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|- INTRODUCTICN

Cans une économie de plus en plus spécizlisée et face & des marchés fluciuants et exigeanis, les grande:
entreprises de produciion et ce distribution ont éizboré une cémarche logistique de makrise et ce gestion ce |
circuletion de leurs flux physiques amont &t aval. : :

On est zinsi passé d'une demande de trarsport clessique et le plus souvent modale & une demande plu:
complexe CGe prestations de service dont le transport ne constitue que 2 noyau central. ’

 Le secteur des transports s'est ainsi hiérarchisé en deux catégories d’entreprises :
- des opérateurs modaux

- ges organiszteurs gestionnzires de cheines de transport ou opérateurs multimodaux (qui conserven
souvent la matrise d'une fraction modzle de la chaine).

- L'importance des infrastructures terminales pour traiter le frét et des moyens d'échanges d'information I .
long de la'cheine de transport est apparue simultanément.

Des organisateurs de transport multimodzl sont apparus dans les mondes routier, ferroviaire et aérien i
partir des métiers traditionnels. Le cas le plus frappant est celul des armements maritimes qui offrent des service:
iniégrés dans les processus de production et de distribution.

La melrise des chaines logistiques est donc un enjeu essentiel pour les professions du transport et pou
les chargeurs dans pour leur politique industrielle et commermale

~ Le transport combiné rail-route est la composante terrestre principale de ces chaines. Il permet 'utilisztior
ce la repidité et de I'économie des trains directs sur le parcours le plus long et la souplesse de la route pour les pr.
et post echeminements. Il procure au fer une bonne solution au probiéme des dessertes terminzles et un gain sur I
rotation du matériel. Il procure a la route la suppression d'une partie des problémes posés par les relations & longu
distance et une gestion plus souple du personnel et du matériel.

Le transport combiné a donc un fort impact dans I'opinion publique par la notion d'optimisation di
possible complémentarité des modes et de rationalisation de I'utilisation des infrastructures qu'il évoque. Il apparah
beaucoup comme une solution évidente et harmonieuse au probléme des échanges en France et en Europe, pou
peu que ceux qui en ont la charge fassent preuve de bon sens et de bonne volonté.

Or, si le transpont combmé est aujourd’hul un fait technologlque et économique bien réel, il est encore tré:
modeste plus de vingt ans aprés ses débuts.

Il représente en Europe un trefic ce 55 M ce tonnes brutes dont 12,5 M en France, soit 0.5 % C€s .onnage:
de tous les trzfics terrestres, 10 % des trafics au deld de 400 kilométres.

Il est d'un rapport peu lucretif. Bon an, mal an, le bilan “consolidé" de Pactivité en France (SNCF =
opérateurs) est quelquefois proche de I'équilibre, le plus souvent négatif de 5 & 10 %.

Peu enclins -a lzisser perdurer une situation structurellement Géficitaire, les opérateurs ont entrepris I
révision de leur dispositif. Un tiers de 1a centzine de terminaux existant en France dans les années 80, est aujourd'ht
iermé. La SNCF, qui soumet tous ses projets d'investissements & lépreuve ce la rentabilité, ne classe pas en tét
ceux relatifs au combiné !

La phase de développement entamée dans les années 70 parzlt terminée. La phase de déclin débuterait
elle? _

Le constat est rude et provocant vis-3-vis de I'attente de 'opinion, mais c’est bien en ces termes que s -
pose le probléme du combiné en France en 1892,

En fait, la forte attente dont le contenu est en méme temps trés diffus et trés imprécis a contribué i
mythifier quelque peu le combiné. M&me dans I'opinion la plus éclairée il y a un phénomeéne d'identification abusive
de ce qul n'est qu'une prestation parml d'autres avec ce qul pourrait étre une politique de gestion de:
infrastructures. L'ouverture du débat national sur les infrastructures devrait étre 'occasion pour les pouvoirs public:
d'introduire d'autres considérations et d'avoir un discours clair sur le sujet.
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Le comt! '“é ne doit pas devenir un myiha. il ne faut pas oublier qu'il s'agit en premler Ieu d'un service
géccnomique a rendre. C'est dans la mesure ou il ;:sséde des potentielités de satisfaction réelle des besoins du
marché que le transport combiné pourra étre retenu comme élément de la politique des transporis et {aire I'objst
d'une stratégie de céveloppement.

