur l2 Rhdne (Chiffres de 19871).

- Le trafic rail-route 2st certes plus imporsant :

- 10, 80 millions de tornes se décomposant =n
7, 25 millions de tonnes 2n trafic interme
, (7 compris de ou vers les gorts) :
3, 4O mlll;ons de tomnes =n’trafic intermatiocnal.

=
2V

pey
Le srafic de VOVATRANS (2 millions de tonn
l‘

es en intdrisw
0,9 en intermational) 2% dans une moindre mesure l2 trafic des la
C.N.C. (5,23 M) et d’intercontainer (2,4 MT) 25% concenitré {(cf.
carte).
Ia part du trafic lid au commerce axidrisur 25t considérable
oulis: u au trafic exterme 1l faut ajouter le irafic portuaire
12,8 MT de contenmeurs czargss pour la C.N.C.). |

e
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FIGURE __ -
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STATISTIQUES DES MOUVEMENTS
DANS LES CENTRES DE TRANSPORTS
- COMBINES

K ]Cherbourg -
L)

GRANDS CON FENILURS SEMI REMORQULS

_ET CAISSES MOBILES |~

1
S Brisuc

" @ Quimper
Losient

Légende :

Grands conteneurs, semi-remorques et

fRochstort
caisses mobiles : .

v——C.N.C.
—NOVATRANS .

Unité : nombre de mouvements

6 de 0 & 5.000

ﬁ de 5.000 a 10.000

+ de 10.000

A&InuM" ‘, - |

) uu AOUBAIX- rouncomc OUEGE

® Chtion Marne - éNANCY : / .-.' .
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A
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® h
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Toulen

DTT-MB. le 17 janvier 1983



STATlSTlQULS DES M()UVEMENTS
DANS LES CENTRES DE TRANSPORTS

(}?OMBINES TERRESTRES

—

 MOYENS CONT ENLURS

N R |

Brest S! Brieuc
@ Quimper
Lorient
[
Vannes
S'NAZARE

Légende :

Moyens conteneurs

de 0 4 5.000

de 5.000 & 10.000 C.N.C.

+de 10.000

Unité : nombre de rnouvements

Dunkerque
Calais _ B , . @ COLOGNE
’ 1 . @ BRUXELLES
Boutogne ' ;
i uuz AOUBAIX-TOURCOING @ LIEGE
: LM
Lens ® o “"““' FRANCFORT
| ¢
. @hieppe o o MAYENCE
Cherbourg - P © Amiens .'Chlmvillu-Mhihu
LE HAVRE ' : " Lonay .
- /\'nuucﬂ ': i .1 oo SR MANNHEIM
. ) : c i ; ’
oS! (6 . "" ® Eiveut ompidgne Reims m LYY f?'.fi!‘rf .
Caen Eve )
[ METC

La Rochelle
Rochafon

[BOADEAUX

[Arcachon

"

@ larbes

Toutoust

Tours

® Blois

® Montauban ® Abi

..lloyu

Otltan;

‘@Al

. q“(pa "

[ 19

Béziers
.Cylclxwm-

Nalbmm.
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® Chion

&omcuu lss Mi

Matos
»”
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® Chaunnt
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@ BALE
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L] Annecy
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?cncuo ® TURIN

®Digne

aAw’n.n

Alln ¢

v . Touten

DTT-MB. le 17 janvier 1983
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TONNAGE TOTAL DE CONTENEURS

(TARE INCLUSE) |
TRAITE PAR LES PORTS FRANCAIS

'

.Fhagﬁpu:g. g w “,
= —~ IA ROUE

.S'lé. ﬂ

- 4
A
: 2
Brest S! Brisuc
@ Quimper .
Loriant
®
Vannes

s! NAZAIRES,

Légende :

/A de 139.000 & 740.000

ZzIm
//Z de 1 M a 6.000.000

Unité

de 2.000 & 35.000

:tonne )
{traitées en 1981)
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: Denuls une dlzalne d annees, outre les Drogres du- traflc'

international et du trafic d'origine - maritime, le trafic intérieur
- combiné a stagné ou progresse faiblement en raison deé l'abandon de
la technlque "UFR™ (1), En réalité le trafic intérieur combiné a.
“connu et-réussi entre 1970 et 1980 une profonde mutation quant & -

sa nature lui permettant de croitre depuis 1975. Un certain. nombre

de freins ou d'obstacles ont cependant empéche une cr01ssance
'vabsolue plus lmnortante.- .

Avant d'examiner: 1es raisons de cette falble ‘croissance
globale (traflcs 1nter1eur et 1nternatlonal), il convient cependant
d'exanuner l'efflca01te economlque et soczﬂe des transports comblnes.

III - Efflca01te economlque et soc1ale -

1) -‘Problematlgue -

. Tout le monde s'accorde a reconnaitre, sans pouvoir les
mesurer de manigre precxse, 1'importance des collts logistiques-
- dans. 1'économie (2). Les cofits: modaux du transport méme indirects
n'en constituent qu'une faible part. L'organlsatlon des chaines de .
- transport -si importante’ soit-elle- ne constitue que-1l'un- des res—
‘sorts de la compétitivité de la logistique. d'un pays., Au deld des
seuls transports en effet, la logistique intégre l'ensemble des
operatlons concernant le. deplacement et le stockage des produits
et matidres. Passer de la logistique d'entreprise a la logIsthue
nationale consiste & rechercher une optimisation. 2 un niveau plus’
global., En tout cas, dés lors que la circulation marchande prend
-un tour complexe, la logistique devient un enjeu économique  majeur-
et le bon usage des unltes ‘de -charge devient essentlel
T " Les- tendances actuelles ‘ou- récentes: du ‘marché monetalre
_-(hauts taux d'intéréts) en pénalisant 1l'investissement et en favo--
risant: les solutions logistiques les plus "fluides" excluent une
rationalisation, necessalrement capltallsthue, de l'organlsation
des chaines de transport .

Par allleurs, l'analyse. de la rentabzllte financiére &
court terme:des investissements relatifs. aux transports, en négli-
geant trop souvent l'efficacité économique globale du systéme de
transport et les économies en capital déja investi, ne peut ren— .
dre véritablement compte de 1'intérdt collectif,

2) - Les_cofts_de transport: -

Notre démarche consiste 3 mettre en lumiere le surplus
économique theorlque lle a une utilisation ratlonnelle du trans-
port combiné,

Pn pratique, celd revient a se demander 2 partir de
quelle distance d'acheminement le transport combiné est plus
-économigue que le transport routier pur. Il faut donc partir
d'hypothises d’organlsatlon et de nroduct1v1te des deux modes
d'acheminement.

1)

(2)

La technique UFR faisant appel & des véhiculesg spé-
ciaux imposait des tares importantes, : '/‘f'

Cf. annexe 14 : Ces cofits incluent toutes les char-
ges directes ou indirectes de circulation et stoc-—

“kage.
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Dans les meilléures conditions possibles d'acheminement la
traction ferroviair ‘d'une caisse mobile ou d'une semi-remorque
revient & 1,3 frs au kllomotre (Wous savons qu'elle Deut coﬁter
1,9 frs et nluo,.

Avec le colt du wagon, le: collt fervaiaire total est de
l'ordre de 2 frs a2, 50 frs le- kllometre - ‘

Wous savons, pvar axlleurs, cue BEY coﬁt moyen dss manuten- .
tions et des parcours d'approche est de 1'ordre de 1 300 frs. nar'-
transport.

Le coﬁt global tneorlaue est donc de l'ordre de 1 300 frs
var transport combiné - plus 2 a 2,90 frs le kilom2tre. -
Les colits du transnort routier pur ramenés a2 un transport
a longue dlstance peuvent se docomﬂoser :

- en prenier 11eu, un coﬁt fize qui rapno“te au kilomérage moyen
Journaller rep“esente de l'ordre de 3 frs le kﬂometre

- en second lieu, un cofit marginal kllometr}que procne,de 2,5 frs.

~ Dans le cadre de ces nynotheses optimistes & la fois pour -
le rail et la route, on observe. (cf., figure II) gque le trarsnort
combiné n'est en fait avantageux qu'a partir du moment ol les
charges fixes routidres (3 f“s/km\ excedent les cofits de manuten-
tion et de camionnage (1 300 frs) ' : ' :

- Te seull de rentabilité arlthmcthue se s1tue donc au-
deld de 400 Xm (1 300/3 = 433 km).

Si-ces hypotheses se trouvaient vérifiées,‘le surplus
économique découlant du. transport combiné traite par NOVATRANS
seralt considérable, : :

En effet, l'economie peut 8tre chiffrée de 1la manisr
suivante ¢

.‘Uconomle pour un parcours moyen de 727 km = 294 km (au-dela de
433 km) x 3 frs = 882 frs ' '
. soit pour 15 tonnes de' chargement moyer(): 0,085 frs/T.km
. ou pour l'ensemble du trafic : ; , :
2198 millions de Tkm x 0,085 frs = 188, 4 millions-de francs,
I1 convient cependant de retirer de ce surplus les dépenses
de la S,N.C.F. et de 1'Etat, non couvertes par des recettes (envi-

ron 47 millions). Le surplus 1lié au trafic NOVATRANS serait dans
ces conditions de-

188, 4 MF - 47 MF = 141, 4 MF (2)
arrondi 2 140 millions.