Il - LE DIAGNOSTIC , : -

1) Le contexte européen

Toutes les réflexions menées au niveau ce la Commission des Communautés Européennes mettent en
évidence un grand intérét pour le développement du transport combiné international. Une perspective de triplement
de son trafic est envisagée pour les quinze années & venir, ce qui implique d'importants investissements.

A - Le trafic

Sur un trafic de 55 mnhons de tonnes en Evurope, le transport combiné international représeme un trafic de
prés de 20 millions de tonnes, soit un peu plus de 4 % des échanges internationaux.

Ce faible taux moyen de pénétration ne dcit pas faire oublier que le trafic de ferroutage représente 15 %
des trafics transalpins avec un taux de 33 % sur la reiztion Cologne-Milan.

Le taux de progression annuel pour 1990 est voisin de 30 %, mais il atteint 40 & 50 % pour les sociétés de
ferroutage autrichienne et suisse.

Pour les trefics nationaux, les taux de progression sont plus faibles, plutét voisins de 10 % avec des taux -
négatifs en Allemagne et en France et des taux largement positifs en Autriche (31 %) et en Italie (41 %).

Ces évolutions s'expliquent ;
- d'une part par le niveau des prix routiers

- d'autre part par les contraintes réglementaires m!ses par la Sulsse et I'Autriche pour les traversées
alpines.

Des prix routiers bas ont entrainé la stagnation du trafic combiné national en France et plus récemment eén
Allemagne (influence de la réunification).

Les contraintes réglementaires entrainent évidemment la hausse du trafic combiné national ou international
dans les zones concernées., :

Il convient également de noter que le transport combiné permet rarement d'équilibrer le bilan des sociétés
ferroviaires sur le créneau considéré méme en tenant compte des aldes publiques.

Il est intéressant de citer & cet égard le cas des chemins de fers fédéraux suisses qui ont enregistré en
1991 une baisse de 2,2 % du trafic fret et un déficit de 115 millions de francs margré un trafic voyageurs en hausse
de 8,7 % (les aides fédérales a I'infrastructure et les Indemnités compensatrices s'élévent pourtant & 7,4 milliards de
francs). La Suisse est néanmoins souvent citée en exemple pour I'utilisation de son réseau ferroviaire.

On peut également noter que les chargeurs interviennent trés peu en direct dans le marché du transport de
ferroutage (part moyenne de 5 %).



B - L'zction de ta Direction Générale des Transpors ‘=G VII)

Dans sa résolution du 30 octcbre 1890, iz Conseil a donné mandzt & la Commission de Iui présenter un
plan d'ensemble pour le transport combiné européen comprenant la définition d'un réseau et les conditions de son
bon fonctionnement. Il traduisait ainsi son intérét pour une technique de transport susceptible de limiter les effets
d'un transfert de plus en plus massif des transports de marchandises vers la route (congestion, accidents,
consommation d’'énergie, nuisances, pollution).

Un rapport doit étre présemé au Conseil 2 la fin du premler trimestre 1992. Les grands axes prévisibles
sont les suivants :

1) Respect du libre choix de I utilisateur

Le principe de libre choix s'impose dans l2 cadre d'une économie de marché. Toutefois, deux principes
doivent étre respectés :

- Iimputation des colts d'infrastructures coit se faire équitablement pour chaque mode ;

- les colts externes doivent étre pris en compte de la méme maniére.

2) Mise en oeuvre d une approche économique du codt du transport
Trois seuils de rentabilité sont envisagés :
- larentabilité financiére telle qu'elle résulte du bilan des entreprises

- la rentabilité financiére compte tenu des colts d'infrastructure sur la base d'une couverture égale
pour tous les modes

- la rentabilité économique générale pour la collectivité tenant compte de tout ou partie des colts
externes

Ces seuils permettent de définir une structure de base du réseau européen et un phasage des actions
nécessanres

3) Définition o un schéma cohérent de lignes et terminaux

La notion de schéma cohérent implique I'engagement d'aboutir sur tout le réseau & des caractéristiques
~ minimum satisfaisantes a I'horizon 2000. Ceci implique la mise en place des financements nécessaires qui sont
évalués A 1,36 milliard d'écus pour une premiére phase couvrant la période 1992-1998.

Pour les terminaux, le montant des investissements est évalué & 0,33 milliard d'écus.

- 4) Organisation de la chaine de transport

It est proposé de lancer des services expérimentaux en nombre limité offrant les meilleures conditions
possibles au niveau :

- du passage en frontitére
- des matériels
- des sillons horaires
- de la flabilité
- du suivi Informatisé.

Ces services bénéficieront d'une aide pendant la période de mise en route.




5) Prise en comple des aspecfs rechn/ques et opérationnels

Il serait notamment proposé ce modifier le r2glement 1107/70 relatif aux cldes accorcées cens le domzine
des transports par chemin de fer, pzar route et par veie navigable :

- en prolongeant de quztre &ns sa période de validité ;

- en gjoutant a ses objets initiaux (investissements fixes et mobiles nécessaires au transbordement) la
possitilité d’aide aux investissements en maiériels de transport spécifiquement adeptés au transpert
combiné et utilisés uniquement & cette fin.

;

6) Intégrer le mode fluvial et le cabotage meritime dans le réseau européen de transport combiné

Un réseau de base a été défini pour le transport fluvial. Il comprend en France la Seine, le Rhéone, la Séone
et les canaux du Nord & grand gaberit. A

Le cebotage maritime serait inclu dans la directive 75/130 relative au transport combiné.
7) Prendre en comple les pays d Europe centrale et orientale

/I convient par zailleurs de souligner lnmponance de la directive 91/440 relatwe au développement des
chemins de fer communautzires.

Son article 5 prévoit que les entreprises ferroviaires se volent accorder & partir du 1er janvier 1893, un droit
d'zccés a des conditions équitables a l'infrastructure des autres Etats- membres aux fins de I'exploitation de services
de transports combinés internationaux de marchandttes

Cette disposition dont I'introduction ne peut étre que progressive compte tenu des difficultés techniques a
régler aura des incidences certaines & moyen terme.

C - L'action de la Direction Générale de la Concurrence (DG 1V)

1) L'exécution de ces transports combmés nécessite une coordination entre les divers acteurs concernés
pour obtenir une efficacité et une qualité de service maximum. Les réseaux de chemins de fer et leurs
partenaires (transporteurs routiers, commissionnaires) ont donc été amenés & s'organiser en tenant
compte de la spécificité de chaque segment de marché.

Cette spécificité a conduit les réseaux & se réserver les trafics d'origine maritime via Intercontainer, leur
filiale commune crée en 1968, tandis que des sociétés spécialisées (sociétés de ferroutage) étaient créées
pour faciliter I'acces des transporieurs routiers & la traction ferroviaire, ces sociétés bénéficiant d'un
monopole d'offre de cette traction de la part des réseaux.

2) En 1991, dans une communication de griéfs, la DG IV a mis en cause :

- les accords entre les réseaux et leurs partenaires dans la mesure ol il ne lui était pas démontré que ces
accords ont servi le progrés technique et économique et que les moyens mis en oceuvre ont été
proportionnés aux contraintes rencontrées sur le marché du transport combinég

- - la segmentation du marché et les monopoles d'Intercontainer et des Sociétés de Ferroutage
Elle a de plus demandé que d'autres opérateurs qu'intercontainer et les Sociétés de Ferroutage existantes
puissent s'introduire sur le marché du transport combiné et que les chantlers de manutention solent libres.

d'accés a tout opérateur sans discrimination.

Les réseaux ont donné leur accord & la DG IV pour mettre fin aux monopoles d'Intercontainer et des Sociétés
de Ferroutage sur leurs créneaux réservés.

Au-dela de cette supression, la nécessité d’accords de coopération entre les réseaux (et les opérateurs) a été
admise par la DG IV dans des conditions sont en cours de définition. .



Ces eccords pourraient concernés ;

- sur l'acceptation d'une coopération par axes pour la fixation d’'un niveau tarifaire (sous réserve d’'une
concurrence effective enire axes) -

- sur l'acceptation d'une forme de pzrtenariat entre réseaux et opérateurs pour garantir la
" transparence et la non-discrimination {code ce bonne conduite)

- surl'acceptation pour une période temporaire, d'une coopération entre réseaux pour une promotion
technique et commerciale du transpert combiné (excluant bien entendu toute négociation sur le
niveau des tarifs).

3) La période d’hésitation des réseaux et des opérateurs née de la communication de gnefs semble donc
terminée.

L'ouverture du.marché provoquée par l'intervention de la DG IV va toutefois peser lourdement sur les
comportements et les pratiques au cours des années A venir.