(1) 2 on a pgli le char ement moyen de 18,2 tonnes VAR
moins onn

(2) 801t 76 2 recettes de la SNCF au tit 3

A ﬁc\ﬁmwmms ' : thre cu
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Te méme raisonnement-peut s'appliquer au trafic .C.N.C.,
bien qu'il soit moins rigoureux, On odbtiendrait un surplus de
l'ordre de 4,5 c/t.km soit- 179 millions ‘de. francs. arropdl a
180 mllllons de francs,

o Un bilan global d01t tenir comnte cenendant des varia-
tlons du colt d'entretlen routier et ferroviaire et des moins.
values fiscales de l'Etat (flscallte spe01f10ue)

Cette analyse est d1f11c11e, on peut cenendant .se llvrer
vaux evaluatlops sulvantes : - : _

S - varlatlon du. coltt d'entretlen routler : environ O 5 frs nar ﬁm
reporté sur le Fer soit une économie- d'an1ron 200 ME

- surcoﬁt d’entretlen ferrov1alre': de .50 a 80 mllllons ‘de francs

- 1es pertes de fiscalité routlere horo T, V A env1ror 0,¢ frs
par.lltrs ou 0,31 frs/km. soit 130 Mllllons de francs

TABLEAQ;;;;}

On obtient_alors.les\elemenus-suivants_:

SURPLUS . SURPLUS- NET

i T v ! - . '
millions de francs - y SURCOUT ETAT -
' o , .direct B ET .SNCF
z i
! ! '
: ! : ! v g
TRACTION e 320 ' ! + 320
S : 1 (140 + 180) ! o
- INSTALTATION TERMINALE ! . ' 130 (1) 1 - 130
! ! 1
LNT?EWIEV D' INFRASTRUCTURE! 180 (2) ! 50 & 80 (2) . + 130
FISCALITE (3) . a - 130 =130
TTOTAL | | T 190
"~ om : HORS FISCALITE 320
(1) : Coft des chantiers de transport combiné ./

(2) : Valeur estimée des écoromies routidres et suppléments d'entretien ferroviat

(3)

.o

Estimation de la perte de fiscalité spécifique’
routiére pour 1'Etat
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FIGURE II ¢
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" Cofits fixes ét Manutentions

variables rap-
portés au km,

‘ \\\ environ . . -1 300 F en-~
— 3 F/Km : : viron par
: ~  _transport

—_

‘Parcours terminal

4 ' Point MEZZ///

=1 300 F/3 = 433 km.



B o 27 "_.

Dans cette dypothese,rles bénéficiaires. du. transport com=— -
biné seraient les transporteurs et les chargeurs. Leur bénéfice’
~est largement constltue de uranslerts Lmooruants (surcoﬁt a la
charge de 1'Etat et dé-la 5.N.C.F. Y. o

S Le *espect de. 1a T.R. O ‘par ‘les transporteurs utilisant
les services: de NOVATRANS les font bénéficier de la totalité du
‘surplus et des transferts, d2s lors’ que. NOVATRANS achéte. sa trac-
tlon ferroviaire au. coﬁt marglnal de tractlon (ce qui est le: cas.

‘ augourd hul) _ ,

- D'autres elements devralent ceoendanu étre pris en compte':"

- ‘gains de product1v1te sur l'ensemble des operatlons de. transport
© -dont ceux 1liés a la- quallte de. serv1ce et la ﬂlnlmlsatlon des ‘
aléas routlers-" ‘ : .

- galns sur les licences v _
- mellleur resnect des re*lementatlons notamment soc1ales.

3 ) loglstlgue

, Le transport comblne s 1nsere blen dans’ une demarche lo-""
;glsthue globale - ‘ '

)

Des economles suostantlelles se font JOur S

- la "boite" peut ‘8tre -une . unlte de. charge optimisée. et: nermettre,~ 
un raccour01ssement des: sequences loglsthues, (manutentlon, ;
‘stockage, etc...), . S :

'~ la répartition des’ charges de travall peut gtre. mellleure, 10rs53'
- qu 11 est falt Tecours’ aux: unltes de ‘charges: amovibles, =~ 7 = -

--la sunoress1on d'un camlonnage ‘terminal ou initial peut é&tre ren-
due noss1ble (embrancnement a l'une des extremltes) :

Les transports comblnes en reposant. sur des n01nts no=
daux oeuvent parfaitement s'intégrer. dans une logique de chaine -
complexe, et servir de point d'appui & ‘une rationalisation globale.
des chaines de: transnort/IOﬁlsthue L’organlsatlon des trans-
ports qu'impose le recours aux. transports combinés (plus de mai-

trise et de programmation, moins d'aléas) devrait permetitre une
utilisation plus efficace des moyens en hommes et en matériel
I1 est ceoendant générateur de- souplesse dans les choix des technl-
~ques de transport en- nrlvlleglant en. Drathue la normalisation -
multlmodale des. unltes de charge. ~ o

Te trafic actuel permet‘sans~doute de réaliser des écon>
mies, - ' -
D'anres dlfferenues études toujours dlleClleS en matlere‘
de consommation d'énergie dans les transports,; il apparait que,
si la consommation des véhicules routiers gros porteurs s'étage-
entre 13,2 et 16,7 gep (1) par tosne-kﬂometre offerte, celle-du

e

(T) : Gramme - équivalent - pétrole,
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transport comblne rail-route seralt de. 1'ordre de 7 3 29,0 gep
. par tonne-kilométre offerte, Il y a donc un ranport de R ‘»1 8
- =s0it ‘une. éConomie de. 8 0 %. '

: "Si 1l'on tlent compte des . Darcours terminaux et dea di- =
verses conditions. réelles d'organlsatlon des: transports, -cet
- avantage peut- 8tre en pratique fort variabls, et dans certains,
.cas 1nex1suant ' ‘ .

Aucune étude detalllee ne permet aujourd'hui de fixer

Dr°c13ement le n‘veaa des économies globales 4!’ énergie et de
.dev1ses liées au recours des technlques mises en oeuvre par
C.N.C. et NOVATRANS. :

: Si l'on retient comme nrooabLe ltordre de grandeur d'une
économie de 35 %par tonne-kilométre transportée l'oconomle obtenue
gréce au recours a NOVATRANS pourrait &tre estimée & 20 000 tep.
Aucune estimation n'a été faite pour la C.N.C.. Il apparait néan-
moins clairement gqu'une utilisation intensive des transnorts com-~
binés rail-route serait de nature & favoriser les économies d'é éner-
gie consacréesaux transports de. marchandlses

5) - Conditions de travail, sécurité et autres effets.
externes - | T
a) La séecurité : les galns de sécurité lids 2 un usage-
plus intensif du rail ou de la.voie. d'eau sont . connus.

Les accidents de trains sont rares (128 en 1980).

' | On sait que le rail tue et blesse infiniment moins
que la route, S L

_ L'usage de superstructuros amovxbles (boites, conte-
neurs,...) minimise également les risques liés aux manutentlons

- successives de lots. La normalisation qui accompagne les progres .

dans ce domaine et l'automatisation et la mécanisation crois-
santes des opérations conduisent a limiter- SLngullerement les
risques d'accident humain,

b) Conditions de travail : En théorie, le report sur.
le transport combline, en diminuant les voyages longs par la rou-
te transforme les condltlons moyennes du travail routier. Le
camionnage a partir de trafics a dominante fluviale ou ferroviaire
permet sans nul doute de diminuer 1l'intensité du travail néces—
saire au transport et la pénibilié de ses aléas, Cependant, la
division du travail qui s'en suit, la gestion nouvelle des ampli-
tudes, la qualité objective et subaectlve de travail routier al-
tere l'image "libertaire" du transport sur route.

e
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c) Autres effets : Sur le plan des nuisances, sur le
plan des:industries comme sur le plan spatial, le recours au
transport combiné modifie de nombreuses donnees Globalement les
effets sont positifs -diminution des nuisances,. productlon stan—
dardlsee de masse, organlsatlon spatlale structurée..

‘¢IV»— La‘SLtuatlon actuelle : etude des—fremns au-develquément -

1)~ Les moyens :

a) Le parc : boites et semi-remOrgues

L'origine  du parc accédant au transport comblne est

"multiple, Il y a bien sfir le parc de conteneurs maritimes dont.

l'importance est considérable. Cependant, le parc. 1ié: au trafic
terrestre est encore pew important et mal adapté. Les disponibi-
lités de la C.N.C. (4 OO0 -EVP (1) et 9 000 moyens. conteneurs)
semblent trop faibles, Le parc des clients de NOVATRANS (4 200 .
semi et 1 700 calsses) egalement Certains matériels spécialisés

~ (caisses - citernes) ou optimisés (calsses de- 7, 40 m et-de 9 my

sont peu développés.
o) Les wagons K

Les 7200 wagons utilisés (6 000 par la C. N. C.y 1 200

'“par NOVATRANS) ont une haute rotation mals sont hétérogenes.

- Le parc NOVATRANS, pour certalnes catégories de wagons,
plus performant (km/wagon) est plus-onéreux que le parc utlllse

~par-C.N.C. (1/A moins cher).

, Les matériels utilisés par la C. N.C. (souvent plus longs)
ne peuvent-en général pas étre utilisés pour NOVATRANS, 1l'inverse
étant parfois possible (normes rout1eres>:normes ISO)

c) Les chantlers (cf. carte)

La bonne couverture nationale ne doit. pas faire 111u31on.

_De nombreux chantiers sont obsoletes ou insuffisants.

Leur rendement moyen (6 200 manutentions/engin/an) bien
que plus fort pour NOVATRANS (11 000) est faible et donc couteux.
Les collaborations entre NOVATRANS et C.N.C. sont peu nombreuses,
méme si la C. V C est souvent le sous—traltant de NOVATRANS

d) Le_gabarit ferroviaire (cf carte)

‘Le gabarit "B" ferroviaire, plus avantageux pour le trans-
port combiné n'existe pas sur de nombreuses transversales et -en de-
hors des quelques "voies royales" du trafic NOVATRANS.

(1)

Equivalents vingt pxis. ' _ o oS eas
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Le gaoarlt actuel peut: apparaitre ‘conme Denallsant par
:raDport aux. volumes routiers, Il fragilise par: ailleurs 1'évolu-
tion du transport combiné et sa compétitivité par rapport aux
hyvothéses d'évolution -des normes de largeur des véhicules rou- .
tiers et des. conteneurs (ISO) Un passage a 2,60 m constitue un
risque. _

. e) Ta gua11te du: service offert

Pour l'essentiel du tra¢1c1nter1eur la quallte de service
. est bonne et les horaires adaptes au marché. Cependant les .rela-
" ..tions transversales et la desserte des. points: périphériques ne. per-
mettent pas de concurrencer le. transport routler pur, surtout en -
1'état actuel du resnect des normes s001ales : : '

La qualité de service 1nternatlonale«est quant a elle
trés variable et trés souvent médiocre., Les vitesses de transport
-de chantier depassent rarement 50 km/ heure et attelgnent parfoxs
15 km/h. _

2) - Les normes

) - Vehlcules et_engins bl-modaux

En matidre de normallsatlon les "boites" sont regles par-
deux normes distinctes 1'UIC 592-2 et 1'UIC 596-5 correspondant pouz
. 1'une a une adaptation du conteneur maritime ISO aux normes fer- =
_roviaires’ (CNC) et pour l'autre & une adaptatlon de carrosserlos -
routleres aux contralntes ferroviaires, -

Ces deux catégories d'englns sont traltees reglemental—
rement de maniere dlstlncte v
‘ Ce01 constltue manlfestement un obstacle lmportant Des
- distorsions commerciales, technlques, reglementalres et des con—~
_traintes en découlent. . :

Cependant, le rail offre actuellement des possibilités

. théoriques d'offres de volume et de PTR tout & fait satisfaisantes

pour les caisses-mobiles, mais il n'en est pas de méme pour les
seml-remorques (hauteur) rail-route. Il est néanmoins fragile par
rapvort a4 1la route et la demande maritime dont les volumes peuvent
varier plus ou moins rapidement (probleme de la largeur a 2,60 m),

'b) - Engins de manutention :

- Les engins actuels des grands et moyens chantlers, assez
bien congus souffrent de trois entraves techniques :

- dimension excessive des pinces

- @part croissant du centre de gravité des charges

- stricte adaptation aux normes du code de la route
actuelles (risque pour l'avenir).

En ce qui concerne les petits chantiers, le probléme
est aigu. Les investissements nécessaires pour la manutention ver-
ticale sont encore tres élevés,

oo
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| c) Wag_ns :

.~ . Les wagons utlllses par les 2 operateurs sont adantes o
a leurs besoxns. _

_ L'utilisation en ‘commun des wagons est dlfflClle compte
tenu des différences. de format des englns (cf a)) ,

d) uhaSSlS routlers :

Les longueurs optlmales ne sont pas touaours favorlsees
(absence de flxatlon des PTAC des caisses de 7 400 mm) ,

_ Par allleurs, le developpement de caisses de 12° 600 mm.
rend obsoldtes les chassis porte. conteneurs ISO de 40 nleds.‘

Enfin le dlmens1onnement des chass1s peut pegorer l'utl-
llsatlon des calsses moblles : v

) ~ Aspects juridiques

Les problémés jufidiquesﬁsoﬁt iﬁportantSu

: En premier lieu il n'y a pas de définition juridique
adaptée au transport combiné, ILa dimension modale l'emporte lar-
gement, Ta définition de 1'operateur de transport comblne n' est
- pas homogene en Europe

En second lleu l’actuel article 103 (responsablllte du
transporteur) du ' code de. commerce semble 1nadapte au transport
combiné ou successif, :

4) - Aspects réglementaires internationaux :

La flllatlon "modale" des reglementatlons et des accords
internationaux est évidente (distinction extre maitrise ferroviaire
et maitrise routlere). Il n'y a donc pas identité du transport
combiné, : i

Ce phenomene est partlcullﬁrement manlfeste en matlere
d'achemlnement portuaire :

: - les semi-remorques et caisses mobiles routieres d'une
part et conteneurs maritimes d'autre part ne sont nas soumis aux
mémes reégles,

Enfln, des dlsparltes de traitement du rail-route exis-
tent suivant les pays. :

5) = L'organisation, en France des Transports combinés :

TLes opérateurs :

Le dispositif frangais repose sur :
- la C.N.C. et intercontainer (transport international)
.~ NOVATRANS,



I1 vy a. -donc deux operateurs de falt #g‘

- un- opérateur. baptlse de ferrovialre, la C.N.C. (conteneurs et _
- maxicadres,. c'est & dire caisses mobiles "ferrov1a1res"), fllla—
le du: groupe S. N, c. F. offrant ‘un serv1ce complet,

- operateur baptisé. de. routler, NOVATRANS (seml—remorques,
" caisses:mobiles a33001ant ‘la S.N.C.F, et la B, N.T. R.. commer—
cwallsant la tractlon ferrov1a1re et les manutentlons

Au surplus, le cllvage technlque lnltlal est renforce
par . une- repartltlon theorlque des marchés:

--‘- en. principe,. ~la C.N.C. s adresse aux chargeurs, et,NOVATRANS:;'
' aux tranSporteurs routlers ' '

' Mals, l'unlformlsatlon progres31ve du marche (ooites)
et du parti technique (manutention: vertlcale) rend le cllvage».
technlque de plus.en plus abstralt _

Par allleurs, le falt que C.N.C. offre un-service com—_

',plet (fournlture de la boite + vente des opérations-de. tractlon
+ vente éventuelle des tractionms: termlnales) condult certains- ,
_ transporteurs routlers de grande taille: a chercher a utlliser sesﬂ,
,services ' _

Ia dlchotomle technlque, la dlstlnctlon des exp101ta— o
tlons se. austlfle de moins en m01ns : T

6 - la loglgue des partles prenantes

. v La descrlptlon des contradlctlons du dlSpOSlvlf actuel.
- vdes transports combinés serait 1mparfa1te si l'on ne: cherchalt E
- pas a. schematlser le ‘Jeu-des’ dlfferents acteurs ’ S

Ia S,N,C.F,

' a) En flllallsant son actlvite conteneur (lnitlalement :
: ‘cadres) et caisses moblles, la S.N.C.F.,. a été contrainte de fixer
-~ & la C.N.C, des limites a son - dynamlsme commercial, ‘Elle- ¢ est
" en contrepartie attachée & "l'autre" technique, le wagon,-dont
- elle ne peut .-pour des. ralsons ‘tarifaires-e% comptables- appre—
‘cier la rentabilité comparée, Elle est donc prudente, :

b) En contribuant aux progres du ferroutage (instal-
lations terminales) tout en cherchant & en ratlonallser 1! usage
elle a pris des risques financiers (1) . Elle a du, - A
en-conséquence, limiter ses risques commerciaux tout en’ mainte- '
nant certains services déficitaires, Elle a par ailleurs. eu &

- faire disparaftre des technlques obsolétes (UFR) lui ayant cou-
té assez cher.

- la C,N,C,

- Filiale de la S N C F., la Cc.N.C. gere une. tecnnlque
dans le cadre de la stratégie de sa maison mere, Les progr2s de
cette technique liés aux mutations que connaissent les logisti-
ques maritimes et celles des chargeurs et transporteurs met la
C.N.C. en porte & faux par rapport & sa maison mere, Ses capa-
cités sont donc llmltees vant au plan du risque commercial que
financier.

Seun

: (1) : chantiers,
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| “En "mordant" sur la cllentele ;cut1=re elle perturbe au surplus
l'equlllbre technlque qui la/fonde.. : S

- NOVATRANS -

Fonds de’ commerce routier, NOVATRANS benef1c1e du dou—
‘ ble.concours de la S.N.C.F, et.de 1'Etat. et associe en son conseil
d'administration tous les acteurs du transport combiné, Elle est
" donc Jjalouse de sa spécificité et de l'équilibre qui la fonde, Les
risques commerciaux qu'elle peut prendre sont limités par la poli-
- . tique tarifaire prudente de la. S N.C.F. qu'elle ne peut compenser
par une pollthue contractuelle avec ‘ses- cllents o

- - LES ROQUTIERS - -

. Les transporteurs de llgne sont lnteresses, si ce n'est
acquis & NOVAPRANS. Les groupeurs et affréteurs le sont parfois,.
mais préférent en cas. de trafic déséquilibré. le service complet
de la C.N.C, La taille de ces entreprises leur permet de prendre.
le risque .du combiné, Ils en profitent en retour grice aux ris-
tournes NOVATRANS, mais moins quand ils sont clients C.N.C. ILeur -

- passé de groupeur ferroviaire peut &ire un obstacle pour utiliser
‘la C.N.C. (concurrence wagon), Par ailleurs, le marché du trac-
tionnarlat est un substltut permanent souple et peu onéreux.

Les P.M.E., dés lors qu' elles ne s'organisent pas entre
elles, peuvent difficilement organlser leurs transports us 1l'égi-
de de NOVATRANS bien gue certaines d'entre elles y parviennent,
Elles ne voient pas toujours 1l'intérét d'lnvestlr en matériel spé-
‘cifique pour un recours seulement probable & NOVATRANS.

» ' Leur rémunération (TRO) & cause de sa modulation au—
- tour d'une classe pivot exclut le choix du transport combiné. pour -
les produits les plus nondereux

- LES CHARGE§3§

Les opérateurs maritimes ne bénéficient pas d'incitation
4 l'organisation de leurs transports par voie ferroviaire en raison
de leur masse de trafic, Par contre, le considérable assouplls¢
sement contingentaire dont bénéficient les ports et le développe-
- ment du tractiommariat favorise le choix routier pur,

. De nombreux chargeurs n'ont pas encore pris le parti de .
" la logigue "caisse mobile", ILes disvarités techniques CNC/VOVATRANS
ne les y incitent pas. Ils sont par ailleurs tarifairement péna-
lisés s'ils veulent recourir directement aux services de NOVATRANS;

e Par ailleurs, le climat é4conomique ne les incite pas a in-
: vostlr en matériel adapté.

- L‘ETAT -
. - L'intervention Dubllque s'est concentrée essentielle-
ment sur le ferroutage NOVATRANS. Elle n'a pas mis en évidence une

strategie globale de promotion. L'Etat s'est contenté de subven-
tionner sans guére mener de véritable politique de promotion,

BV
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- LES AUTRES ACTEURS -(collect1v1tes, chambres de com— '
= merce...)., '

: Ils sont restes en’ dehors du dlSpOSltlf a 1'exceptlen
des ports. marltlmes et fluv1aux ' o _

: Il est donc 1og1que que- les solldarltes, les partages
de rlsques soient falbles Peu de politiques contractuelles ont-
~été mises en place, a telle enseigne que le: dispositif du trian-
gle du Sud-Ouest (1) n’etalt finalement 1n01tat1f pour person—

‘ne... sauf’ pour 1'Etat,

7) Tes colts. ferrov1alres

~Les coﬂts ferrov1a1res sont mal ‘connus pour la C. N.C. .
Ie chiffre de. 2% centimes A la T.km semble sur-=évalué, Il seralt“
de 13 a 15 centimes en lnternatlonal Pour ce qui concerne:le-
trafic ROVATRANS, les cofits marginaux de traction sont compris
entre 7,4 et 50,8 c¢/Tkm en 1981 en trafic intérieur (moyenne.
9, 51) et de 6, 7 4 18, 1 en trafic international (moyenne 9, 48)

Les charges d'lnstallation terminale S,.N.C.F. major°nt-
ces coﬁts d'env1ron 1 centlme/tkm en. transport 1nter1eur.