2) Le contexte francais

DepUis plus de vingt ans, les transporteurs et les organisateurs de transport ont manifesté leur intérét pour
la technique du transport combiné. Dés 1970, le trafic réalisé représentait 40 % de celui qui est constaté aujourd'hui.
Le réle moteur des professionnels a donc été déterminant dans le lancement du transport combing.

A - Le trefic
Le trafic de transport combiné représente en tonnes-kilomeétres :

- 14,5 % du trafic ferroviaire
- 6,5 % du trafic routier global
- 12 % environ du trafic routier a plus de 500 km de distance (y compris une évaluation du transit).

Ces bons 'résu_ltats doivent toutefois é&tre relat'rvisés, une stagnation du trafic étant constatée depuis trols
ans. : '

Les espoirs fondés sur le transport combiné ont peut-étre été exagérés compte tenu de I'étroitesse des
segments de marché qui le sous-tendent et de leur vulnérabilité a 'évolution des exigences économiques.

Il est en effet assez significatif de constater :

- que le tonnage réalisé en trafic intérieur est resté pratiquement constant depuis 1979 (aux environs de 6,6
millions de tonnes brutes) aprés une période de progression sensnble de 1870 4 1979

- que le tonnage réalisé en trafic international a progressé de 80 % (de 3,3 & prés de 6 millions de tonnes
brutes) depuis 1979, porté essentiellement par le ferroutage jusqu'en 1989, date ol le taux de croissance a diminue.

Ces évolutions montrent :

- que le transport combiné intérieur a pu se développer gréce & sa qualité et conserver son niveau
gréce au créneau de la messagerie, mais qu'il est arrivé & maturité voici quelques années et qu'il
s'est trouvé confronté & une vive concurrence routidre (la régression du trafic maritime observée
jusqu’en 1990 ayant bien sGr contribué A la stagnation du trafic)

- que le transport combiné international a constitué en relal un second créneau de développement
porté par les échanges intra-européens, mais dans un double contexte de concurrence 2 la fois
routiere et ferroviaire de la part des autres réseaux de chemin de fer qui le rend fragile.

Le transpon combiné national lancé dans un contexte de tarification routiére plus favorable permettait de
dégager une marge intéressante.




8

Cette mzrge cuis'est peu 3 rcu emenuiséz £z difficilement élre pantiagée, ce qui expligue Ces réticences
croissznies ces parenzires concernés melgré ces intentions plus cu moins effirmées ce cdéveleppement du
trenspon combind. :

Les conciticns économiques eciuelies cieries par le transport combiné ne permetiert pes un
déveicppement commercial setisfaisant par les opéra:surs.

L2 créneau ancien de la messagerie a tendznce & s'effriter compie tenu des exigences des ch;rgeurs (et
des prix routiers), ie nivezu de quelité éiznt consicéré comme out jusie insufiisant.

Le crénzau du lot reste & exploiter, mais il convient d'adapter I'offre & cette nouveile demande au niveau
technigue et financier {la contrainte Ce délai impcsée par les chargeurs qui régulent leur production per {'aval étant
trés forte). :

L'obstzcle du fractionnement croissant de lots devra étre surmonté par une organisation informatigue trés
pousséa pour la gestion ces chargemenis.

' B-La pcsition des charceurs et des trersporieurs
e) Les chargeurs

Les chargeurs attendent du transport combiné un élargissement de I'oifre qui respecte leurs
exigences de figbilité et de gzranties sur I m.égmé de la marchandise. Le premier critére ce jugement reste
néanmoins le prix.

Per zilleurs et, bien gue ce ne soit pas une attitude générale, les chargeurs importants attrachent
un grand prix a la mefirise ce leurs chaines de transport.

Les conditions actuelles d'accés zu transport combiné ne leur paraissent pas setisfzisantes & cet
gard. De plus, le suivi de la marchandise devrait étre amélioré.

b) Les transporteurs

Comme on I'a déja souhgné le mowde du transport peut étre schématisé en deux catégories vis-
a-vis du transport combing.

- celui'des messagers ayant cépassé le métier routier traditionnel dont les exigences sont
gssez bien adapiées a I'ofire et qui bénéficie d'une tarification convenable ;

- celul des transporteurs de lots, plus marqué par le métier routier traditionnel et plus
incividualiste (evec toutefois ces varianies en fonction ce la tzille de I'entreprise). '

~L'image du transport combiné reste de plus exclusivement ferrovizire (I'opérateur Novatrans est
a cet égard iransparent, toute difficulté est zutomatiquement imputée a la SNCF).