: . Ia disperson de ces coﬁts tlent au transport dlffus et
34 certaines liaisons déséquilibrées,. mais plus de 50 % des T.,km
taxees coutent entre 8 et 9 ¢/Tkm et 95 % moins de- 14 centlmes.

- Ces donnees montrent 1'avantage a organlser des. trans-
© ports en trains spécialisés et & rechercher des: économies d'échel~- -
~le C.N.C,-NOVATRANS. Elles. semblent exclure .une stratégie de ,
- transport combiné diffus gréce, par exeémple 3 la "route roulante"
~ pénalisée par allleurs par le gabarit ferrov1a1re en France,

8) les tarifs"““ '

, La c.N.C. achéte. sa tractlon a la S.N. C F;vsulvant un
‘tarlf péréqué, c'est i dlre aux reductlons pres. (max1mum 8 %) quel-
que 301t son. trafic, :

_ NOVATRANS bénéficie d'un tarif depereque pdur les trains
spécialisés, et d'un tarif "dlfqu“ donc péréqué pour le reste
- de-son trafic, - :

Lorsqu elle peut établir des antennes & partlr des R
tralns speclallses, elle negocze avec la S,N.C.F. un tarif com--
binant le tarif dépéréqué et le tarif diffus, En prathue ce ta-
rif est rarement incitatif (2).

, En 1'état actuel des choses ces tarifs permettent a
NOVATRANS de couvrir les charges marginales de traction S.N.C.F.
Ils ne le permettent pas pour la C.N.C. sur la base des regles -
de: calcul actuelles qui sont lmparfaltes.

(1) Subvention d'exploitation de 1l'Etat, ' ' /
(2) sauf pour les chargements peu denses, o ' )
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Pér ailleurs, la C,N.C, se voit imposer une clause
de non concurrence avec le trafic S.N,C.F, traditionnel (wagon).

Ia dlsparlte ‘de traitement entre la C.N.C. et NOVATRANS:
ne-se justifie-pas. ‘ . . - S

lLa tarification en vigueur (non incitative) établie en

fonction des distances et tonnages remis se trouve bien slir en

contradiction avec les structures ad-valorem des tarifs routiers
et ferroviaires, gqui péjorent les choix rigoureusement économiques,

Par ailleurs, les formules tarifaires sont faiblement
incitatives envers la C.N.C. Ia constitution de trains spéciali-
sés ne font pas 1l'objet de neg001at10ns communes entre les deux
opérateurs et la S.N.C.F.

. I1 s'ensuit que la vente des prestatlons de la C.N.C.
pénalise relativement les gros remettants et que celle de

NOVATRANS les pr1v1leg1e au- contraire,

Par ailleurs les chargeurs uransportant pour leur pro-
pre compte par route sont dissuadés tarifairement d'avoir recours
aux services de NOVATRANS.

9) - Problémes_financiers :

a) En premier lieu, il conv1ent de souligner. que la si-
tuatlon financiere d'ensemble des deux operateurs est restée fra-
gile ces dernleres annees,

La C.N.C., et NOVATRANS n'ont pas actuellement une struc-
ture financieéere sufflsante pour faire face aux rythmes de develop-
pement probables des années 2 venir (2).

" b) En second lieu les deux sociétés ne bénéficient
pas des mémes situations vis-a-vis de la S.N.C.F. et de l'Etat.

' "Les chantiers NOVATRANS bénéficient du- concours de
l'Etat et sont largement DrlS en charge par la S.N.C.F.

La c.N.C. supporte l'ensemble des investissements re-
latifs aux chantiers, 23 % de son trafic étant traité sur chan-
tiers S.N.C.F. ' '

Les deux sociétés ont la charge des engins de manu-
tention, - .

(2) Chantiers, matériel de manutention, Wagons,'etc...

o/ooo
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~ ¢) Les wagons n'ont pas non plus le méme statut. Mais -
si NOVATRANS prend en location ou en crédit-bail 80 % de ses
wagons elle supporte néanmoins la totallte du risgque. corres-—
pondant

d) Diverses. restructurations au sein du groupe
S.N.C.F, ont conduit & transférer des charges & la C.N.C, (ma-
terlels) ou de la priwver de ressources financisres qui n'avaient,
d'allleurs, aucun rapport avec le transport combiné, La modifi-
cation. d'equillbre qul s'ensuit est ‘importante,

e) Les deux sociétés prathuent l'amortlssement flscal
suivant des loglques dlfferentes : ‘

On notera au passage que l’amortlssement degress1f fis=-
cal, en principe favorable a 1l'investissement, peut &tre un han-
dicap pour des sociétés dont les marges sont faibles et le mar-
ché en devenlr.

10) - Conclusion :

La situation actuelle des transports combinés est ca—
ractérisée a l'évidence par l'existence d'une série de freins
organisationnels, commerciaux;‘financiers, etc...

L'intervention publlque elle-méme et la politique du.
chemin de fer, ont concourru-a renforcer certaines contradic- -
tions, certaines inégalités de traitement entre opérateurs de
transport combiné.

~ Confrontés a une: absence d'identité, les transports -
combinés parviennent difficilement & créer les solidarités in-
dispensables, sur le plan commercial et technique, comme sur le
plan économique., Ils sont peu utilisés par les PME, transporteurs
ou chargeurs. ' '

_ Qutils de coopération inter—modale,'faeteurs d'optimi-~
sation logistique, les transports combinés ne relévent pas en
France d'un schéma véritablement volontariste et cohérent,

V - Potentiel du transvort combiné -

Le potentiel de transport pour une technique donnée ne
S approche pas tant & partir de la nature des produits transpor-
tés qu'a partlr des pOSSlbllites d'organiser de. manlﬂre économi-
que les transports suivant cette technique,

Ainsi, si l'on cherche a2 déterminer quels trafics sont
aptes au transport combiné, il est clair que la réponse est avant
tout dans les coflts et 1la qualité de cette forme de transport par
rapport aux autres -

L'estlmatlon de potentiel maximum réalisée par 1'IRT
(MM. MARCHE BARBIER SAINT HILAIRE, HANAPPE et RIZET), fondée sur
l'exploitation de statistiques modales de trafic, repose, par
~défaut d'éléments plus complets, pour l'essentiel sur le seul
" critére de la distance de transport.

S



—‘iu—
Cependan®t, on a exclu ls trafic S.N.C.F. en trains com-
Plets et les transports enire dsux embranchements ferroviairess

TABLEAT III

IS A IR T e T2 w58 ame

(1)

: Potentl l maximum - du transcort ﬂomb*n
s e e {Seuil.de. distance i .400 m)-

[
+y
I
[
|..J
)
i (5]
1o
fw)
ot
w

1) Prafic "interne" -~

Trafic acguis : | Potentiel restamt :
- ferroutage : 2 MT . ' 42, 7 MT

- conteneurs
sur rail

2) Prafic "externme! -~

Prafic_acguis : ) Potentisl restant :
--ferroutage : 0, 9 MT 39, O MT
- conteneurs , S

T 2, 4 MT ‘ 25, 5 Mo

sur rail -

/ o 2 R 2 A I3 Iy
(1Y er, ci-dessous pour les définitioms,

afic inte*nablona7 n'a pas la méme déf'nl:;on du point de vue de
N.C.P. et des ovérateurs clients.
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Au total (-au transport fluvial prét) on a reienu
comme potentiel le trafic routier et ferrov1a1re ainsi défini a
plus de 400 km (avec étude de sensibilité & 500 puis 700 km) en
distinguant le trafic interne (deux manutentions en France) et -
externe (une seule manutentlon en France). :

Compte tenu des donnees statistiques dlsponlbles, il
est possible, en outre, d'estimer les trafics qui par leur im-
portance peuvent permettre d'obtenir entre deux points du ter-
ritoire frangals les conditions d'achemlnement les plus écono-
miques.

Ces résultats doivent cependant &tre regardés pour ce
qu'ils sont et avec prudence., Un potentiel n'est pas un marche.
L'offre reste trés souvent & inventer, a définir, a‘construire

T e Tag T résultats obtenus” permettent neanm01ns ‘de leer
les "chiffres plafond du potentiel",

En transport interme 4 % du potentlel routier (en
tonnage) a ete conquis, mais 30 % environ du potentlel ferro-
viaire 1l'est déja. S

En l'abseﬁce d'ﬁné analyse flhe, on peut cependant
remarquer que 76 relations ont un trafic potentiel de plus de
100 000 T/an. :

Ainsi, sur un potentiel internme théorique de 59 mil-"
"lions de tonnes (fer + route) 15 seulement correspondent & un
- trafic réellement concentré, déja acquis pour’ 1/3 aux transnorts
. combinés;, Ce. chiffre se doit d'é&tre souligné, :

TABLEAU IV

Et— X 3 —d

Estimation du potentiel internme (MT) maximum,
(Hypothése la plus favorable) ‘

acquis awtransports '

—— "7 combinés.

CONC??TRE—-—-____g route
1,5 fer

TOTAL
' . DIFFUS combinés
' :::::::::?4 route
7,5 fer :

Cela montre la réserve considérable de cr01ssance mals
1'importance de 1l'effort a consentir.

s
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En transport externe : moins de 2 % du potentiel routier

et moins de 10 % du potentiel ferroviaire sont conquis.

L'analyse en est plus. délicate : la "réalisation™ du
notentlel deoend laroement de l'offre de transport bi ou multi-
1aterale

On observe cependant qu'un groupe.de pays comme le BLVWLUX
fnlus de 10 MT) la RFA (plus de 10 MT pour la route et autant pour
le rail) 1'ITALIE (plus de 8 MT pour chacun des modes) 1'ESPAGNE
et le PORTUGAL (4 MT par route) constitue l'essentiel du potentiel.
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_Charles FITERMAN , Ministre d'Stat.