Les transporieurs Césireux d'zccézer a cette technique doivent donc franchir un certain nombre
d'obstacies psychoiogiques et économiguss .

- trouver une cohérence dans le ciscours SNCF ’ -

- Gispeser d'une offre fizble et aCzpiée & leur marché spécifique

- espérer une conficeniizlité suifisznie sur leur clientéle

- ¢isposer d'un trefic minimum si pcssible équilibré

- disposer d'une organisation aux ceux exirémités de'la chaine de transport

- faire évoluer leur métier vers une gestion plus complexe

- investir sur le long terme et bénéficier si possible d'2ides pour financer le surcolt de matériels
spécizlisés. : : :

C) La position de 1a SNCF et des opérzieurs
g) LaS.N.C.F,

Compie tenu de la baisse du trafic marchandises, la part du transport combiné dans le transport
ferroviaire s'est accrue de 70 % au cours ces dix dernigres années (I'augmentztion n'étant que de 30 % en
veleur absolue et portant sur le tréfic internztionzl). Le transport combiné a donc peu & peu été considéré

~ comme un moyen de pallier la décroissance (et la non rentebilité) du trafic par wagon isolé. Néanmoins, la
politique de la SNCF a été marquée par les hésitations et I'absence de continuité. Des investissements en
faveur du transport combiné ont ginsi été mel rentzbilisés.

Il est vrai que la SNCF se trouve placée face & des impératifs souvent contradictoires :

- équilibrer son bilan pour le trafic fret tout en zffectant convenablement les charges et sans reporter
d'éventuels déficits sur d'autres secleurs

- accrofire sa compétitivité

- rentabiliter ses investissements

- répondre melgré tout & une forme de service public dont les limites sont mal précisées. \
La stretégie de fort développement du transport combing affichée dans le contrat de p!an Etat -

SNCF s'est heurtée a'ces contradictions.

Ces contradictions ont été aggravées_par le positionnement de la SNCF en tant qu'opérateur de
transport combiné dans des conditions de transparence et de prix discutables qui ont engendré des
réactions négatives des acteurs présents sur le marché, : :

Il n'est donc pes étonnznt de constzater qué les objectifs fixés n'ont pas été tenus.
De plus, la rentzbilité du transport combiné se dégrade. On est passé d'un ratio pour la
couverture des charges affectables de 1,03 en 1989 2 0,96 en 1990 et probablement & 0,91 en 1921, Ceite

évolution résulte bien slr du gel des hausses tarifzires, mais également des conditions de concurrence.

Les possnblmés d'investissements rentables pour I'entreprise, soit dans les chantiers terminaux,
soit dans la mise au gabarit des ouvrages d'art se trouvent donc compromises.

Cette question de rentabilité devrait se poser avec la méme acuité pour le financement du ou des
chantiers pilotes de transbordement automatique Commutor. :
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b) Les opérateurs

1) Malgré des efforts de procuctivité et de ¢ynergies dans leurs processus d'exploitetion, les opérateurs
(CNC et Novetrans) ne peuvent dégager ces résuitais suifisants :

- pour réaliser des investissements lourds B

- .pour mener une politique commeicizle ettractive face a des clients dont la solvabilité est parfois
douteuse :

- pour s'adapter & la nouvelle donne Ge la politigue européenne qui conduira & transférer le risque
actuellement assumé par la SNCF sur les opérateurs dans un marché librement ouvert a toute
concurrence,

La tarification affichée n'est donc pas déconneciée de celle qui résulte des négocizations avec la SNCF.
De plus, compte tenu de la structure de !a clientéle, elle avantage la messagerie et pénalise le lot.

2) Sila durée du parcours ferroviaire entre terminaux a son importance, il appara? bien que le temps de
passage sur les chantiers joue un role dé:erminant.

Malheureusement, beaucoup de terminaux ont éié créés sur des emprises ferroviaires cont la superficie
libérée est souvent insuffisante pour réaliser les installations les plus performantes.

~ Les manoeuvres parasites sont donc fréduemes et elles compromettent une bonne productivite.

De plus, les emplacements nécessaires & la gestion des unités de transport intermodzles sont rarement
prévus.

Enfin, sur certains sites, la mauvaise quelité du raccordement au réseau routier de desserte terminale
hypothéque les avantages que 'on peut zitendre du transport combiné.

D) La position des pouvoirs publics

1) Dés 1973, I'Etat a mis en oeuvre une politique d’aide au transport combiné. Elle a été caractérisée par des
subventions aux infrastructures, au matériel routler, au démarrage de I'exploitation de certzines lignes et
par des mesures d'ordre réglementaire (exonération de 75 % de la taxe a I'essleu pour les véhicules
routiers ayant recours a cette technique, contingentement spécifique, dérogations au code de la route).

Le tinancement des chantiers terminaux a ainsl bénéficié d'une enveloppe de 156,9 millions de-francs
pendant le IXe plan (Valenton, Marseille, Bordeaux, Toulouse, Avignon, Perpignan).

Des aides de I'Etat (5 millions de francs) et de la Communauté Européenne (14,5 millions de frans)
furent également accordées pour des mises au gabarit et des travaux en ligne.

Cette politique volontariste ne s'est traduite nl par des résultats spectaculaires, ni par un grand
empressement des pantenaires concernés. Des interrogations sont donc apparues.

L'atfichage d'objectifs ambitleux dans le contrat de plan Etat-SNCF ne s'est pas trouvé sous-tendu par
un elan suffisant face & des contraintes économiques trés importantes résultant notamment de I'évolution
des prix routiers.

Or, il apparat bien que le maintien d’une offre de transport ferroviaire marchandises et de transport
combiné performante nécessite des efforts financiers des pouvoirs publics dans un domaine ol ils font
déja beaucoup et ol1 ils attendent d'abord des gains de compétitivité des réseaux et des opérateurs.

" En effet, la prise en compte des colits externes ne représente dans I''mmédiat qu'une solution théorique
et dans le court terme, une impulsion financiére est indispensable pour répondre aux attentes de I'opinion
publique d'une action de I'Etat dans le domaine des transports.



2) Cn pett noter gue ces colts externes ont ‘zit

€o)

—- ,—7,,%;7 = R - : - I,i_,

I'objet d'éveluzations frangaises ou eurcpgennes. Iis se siiuent
cgens ies fourcheres suivanies, pour un misizid e tonnes-kilométres trensporiées par rcute :

- colt de congestion : de 12 & 48 milliors de francs

- colt des eccidents : de 5 a 41 millions Ce francs

- colit des nuisances sonores : ce 1 & 2,5 millions defrancs
- co{t de la poliution : de 80 & 115 miliicns de francs

- supplément de dépense : de 10 & 20 milions Ce francs d'énergie entre route et fer.

On peut zinsi estimer que le trafic de transport combiné actuellément réalisé procure a la collectivité un
aventage annuel minimum de 810 millions ce francs dont 600 millions de francs résuliant ce la pollution
atmosphérique. Cet avantage se traduit par une cépense évitée & la tonne kilométre de 0,108 franc (ou de
0,028 iranc sans I'effet pollution) qu'il convient de rapprocher du colt e la traction ferrovizire en transport
combiné qui est de 0,137 franc par tonne-kilométre. ’

La comparzison doit éire complétée pzr la prise en compte de colts d'infrastructure pour chaque
mode. Les traveux menés sur le sujet permetient de retenir un diiférentiel de 0,017 franc par tonne-
kilometre en faveur du rail.

On constate donc que hors effet po!lution, un montant de 0,045 franc pzar tonne-kilomeétre pourrait étre
"zffecté” & une réduction de la charge de la traction ferrovizire qui serait zbaissée d'un tiers. '

Bien que "rentables” pour 1a collectivité, le iransport ferrovizire et le transport combiné ont du mal & trouver
leurs créneaux de pertinence économique et & dégager les moyens d'une compétitivité accrue. L'Etat doit-
il intervenir audela du jeu normal du marché ? C'est le pari qul est fait dans certains pays de la
Communauté gui accepient un effort d'anticipation face & des problémes de sociéié considérés comme
inéluctzbles. Dés lors, la stratégie commercizle des réseaux et des opérateurs se trouve soutenue par une
volonté politique clairement exprimée et assumée au moins dans le court terme ('objectif final ne pouvant
étre que l'affectation des colts collectifs réels de chaque mode au sein de la Communauwié Européenne).

Les travaux menés par 'a SNCF, les opérateurs et {'administration au cours de ces derniers mois
doivent permettre & cette volonté politique de s'appuyer sur des analyses économiques pertinentes et sur
un outil technique performant et sur une strztégie de développement et d'investissement.
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1l - POTENTIALITES DU TRANSFORT COMBINE

1) Le combiné. mode d'emploi

1.1 Lestechnioues emplcvées
Les techniques employées eviourd’hui en trénsport combiné sont de deux sortes :

- La technique intermodzle ol la quasl totzlité des contraintes de compatibilité entre les modes est
supporiée per I'unité de transport (la czisse mobile, le conteneur maritime...)