Ministre des Transports
ALLOCUTION A L ‘ASSEMBLEE GENERALE OU G.N.T.C.

MARDI 7 DECEMBRE 1982

Monsieur le Président,

Mésdames, Meséieurs,

Je voudrais tout d'abord, en.saluant les nombreuses personnalltes présentes. a cette cldture ce
. votre Assemblée Generale, vous remercier pour votre aimable invitation. J'y vois un tem01gnaoc
de cette volonté constructive dont vous venez de- parler et croyez bien que je suis animé pour.
.ma part d'un. égal souci de faire avancer de manlere p051t1ve les problenes qui se posent =t que
vOous - avez rapidement évoqués.

Mais avant d'en venir & ces protlémes, sermettez-moi a-mon tour, de rendre hcmmage; 3y nom. du
- Gouvernement. et en mon nom persornel, a la mémoire de M. Jean Marie FOUACHE, DEélégué Gendral de
votre Groupement. Je sais le réle gqu'il a jous$, je sais aussi la part active qu'il a prise jus-
qu'a ces t0ut°s derniéres semaines, -aux travaux ‘de la Commission: chargée g gtudier les perspec-
. tives de developpement du Transport Combiné et Jje veux donc, en cette occasion, assurer les
proches et les amis de Monsieur FOUACHE de toute ma sympathie.

Vous avez, Monsieur le Président, au cours de votre aIIOCUtidn, anticipé en -quelque sorte su:
que j'avais & vous dire, en indigquant vous méme 1'intérdt que je. porte au probléms ges Transoc
Comcinés. C'est en effet oour‘makcu°r cet intérét que j'ai tenu & répondre & votre invitation.
Vous dites que ¢' est la premi re fois que-cela se procuit, eh bien-cela a sans dout2 une signi7i-
‘cation. C L '
vVous le savez, j'ai eu a malntes reprises 1 o“cG51on de le dire devant vous, devant ton nomore o
"ceux qui sont ici, la pelitique des transports que le Gouvernement met ne oeuvre- ne procdde oas
we. --..0ne._approche sommaire, Elle ne se fonde pas sur je ne sais guels & prioris, sur dES”SunEmaS
igéclogiques préétablis. Notre souci, en céveloppant cette politigue des transports est de recrer-
cher - et avant tout naturellement parlons ici du transport de marchandises - l'efficacitd dcoro-
mique de notre systéme de transports, d'améliorer sans cesse sa compétitivité, de telle sorte nue,
comme nous le disons dans le.projet de lei d'orientation des transports intérieurs, il rédponce
toujours mieux aux besoins- des usagers, dans les conditions les plus avantageuses pour la.colilsc-
tivité mationale. - ' '
Une telle orientation, nous le pensons et c'est dans ce sens que ncus avons commencé 3 travaill
supposait un certain nombrs d'orisntations nouvelles par rapgort au passé, srienmtations nouvelles
résultant tout simplement ge l'examen sérieux des groblémes. tels qu’ils se posent, des conditfians
dans lesguelles nous avors 3 dévelcpper cette politique et des conditions dans lesquelles lez 32ns
gui sont dans ce secteur on* 3 travailler. C'est ainsi que nous.avons £té amenés 3 metire l'sccant
et vous l'évoduiez d'un mot, Monsieur le Président, sur le fait que, pour faire les grands chcix
en matigre de politique des transpcorts, il fallait naturellement et en premier lieu, prendre en
compte le souci de rentabiiité financiére, de productivité, d'efficacité, mais aussi, dés ler
qu'il s'agit de choix nationaux ou de choix s'effectuant dans une certaine dimension, intégrer cans
cette démarche des éléments comme ceux des colts énergétiques, de la sécurité, de 1l'insertion oo
du transport, des infrastructures, des moyens de circulation dans l'envirsnnement, cu encore iz
souci d'un aménagement du territoire qui soit =qu1110r° et permette a chaque reglcn de trouver sa
chance.

=

C'est sur cette base que mous nous efforcons de travailler et en méme temps avec le souci ge pien

adapter les réponses, les décisions, les efforts qui sont faits aux besoins de la collectivité st

des différentes catégories d'usagers. Or, - l& aussi j'ai eu souvent 1l'occasion de l2 souligner et
je le note une fois de plus - il est bien évident que ces besoins sont trés diversifiés.

e
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Dans une économie moderne comme la ndtre, il ne peut pas y avoir une réponse gqui soit schématique,

‘qui soit unilatérale mais des réponses diversifiées, avec un systéme de transport qui soit lui-

meme complet et capable de s'adapter 3 cette diversité des pesoins. .
c'est sur c°tte base que J ai pu parler de politique plu;zmodalﬂ et 1ntermedale des. t ansports, et
gaut-2tre, 'si ;'al bien entendu, devrai-je ajouter amodale

Crest donc dans. -le'cadre de cette démarche que j'ai ‘affirmé notre souci d'abord de travailler, pour

ce gui reidve de la responsabilité du Gouvernement, & valoriser les atouts de chague mode, a faire

en scrte qu'il puisse normalement, correctement tenir sa place, répondre aux besoins, déveiopper

son dynamisme., Et il est clair gque cela ne peut pas se faire de manidre artificielle 2 partir seulement
de décisions de sommet mais nécessite de maintenir ume concurrerce dans le cadre du marché, non pas,
J'y al sou/ent insisté, une concurrence Qui soit destructive et sauvage, mais une concurrence qui
s'exerce, qui se dévelappe, sur des bases justes et saines. '

est dans cette méme démarche que nous soulignons 1'intéfet d'améliorer la complémentarité des
rents modes et aussi de: rechercher ces solutions qui permettent de combiner de manigre ration-
e l urs qualités et leurs avangages - ceux du rail et de la route bien sir - mais on pourrait

‘aussi penser a ceux de la voie d'eau et de la route.

~

Je vous ai entendu dire que ce développement., le .géveloppement de ce type de serv1ce, ne pouvait que
se faire au cétriment du rail et de la route. Je dirai gue je ne vous suivrai’ pas dans ce propas, ou
gu'en tout cas, il demande, je crois, a &tre précisé. Evidemment, s'ilTS'agit de techriques différentes
on peut considérer gue teile technigue s'oppose 3 telle autre et que telle technique peut se dévelop-
ner au gétriment d'une autre. Mais s'il s'agit des acteurs, des acteurs esux-mémes du systéme de trans-
oort, alors je pense qu'il ne faut pas traiter les choses en terme d'opposition. Il convient plutdt
*y voir le.céveloppement de ce gue l'on peut considérer commes un nouveau type de services, comme un
crolengement de moyens plus traditionnels et comme un outil nouveau mis a la dispesition des acteurs.

(RN

.c~,:ransoort qu'ils trava1;l°nt dans le transport ferroviaire ou’ olen qu' 1¢s travaillent dans. le

transport routier.

{'est un moyen de traiter les trafics d'une manidre qui est nouvelle, relativement nouvelle en tout
cas, et qui répond a certains nombre de besoins, de possibilités et d'exigences de notre temps. Et
'est donc en fonction de tout cela, dans cet esprit, que_j'apprécie pour ma part. la contribution -
iginale qui est celle de votre Groupement au développement et 3 1'amélidration du systéme de trans-
sort.

c
oT

Je pense que les transports combinés ceon. tituent une forme de réponse bien adaptée a certaines exigence
de la production moderne et notamment 3 une certaine division du travail qui fait que les transports
tendent  a devenir partie prenante du processus méme de-la production. Il est en outre clair que les
transports combinés trouveront des atouts supplémentaires au .plam de la logistique, au plan de la
scuplesse, de 1l'adaptation au marché, de 1'information des clients dans 1'utilisation de technigues
modernes comme 1'informatigue ou la télématique.

Les transporst combineés peuvent aussi - c'est un élément gui a évidemment son importance et ce n'est
pas moi qui dirait le contraire - présenter des avantages sociaux, en permettant notamment une
iileure organisation du travail.

Tout cela fait que le Gouvernement est trés sersible aux arguments que vous avez expesés et c'est

aussi pourquoi nous avons demandé, conformément au voeu que votre Groupement avait exposg, que soit

mis en place cette commission chargée de refléchir 2 la situation des transports combinds et a leurs
perspectives de développement, commission dont la présidence a été confide a3 M. FRYBOURG qui est ici
présent comme on le sait. .

C'est dans ce cadre, celui d'une concertation attentive, qu'il convient d'examiner de mani2re réaliste
les difficultés et les problémes, les solutions et les évolutions qui peuvent ou pourront étre

récessaires.

Alors je suis un peu dans une situation difficile parce que vous avez posé des questions et au point
oU nous en sommes, il est bien évident - et je pense gque vous le comorendrez -que je suis dans 1'obli-
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Celles-cx devront naturellement étre soumises au Couvernement qu1 aura sur les points les plus impor-
r

‘gation d'attendre les conclusions de cette commission.

3

tants & arréter de maniére claire et précisé sa coctrine, et c’est seulement ensuite gu'il sera v
ment possible de répondre de maniére détaillée. J'ajoute.que les conclusicns de la commigsicn eile-
méme devant intervenir en début de l'année 1983, vous n'aurez pas trés longtemps & attencre 2t ~cus

serons donc dans les procﬁalns mois en mesure de préciser tout ce aqui doit 1'étre et ce prenare

‘ decxszons appropriées.

© Je voudrais toutefois, pour ne pas m'arréter la brusguement, d'abord vous apporter ccnfirmation

- la discussion, aux-propositions, étant entencu, je tiens tout simplament 3 le souligner

concernant l'aide fiscale a l'investissement : l'amendement du Gouvernement & la loi de Finances saur
1983 auopté’par~l'Assemblée.Nationale accorce en effet le bénéfice de cet amortissement gégressii i
toutes les entreprises industrielles, commerciales ou artisanales, c'est.a dire sauf modificaticr
imprévue de derniére heure, puisque -le Parlement n'a pas terminé son examen - mais enfin modificaticn
bien improbable - les transporteurs sn sercrit bénéficiaires. '

Pour le reste, et dans 1' atten;e donc oes conclusions et des dec-,-:ns appropriees, ‘simplement f-&nges
mots’ sur les principes.