. - L'appropriation de l'infrastructure d'un mode par un véhicule d'un autre mode sans que ce véhicule
perde de son caractére original ni sa propre économie d’exploitation (le kangourou, la route roulante, le
bxmodal le RO.RO, la remorque porte wagons & la limite...).

La technique intermodale, ce loin la plus productive, est utilisée pour plus de 91 % des tonnages combinés

.en Europe. Certes il y a conflit périodique entre les contraintes de compatibilité (nomalisation des dimensions) et les

contraintes commercizles (compétitivité, adaptabilité, diversification) meis 'avantage essentiel est d'assurer une

continuité du transport dans la quesitotalité des skuations. C'est un systdme transversal de liaison des réseaux
modaux existants d'ou I'importance ces points d'échznge, seule infrastructure caractéristique.

Les techniques d'approprietion d’'un mode par un autre rejettent sur le mode passif I'essentiel des.
contraintes. La producdvité de I'opération de transport est globalement peu élevée. Le systéme Kangourou qui
assure encore 5 3 6 % des tonnages utilise des wagons "poche” d'un rapport charge utile/tare médiocre. Il s’efface
petit & petit au profit de la caisse mobile.

Pour pouvoir iniégrer les normes des camions, la route roulante (44 5 % des tonnages) oblige soit & une
exploitation colteuse, soit a créer une infrastructure nouvelle. Economiquement comme physiquement c'est une
solution permettant un transit routier limité d'obstacles divers, & moins qu'elle ne constitue un produit d'appel vers la
technique intermodale, & I'évidence plus productive pour I'utilisateur. En tout état de cause la construction d'une telle
infrastructure est un débat structurel & long terme, qu'il faut ouvrir dés maintenant mais qui n'interferera pas
négativement avec le transport combiné ou la technique intermodale proprement dite.

Quant & la technique bimodale qui n'est & vral dire pas encore sortle de !a phase recherche, il est encore
trop 1t pour se prononcer sur son Ltilité. Si les contraintes de sécurité ne viennent pas obérer le profil commercial
initialement obtenu, elle pourrait trouver son domaine d'emplol dans des régions a potentiel peu élevé ou peu
concentré ou pour des trafics panlcuners Pour I'instant elle apparait comme un projet industriel-dont il faudra suivre
le développement '

Il est donc évident que pour la période qui nous préoccupe (92 - 99) c'est le mode d'emploi de la
techmque intermodale qui continuera & étre I'essentiel de nos reﬂexuons et de nos recommandatlons



1.2 Les modes opératoires

Le iransport combiné évolue dans un monrce concurrentiel dont la rétérence est I'oifre routiére suriout en”
-eimes Ce Gélel, de fizkilité et de compéitiviié,

Selon les segmenis de marché, la demancz pourra priviiégier I'un ou I'ettre des termes du repport guelité-
p,'x et c'est esseniiellement par I'ctre d'cchcminen‘ent que les opérateurs pourront prendre part & la compéiition
d'zuiant plus cu'il faut absorber fes opérations de transmission intermodele aussi bien en temps gu'en colt.

1.2.1 L'intermocel reil-rouie

. Depuis le début la SNCF a iraité VintermoZal selon deux modes opératoires, le trzin de point & point
lorsque le volume le permet, les irains de lots & iravers les mailles d'un réseau de tri ages par succession
g'écletements et ce recompositions des lots, pour les relations d'imporiance moyenne.

Les trzins de point & point font I'objet d'une organisztion spéciale notamment quant aleur programmation
et a leur circulation,

Vitesse et nombre d'arréts sont fonction de la per’ormance a respecter : le saut de nuit, jour A soir /jour B
matin, sur des distances de 500 & 900 kms. Les viiesses sont de l'ordre de 120, 140, 160 km/h selon les difficultés
d'inscription en ligne parmi les autres circulations.

Cette offre d'un bon rendement gréce & la rotation accélérée des matériels nécessite un taux de
remplissage maximum et réguiier. L'zcquisition d’un niveau de trafic de 80 & 100 000 T/an pour chaque sens d’'une
reletion est quasiment indispensable.