D'abord, il convient sans doute, notamment en matiére d'infrastructures, de chantiers, ou encore a2
piate-forme qui pourraient 8tre créés a l'initiative des prafessionnels, de mieux prencre en oomote
1'intérét des transports combinés et leur contribution positive au service public. S'agissant en
particulier des infrastructures, cetet réflexion doit se situer dars. le cadre de la préparation du
IX. éme plan et nous sommes pOUT cela tout & fait dans les délais. Je sais qu'on a, 2 un moment aoonngé,
évoqué 1'igée de contrats de plan ou de procddures semblaples. Nous sommes ouverts maturellement 3

. .
, QUT e

ici
Gouvernement considére qu'il est intéressant et qu'il.convient donmc c'encourager le dévelop
les investissements lourds gui permettnnu, en nosant’ les nDases ne:s:saires, l'esscr 2 T
de transpcrt. : : - :

Concernant ies méthodes, je ne veux pas évidemment trancher aujoura'hui la glestion de savnir 3

1

organismes et comment ies gérer. Je voudrais simplement 1A aussi racceler que notre doctrine n°

.pas d'uniformiser, pas d'étatiser ni-de- centraliser les choses Eillie est en méme temps g'evitsr ses

concurrences inutiles ol destructrices, et J'avoir urn cutil scepts, ;ouple, ‘et qui soit capablz, -
vous avez raison de-le noter - de bieﬂ,s'adaoter aux besoins du marché et de ne pas prencre cdes
décisions qui soient artificielles. Je pense qu'ad partir de cette gémarche, DOLS trouversons les sc--
lutions qui conviennent et gui sont toujours, je le répéte, inspirdes par l'efficacitéd

J'ai souligné tout 1'intérét des transports combinés, tout 1 intérét qu'il pouvaii y avoir 3 ce qee
les acteurs aussi différents que les opérateurs des transports combinés, la S.N.C.F., les tranmsoer-
teurs routiers, les collectivités local 2s, s'associent pour rechercher une meilleure  cocrdraticn, une
meilleure combinaison des modes de transport. £t en méme temps, il est clair que cela ndressite’

effort d'imagination sur le plan du montage et de l'organisation des transports combinés, sur 1z olan
tarifaire et sur le plar financier. Ce sont das guestions donc, et nous.prendrons naturelleman: 25
compte dans notre réflexion les observationms que vous avez faites 2 ce sujet. Cela nécsssite
doute aussi que soient recherchées de maniére concertée st réaliste, ce que vous avez zppels
nouvelles sclidarités et peut-&tre une meilleure répartition ces risques dans le respect d2s .r.
réts de chacun: )

Enfin, et cela rejoint une préoccupation que vous avez également éveguée, il convient de rechercrer
comment aider les petites et moyennes entreprises- et nous y sommes tout a fait attentifs sachant
leur nombre dans ce secteur des transports routiers - 3 s'organiser et pour celles qui le scunzits-
raient, 3 se regrouper, pour apporter leur contribution aux transports combinmés. La recherche oz
matériels optimisés et produits en série peut 2&tre, notasmment pour ces PME et aussi pour l'ensemble
des entreprises, d'un apport intéressant et vous savez que notre démarche vise précisément a faire
en sorte que chacun toruve sa place, et & ce qu'il y ait une bonne compélmentarité entre les entre-
prises grandes ou moyennes qui jouent évidemment un role extrémement important et qui sont bien niacées
pour avoir le maximum. J'efficacité, de capacité 3 répondre aux lois du marché, mais en méme femps la
présence de petites te moyennes entreprises gqui apportent leurs services spécifiques, leur souplesse,
leur capacité d'adaptation. Il faut donc qu'il y ait une bonne imbrication, une bonne complémentarité
entre ces différents intervenants; il faut aussi par conséquent réfléchir, s'agissant du transpcrt

combiné, pour trouver des solutions.

ceidee.  —=L6-
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vcild ce que je voulais dire ayant naturellement conscience de ne pas avoir répondu dans le détail
3 toutes vos questiéns. mais aussi bien l'objet de notre rencontre d'aujourd'hui était-il plutét
ce souligner 1'importance des problémes 3 résoudre et g'accomplir un pas vers leurs solutions; et
je merse que c'est bier de cette fagom que nous agissons.

vo.s m'avez posé en terminant ure sorte de question de confiance, si je puis dire, en me- demandant
si vous pouviez conseiller & vos confréres de s'orienter vers les transports combinés. Vous avez
ralson de dire que vous'étes dans un domaine oG il faut savoir prévoif les moyens, et les prévoir

3 iong terme parce que les investissements sont lourds.

£n oien, je voudrais dire que vous pouvez le faire sams hésiter. A mon sens et au sens du Gouverne-
mert. il est bien évident que la place du transport combiné doit grandir. Nous avons de ce point de
vue s retard par rapport a certains de nos voisins, essentiellement 1'Allemagne Fédérale et c'est
un retard que nous devrions combler, dans le souci précisément qui est le votre dans ce secteur des
transports comme de maniére générale, dans 1'économie natiorale, de renforcer l'efficacité de notre
sccar2il de production et d'échange et sa capacité & répondre aussi bien aux.besoins du marché
i~zdrisur qu'aux exigences de la compétition internationale.

'2gt danc une technique et un secteur <'avenir que celul cans lequel vous travaillez et vous pouvez

3 mon sens envisager cet avenir avec corfiance.

333cté la loi d'orientation et que nous aurons putlié, mais nous sommes & pied d'oeuvre, croyez-le,
t es textes nécessaires.

&

Je :sus remercie de votre attention.




groupement natlonal
des tfransports combmes

GNTC

22, RUE DE CHATEAUDUN, 75009 PARIS, TEL. (1) 280.10.49

Monsieur le Ministre d'Etat,

Mesdames, Messieurs,

Je tiens tout d'abord & vous remercier, Monsieur le Ministre, au nom de tous les membres
du'G.N.T.C., d'avoir bien voulu - malgré vos lourdes responsabilités et un emploi cu temps
~ trés chargé - étre parml nous aujourd'hui afin-.de- manifester 1'intérét que vous portez a
- notre activité de transporteur comblne rail-route.’ :

Noqs'apprécions également la présence de :

- Monsieur WALRAVE,'CbnseillefvTechnique du Premier Min;St:e,-
- Monsieur MARTINAND, Directeur du Cabinet de M. FITERMAN,
Des. membres de ce Cabinet, v - ‘
- Mon51eur PERRCD, Dlrecteur des Transports Terrestres et ses collaborateurs,
- Mon51eur VACQUIER,. Président du Conseil Supérieur des-Transports,
- Monsieur FLINOIS, Directeur: Commercial Mérchandises de la SN.C.F.,
4 - Madame SHCERMANN vice-Présidente: de: la F.N.T.R., " - | | _
.- Monsieur DELSAUX, Pre51dent du. COﬂSEll Natlonal des Comm1351onna1fes de ransport,
- Monsieur OELQUIGNIES Président: de la Fedération des Transxbalres et Agents en dcuane,
—1Mon51eur CHAIX, Président de-la Fédération Nationale des Affreteurs,
- Monsieur DOMECQ, Présidentﬁde la Fédération des Denrées Périssables,
.- Monsieur MATHIEU, Président Direéteufjcéhéfai"de NOVATRANS et Messieurs les Administrateurs -
de NOVATRANS, o ' | '
- Monsieur SENIZERGUES; Président Oirecteur Général de la C.N.C. et Monsiéhr BRIAUD, Directeur,
- Monsieur FRYBOURG, Président de la Commission sur les perspectives de déveleppement du
Transport Combing. |

Je remercie les représentants de la Presse de leUrvprésence et rote également,. avec plaisir,
. celle des constructeurs de matériels utilisés par les Tramsporteurs Combinés.

Je voudrais dire un mot sur une absence, celle de Monsieur Jean Marie FOUACHE. - Délégué
Général du Groupement - décédé le 20 Novembre, pour exprimer au nom de mes collégues.du
G.N.T.C. la peine d'aveoir perdu un ami, et je pourrais presque dire un militant du transport
combing. :

Votre présence, Monsieur le Ministre, est pour le G.N.T.C. et plus largement pour le Transport
Combiné, l'expression d'une orientation nouvelle des Pouvoirs Publics a 1l'égard de cette
technigue.

Vous étes en effet le premier Ministre des Transports a honorer de votre présence 1'Assemblée
Générale de notre Groupement.

.

LS~

~ Association professionnélle des entreprises exploitant les techniques de la chaine du transport combingé.
Association régie par !a loi de 1901, déclarée sous le numeéro 8993. )
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VOUS savez, Monsieur le Ministre, que le G.N.T.C.- n'est pas un syndicat comme les autres.
Bien sur, il a pour mission de défendre ses membres mais surtout il a pour objectif de
promouvoir la.technique combinée.

Ainsi, nous avons. ete les premlers et longtemps les seuls a demander le décontingentement
du transport combiné,

Nous -estimons. que cette technigue correspond aux besoins d'une économie moderne puisqu'elle
prend en compte les besoins d'éconaomie d'energie ou en tout cas l'objectif de consommation
d’une énergie d'origine nationale, puisqu'elle inteégre également les contraintas d'environ-
nement et le nécessaire développement du progrés social.. '

Vous avez pu constater que le transport combiné aujourd’hui est généralement exercé par des
entreprises de dimension maoyenne ou grande. Il s'agit d'entreprises qui planifient leur
développement au lieu d'atre, comme c'est'souvent le cas dans notre secteur, des entreprises
qui saisissent des opportunités sans programme de développement. : :

groupe de travail pour dtudier et planlfler les conditlonsvdu deyeloppement de cette technlque.
Nous vous remercions d'avoir retenu notre suggestion.

Nous pensons que les travaux de la Commission FRYBOURG ( c'est comme cela qu'elle est appelée
dans les milieux professionnels) donneront des résultats intéressants dont la portée ne pour-
ra 2tre réellement appréciée que dans quelques années.

Ils aideront surement le transport combiné & trouver son identité.

Il n'est ni tout-a-fait un transport routier, ni tout-a-fait un transport ferroviaire. Il est
le transport combiné gqu'on appelle déja transport amodal.. :

Son taux de craissance - pour les utilisateurs de la technique NOVATRANS - est de I0 a IS %
par an. On peut genser que dans 4 ou 5 ans son volume aura augmenté de maoitié.

Mais il représente aujourd’hui environ 5 % seulement du trafic longue distance traité par
route et par fer.

Son développement - il faut aveir le courage de 1'admettre - se fera au détriment du trafic,.
routier et du trafic par wagon isolé.

Cette croissance que vous souhaitez avec nous, Monsieur le Ministre, méme limitée au potentiel
que représente le transport combiné dans l'état actuel des choses, posera des problemes finan~
ciers importants au plan des investissements (chantiers, engins de manutention et wagons).

Nous sommes donc favorables & ce qu'un organisme commun obtienne et répartisse les fonds
destinés & financer les investissements lourds. :

Il ne faudrait pas que cet organisme - par perversité technocratique - gaspille ces fonds
au nom d'une pollthue trop volontaridte, c'est-a-dire insuffisamment proche des besoins du
marché.

En ce qui concerne les investissements en engins de transport, caisses mobiles et semi-remorques,
réalisés par les entreprises de transport, nous ne demandons aucune aide financiére. Mais nous
voudrions que, pour une fois en France, on n'oublie pas les transporteurs quand on parle d'aide
3 1'éconcmie. Nous souhaitons donc pouvoir pratiquer les amortissements accélérés qui vont
étre autorisés pour faczllter la relance.

Nous souhaitons, Monsieur le Ministre, que chacun des chantiers continue a étre géré soit paf
la C.N.C., soit par NOVATRANS, mais surtout pas par un crganisme commun.

VT



Il est.-en effet nécessaire,de»responsabiliser le maitre de 1'opération.

Actuellement, deux forces de vente du transport combiné exxstent sur le marche la C.N.C.
et les utlllsateurs de NOVATRANS.

Ces derniers - qui pour la plupart sont membres du G.N.T.C. - sont des tranqurteurs rbutiers.
Ils ont estimé que tout ou partie de- leur trafic pouvait - dans les conditions actuelles -

‘étre- traité par transport combiné.

Ncus souhaitons vivement - et cela nous parait conforme- aux opjectifs .de développement du
transport combiné - que ces deux forces de vente subsistent mais cette coexistence ne doit
pas étre génératrice de désordre ou- de gaspillage économique. '

Nous considérons donc comme:souhaitable que les conditions de vente de la traction ferro-
viaire a3 la C.N.C. et & NOVATRANS soient homogénes.

En ce qui concerne les prix de vente 3 la clientéle, les prix de la C.N.C. sont llbres, ceux”
des utilisateurs de NOVATRANS sont soumis a la tarification routlerp obligatoire.

Ceci peut paraitre illogique puisque'le prix de revient du transport combiné n'a pas de rap-.

" port direct avec celui.du transport routier. Si l'on examine ce. probléme sous 1'angle du.

marché, l'illogisme est moins évident puisqu*il s'agit des mémes clients.

La T.R.0. a pour cbjet de freiner la baisse excessive deS-pfix‘de'vente.

"Nous souhaitons - étant donnée la situation économique - rester cans. le champ d'application

de la T.R.O.

ToutefOis, nous agmettons volontiers que le.probléme mérite d'étre approfondi car, ccmme - je

""le disais’au début de cette- allocutlon le. transport comblne ‘tend a devenl; autonone et il

est probable ‘qu*ilrelévera-un-jour- de regleS'spec1fiques.

Monsieur le:Ministre, vous avez pu constater que c est dans' un esprit constructif’ que - j'a
formulé un certain nombre de prop051t10ns.

Un Chef d'Entreprise, Mon<ieur le Minis.re, ne .décide pas d'investir ou de ne pas investir
pour aider ou géner un Gouvernement Il investit s'il considére que cela est conforme i
1 1nteret de son entreprlse.

La plsu grave erreur qu'une entreprise puisse commettre est l'erreur d'1nvestlssement La
marge bénéficiaire étant faible dans le transport, le danger est plus grand.

Le G.N.T.C. voudrait donc pouvoir.conseiller 3 nos confréres une orientation.vers le trans-
port combiné sans risquer le reproche d'avoir été un mauvais conseilleur.

Nous espérons que les petites entreprises seront du nombre car nous devons réaliser les
conditions de leur accés au transport combiné afin de préserver le tissu du secteur du
transport qui est une des chances de notre pays. '

votre décision - l'année derniére - de créer la commission d'études sur le transport combing,
votre accord de principe au sujet de la représentation du transport combiné dans le futur
Conseil National des transports - ce dont je vous suis reconnaissant - nous permettent de
penser que vous Nous comprenez.

Monsieur le Ministre, je vous en remercie.

LE PRESIDENT

J-C. BERTHOD

7 Décembre i582. 50
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- PLACE DE LA S.N.C.F. DANS LE DEVELOPPEMENT DES TRANSPORTS COMBINES

: Dans 1a situation actuelle la S.N.C.F. assume seule % la responsablllte
du développement du transport comblne en France.

. ) Dans 1e cadre de sa mission globale de développement du transport
- _ ferrov1a1re, elle est amenée :

- a comparer la rentablllte des transports comblnes 3 celle réalisée par wagon H

o

-3 arbltrer dans la situation financidre qui est la sienne, entre-1' opportunlte
des investissements nécessaires au transport comblne avec: ceux utlles i d'autre:
aspects de l'exploitation ferroviaire ;

- 3 éviter l'amoindrissement des recettes acquises dans le cas de transferts de
trafics entre le wagon, dont la contribution dans l'état actuel des. tarlfs est
souvent- plus rémunératrice, et le conteneur ou la caisse mobile.

o

Le schéma de developpement du. transport comblne en France, presente_-
par M. FRYBOURG,. lors de la réunion de la commission du 27 octobre 1982, apporte
un &clairage totalement nouveau 3 la situation de la S.N.C.F. sur ce secteur du
marche des. transports T

e -..—afigancement des "infrastructures:--entretenues' des-chantiers de' manutention
o hors de 1la S.N.C.F. § ’ :

- exploitation de ces chantiers par .un opérateur technique national, avec des.

- organisations particulidres pour chacun des chantiers (associant eventuellement
des centres de décision locaux, tels. que C.C.I); &tant bien entendu que cet
opérateur pourrait sous—traiter les opérationms de manuténtion,.cas.par-¢as, aux
exploitants. actuels des chantiers transports combinés..Dans tous les cas, et
pour chaque chantier, la recherche d'uné meilleure productivitéd devrait déter-

miner les conditions optima d'exploitation ;

- commerc1allsatlon du transport. combiné par deux opérateurs dlstlncts selon o
1’ approche par. fonds de commerce ferroviaire ou routier ;

bl

- couverture*des.couts~réels de traction de la S.N.C.F. selon les prescriptions
de la loi d'orientation des transports (article 6).

-]

o- e

La S.N.C.F. adhdre i ce schéma et estime ainsi définies les conditioms
pour une nouvelle stratégie de développement. du transport combiné.

Libérée des charges d'investissements importantes exigées par le.
transport combiné, assurée d'obtenir au moins la couverture de ses colits margi-
naux de traction, elle n'a plus de raison de protéger le trafic wagons lorsque

= avec une atde gpécmfiaue de 1l'état 4 la constructzan des chantiers rail-route
- qui, deputs 1973 est en moyenne de 7 millions par an.

WP
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la con:ribution:deS'deux‘systémesrde'ttansport,est sensiblement équivalente. .

. Dans sa fonction de tractionnaire pour 1'ensemble des transports combinés-

elle est disposée i présentef i chaque opérateur un prlx de traction ldentzque
par wagon de chantier 3 chantler, &laboré : ’

~ pour des trains complets spec1allses de transport- comblne (que le
rapprochqnent‘des opérateurs dans une exploitation unique ou dans un

nombre plus grand de chantiers communs devrait faciliter), sur la base
de colits aisés i déterminer. .-

o

- pour des groupes de wagons, transférés 3 partir du chantier transport
cowbiné sur des trains spécialisés 3 d'autres trafics (groupages,
fruits et légumes ...), sur la base de prix de revient concrets de
ces- trains spec1allses, augmentés des frais. d'approche.. .

- pour des wagons isolés, acheminés dans. le lotissement RA, sur la basc
des prix de revient moyens du RA.

. Dans son rdle de transporteur national, la S.N.C.F. souhaite participer acti-
vement au développement du transport combiné. Préoccupée de mieux insérer -
1'offre du conteneur ou de la caisse mobile dans la palette des produits
ferroviaires proposés 3 ses clients, la S.N.C.F. &tudie et recherche l'orga-
nisation commerciale la plus efficiente pour presencar aux chargeurs 1' offre

ferrov1alre des transports. combinés.

En ce qui concerne le schéma d'organisation futur discuté par la -
Commission, la S.N.C.F. considére que les cammionnages (distribution ou enlé-"
vement des engins de transport combiné) doivent nécessairement &tre effectués
par l'opérateur qui commercialise.

De méme, dans. la situation actuelle de disparitd du parc de wagons:
porteurs, il parailt difficile de dissocier l'exploitation des wagons porteurs:
de l'intervention de chaque opérateur. Seule l'uniformisation des matériels

-

pourrait 3 terme permettre d'envisager une gestion commune des wagons.

‘ Pour les autres fonctions d'exploitazion, il parait possible de les
confier, avec toutes. les particularit@s propres & chaque chantier, 3 l'opérateu
technique responsable. .
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( 28me PARTIE - CONCLUSIONS ET PROPOSITIONS )

Pour conclure, et afin dé pouvoir déboucher sur des propositions, nous.
rappelerons que le Transport Combiné (ou mixte) est organlse, en FRANCE,
~autour de deux Sociétés.

.L;une, la. C.N.C., est au service des Chemins de Fer, chargée d'offrir une -
technique (la "boite'"), qui permet & ces derniers de concurrencer la route.

L?autre,:NOVATRANS est une Soc1ete indépendante, au service des transpor-
teurs routiers, qui leur permet de proflter des avantages q acheminement
que procurent les Chemins de Fer.

Compte-tenu de cette donnée, nous pouvons. examiner successivement les. 3
niveaux d'activités de ces deux organismes.

- les activités commerciales (la vente)

- les activités d'exploitation (manutentions et acheminements)

- les activités. financiéres (les investissements)

I. LES ACTIVITES COMMERCIALES
Tout indique que ces activités doivent &tre séparées.

- En ce qui concerne la C.N.C., il semble trés souhaitable qu'elle "annon-
ce la couleur" sans ambiguité auprés de ses clients-chargeurs : c'est
une Société ferroviaire, qui ne connait que les acheminements ferro-
viaires, mais qui offre, sous forme de service complémentaire, le pré
(ou post) acheminement routier.

En ce qui concerne NOVATRANS, il faut au contraire éviter de se présen-—
ter comme une Société ferroviaire.. Les réticences naturelles qu'éprouve
un transporteur routier a l'idée de confier au Chemin. de Fer, son
véhicule, son chargement, sa réputation, son fonds de commerce, pour-
raient se transformer en une véritable hostilité, s'il n'existait pas
entre- les deux une société -amie, d’essence routiére et politiquement
indépendante du Chemins de fer. ‘

La situation actuelle doit donc &tre maintenue.

Toutefois, certains points pourraient étre précisés.

/ 5L
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En effet, si la C.N.C. s'adresse directement aux- chargeurs, rien ne
1'empéche de s'adresser aussi aux transporteurs routiers, c'est-a-dire
aux clients de NOVATRANS. Comme, de plus, elle achéte a4 la S.N.C.F. a un
prix péréqué, elle pourrait pratiquer une politique tarlfalre d'attaque
sur le marché des transporteurs routiers.

Nous avons vu que ce n'est pas le cas, mais rien n'empéche, en

théorie,que 1la C.N.C., qui est déja concurrente des clients de

NOVATRANS, devienne concurrente de NOVATRANS.

NOVATRANS, de son-caté,Apeut théoriquement s'adresser directement aux
chargeurs et devenir aussi concurrente de la C.N.C. . ‘

Nous avons vu que la chose n'est pas possible dans les faits, d'une part
en raison d'un tarif dissuasif, d'autre part parce que NOVATRANS ne peut:
pas devenir concurrente de ses cllents.

La situation est donc convenablement réglée dans les faits, mais non
dans les principes.

C'est pourquoi nous présenterons les deux propositions suivantes: :

PROPOSITION N° 1

Bien définir, dans le principe, les marchés respectifs de la C.N.C. et
de NOVATRANS, et organiser, dans - les faits, 1la séparation de ces
marchés. g ~

PROPOSITION N° 2

Effectuer les mémes opérations en ce qui concerne les marchés respectifs
de la C.N.C. et les clients de NOVATRANS. '

La mise en oeuvre de cette deuxiéme proposition peut prendre . plusieurs

" formes, mais 1l'essentiel est que la C.N.C. ne puisse pas "attaquer” la

clientéle des clients de NOVATRANS.

=

L'un des problémes sera de définir & partir de quel niveau un chargeur
sera "attaquable" ou non par la C.N.C. Deux critéres peuvent é&tre pris
en considération : :

" - proportion des chargements que le chargeur remet respectivehent a la -

route pure et au transport combiné,

- proportion de son trafic total que le transporteur combiné effectue
par la route ou par NOVATRANS.

On peut aussi songer a prendre en compte la propriété ou la maitrise du
matériel de transport routier. Enfin, le cas des transporteurs pour
compte propre doit aussi é&tre examiné.

veoS e
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On voit que le probléme.n'est‘pas simple, et on rappelera & ce sujet
qu'aujourd'hui, dans l'ensemble, il est plus théorique que réel.

Enfin, dans le domaine de la politique tarifaire, nous présentérons la
proposition suivante : ‘ ' '

PROPOSITION N° 3

Examiner la possibilité d'une-politique- tarifaire permettant 1'accés au.
Transport Combiné des frets relativement  "pauvres'" (classes. élevées .de

la T.R.0.)

II..LES:ACTIVITES.D'EXPLOITATION

1.

Les chantiers

Tl -

On a vu que les moyens de manutention sont, en définitive, convena-

blement -utilisés. On-a vu, aussi, qu'il y a une limite & la mise en
commun de ces moyens.. ' : ’ :

On peut cependant, selon toute vraisemblance, améliorer le rendement.

' de ces engins en les mettant en commun.

NOVATRANS' a, dans ie _passé, fait. des propositions. dans ce sens,

telles’que l'utilisation des engins indifféremment par le personnel
des' deux . Sociétés, ou' encore. la coordination des investissements
(probléme traité plus loin) ou la création d'upe (ou plusieurs)
Sociétés communes de manutention. . o )

Quoi qu'il en soit, nous ferons. la proposition suivante

- PROPOSITION N° 4. : -

Rechercher tous les moyens d'utilisation commune des moyens -de
manutention, dans le but d'abaisser les coiits.

Les acheminements

Dans la mesure ol les trafics des deux Sociétés s'effectuent sur les
mémes itinéraiies, et avec des horaires compatibles,la S.N.C.F. peut
trouver avantage & constituer des +trains communs, ce qui peut
déboucher sur une baisse des prix de vente aux deux Sociétés.-

La S.N.C.F. pratique déja la chose, mais une meilleure concertation
pourrait permettre une utilisation plus systématique de trains: .
complets communs. :

VAR
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PROPOSITION N° 'S

. S'efforcer, dans la mesure compatible avec les exigences cbmmercia—»
- les et d'exploitation, de réaliser des trains complets communs - entre
la C.N.C. et NOVATRANS. ' ' '

Toujours dans le domaine des activités d'exploitation des améliora-
tions peuvent étre'entrepriseé; principalement au niveau technique
permettant de supprimer certains freins. C'est pourquoi, nous
présenterons la proposition suivante :

PROPOSITION. N° 6

Examiner toute mesure d'ordre~t£éhnique'de nature a faciliter le
développement du.Transport Combiné, principalement dans les domaines

-~ suivants : ‘ : ' ' :
- Gabarit ferroviaire
. .
Poids par essieu ferroviaire

Dérogations au code de la route pour le matériel de Transport
Combiné: ~ : : : ' "

Exonération des taxes lides: 3 des caractdristiques techniques
(taxe a l'essieu,...) :

III. LES ACTIVITES FINANCIERES

Nous avons vu que les investissements se situent & trois niveaux, que
nous reprendrons successivement ci-dessous.

1. Les engins routiers

En ce qui concerne NOVATRANS, ces investissements sont réalisés'par

le client transporteur, et tout porte & croire que ce systéme doit
étre maintenu. : :

Notons une conséquence regrettable de cette situation : la tendance

a la diversification du parc, alors que des économies pourraient
" 8&tre obtenues par l'harmonisation de ce parc.

Mais, ceci ést une conséquence de l'individualisme des transpor-

- teurs routiers, et surtout du fait qu'ils s'adaptent avec une gran-
de souplesse aux besoins de leurs clients. Ils achétent les véhicu-
les adaptés & ces clients, et il appartient a NOVATRANS de s'en
accomoder.

On poufrait cependant poursuivre les efforts déja en cours,'visant
a4 atténuer la diversité du matériel.
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Ceci poufrait se faire par le'biais d'une éventuelle aide des. Pou-

voirs Publics a 1' 1nvestlssement en matériel routier apte au trans-

port combiné.

Quoi qu'il en soit, nous formulerons la proposition suivante

PROPOSITION N° 7.

S'efforcer d'harmoniser ‘au niveau technlque les vehlcules routiers
de transport: comblne. :

"En ce qui concerne le financement proprement dit, on peut songer .a
créer une Société de financement, qui donnerait en location les.
véhicules (semi-remorques, caisses mobiles, chissis porteurs) aux

transporteurs. Cette Société pourrait d'ailleurs intéresser la

'C.N.C. pour le financement de ses propres matériels (conteneurs ou

caisses).

Nous. ferons donc la proposition suivante :

PROPOSITION. N° 8

Mettre a 1'étude: une Soc1ete de flnancement de materlel de :
" Transport” Combiné.. T

Les wagons.

Dans: la ﬁesure ou la C.N.C.-et'NOVATRANS utilisent en partie la

méme technique (caisse mobile), et aussi dans la mesure ou il exis-
te des wagons susceptibles de transporter aussi bien des caisses

que des conteneurs. ou .des semi-remorques (wagon poche), on peut

envisager que les deux Sociétés utilisent du matériel commun.

Cette mise en commun peut -aller du prét de,wégons "au coup par

coup", jusqu'au financement en commun d'un parc, en passant par la
constitution d'un pool d'exploitation.

Nous ferons donc les deux propositions suivantes

PROPOSITION N° 9. ' : o

Mettre- a 1'étude- les possibilités d'exp101tat10n. en commun des

.wagons.

I1 faut noter, & ce propos, que si NOVATRANS ﬁ'est pas oppésée a
l'idée d'un pool, il faut sauveggrd%ltue %gt rlx &% s%%“2q8?§Ie

d'utilisation de ses wagons, qul

bre financier. .

Y A
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PROPOSITION N° 10

Mettre 3 1'étude une Société de financement. des wagons de Transport
Combiné. ‘

Les engins de manutention

La C.N.C. utilise exclusivement 'la manutention verticale, et ce
sera bientdt le cas pour NOVATRANS. ‘

"Malgré les différences que nous avons mentionnées précédemment, on

peut espérer une certaine normalisation des engins de manutention,
qui pourrait déboucher sur une acquisition en commun génératrice de
meilleurs prix.

Nous formulerons donc les deux propositions suivantes

PROPOSITION N° 11

i

Harmoniser au niveau technique les engins de manutention.

PROPOSITION N° 12

Mettre a 1l'étude un financement commun de ces engins.

Les chantiers

On a vu que les possibilités. de chantiers communs sont limitées, et
on en a vu les raisons. ’

Cependant, il est apparu due 1'intérét de toutes les parties est de
développer 1l'utilisation, vojire le financement en commun des

~chantiers (qui nous intéresse ici)

A ce niveau de financement, un obstacle actuel réside dans la dif-
férence de statuts entre les chantiers C.N.C. (financement C.N.C.)
et les chantiers NOVATRANS (financement S.N.C.F. + Etat).

C'est & notreé avis une raison supplémentaire qui justifie nos pro-
positions.

R