La mise en ceuvre ne pe Ut donc étre ef"ecixve que sur des courams d'échange lmporl:nts et constants.

Le produit lotissement a éié Iongtemps satisfaisant surtout celui du plan de transport du régime accéléré,
offrant diifusion trés étendue et délzis ecceptables dans un contexte concurrentiel relativement encadré au niveau
terifaire. -

L'amélioration du réseau autoroutier, les progrés de la technique automobxle la dérégulation tarffaire ont

_entreiné une chute du trafic wagons trés impontante.

Privé de I'appui de ce trafic, le combiné ne peut plus disposer de la méme compét mwté via un p!an de
Iranspon général dont les deux termes du rapport quelité-prix ont é1é simultanément dégradés a chacune de ses
restructurations récentes.

A un systéme capillaire doté de plusieurs niveaux de ramification, il est possible de substituer un systéme
ce point nodal recevant et redistribuant de et vers chacun des points périphériques qui en réunit la capacité,
I'équivalent d'un train entier composé de lots & destinztion ou en provenance de tous les autres points. Ce systéme
en étoile est analogue & celui du "hub” employé par les grands messagers lnternauonaux ou nationaux.

Pour assurer la qualité de service requise et réduire les colts, il imporie de minimiser les parcours de train
(éliminer les distorsions de distance enire les itinéraires ferrovizires et routiers) de réduire la plage de traitement des
correspondances, de ne concevoir qu'un seul passage par point nodal pour chaque acheminement ongme~_
destinzation,
Le systéme permet une organisation progressive par création d'une premiére étoile, puis restruCturation
compiéte a I'occasion de la création d’'une seconde étoile. .
Théoriquement compte tenu de la configuration du territoire, une organisation a un seul site nodal fournirait
les meilleures opportunités d'échange donc en nombre de relations, de coefficient de remplissage donc en cols.
Le niveau de performance serait selon la longueur des relations du jour A/soir au jour B/matin ou midi au
plus tard. : '

Exploitable aujourd’hul par le tri des wagons, le schéma pourra bénéficier le moment venu des évolutnons
xechnolognques applucabtes a I'échange des unités mtermoda!es elles-méme.
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Ainsil'zcheminement de l'intermodal ferrczire se fer a parun réceau de trains blocs ou ce irains d'axes et
pzr un iéseay de ireins "nodaux” tous ceux agercis selon le méme principe ce la circuletion du trein entier, et
resiznt essez homogénes quant au nivezu de presteiicn. » '

L'identification du réseau de plateformes szra le résuitet d'une confrontetion fine du recensement ces
courants de trefic avec les cepacités du réseau ferroviaire selon les modes opératoires que nous venons de décrire.
A ces pbles générateurs de trafic dont I‘imponanca czra varizble en fonction des missions assurées ou des zones
d'infuence traitées pourront s'zdjoindre des sites d'ir:érét pariiculier qu'il s’agisse d'une fonction plutét technigue ou
d'une ionction logistique au service d'une aciiviid spécifique mais d'envergure, lorsque la lizison au plan
d'zcheminement national par la technique irzin, sera possib!e.

1.2.2 L'intermodal voie d'eau

Les caractéristiques du réseau voie d'ezu, ia nécessité d'ofirir des prix trés bas pour équilibrer le rapport
qualité prix avec celui de ses concurrents fer ou rouie, font que I'offre “combiné” fluvizle n'est concevable que sur un
nombre limité d'anéres importantes.

Les travaux de la DG Vil et I'expérience rhénane mettent en exergue les caractéristiques suivantes d'un
concept d'offre concurrentiel :

- Régularité des lignes 4 jour fixe

- Navigation 24 h/24

. Massiﬁqation des chargemehts

- service de point & bbint (nombre d’amarrages limité) '

- ‘capacité de 100 & 300 EVP (1) par circulztion

Ces critéres éliminent les voies ayant'un trop grand nombre d'écluses, admettent en limite de rentabilité
celles ayant une section permettant le passage de 3 rangées sur 2 hauteurs de conteneurs ISO, retiennent en

premier lieu les voies permettant le passage de 4 rangées sur 4 hauteurs de conteneurs 1SO.

Avec un tel concept, la voie d’eau peut étre efficacement présente lorsqu'il n'y a pas trop grande distorsien

entre les distances routiéres ou ferroviaires et fluviales, et aussi accéder a la désserte de zones périphériques par
'intermédiaire du fluvio-maritime.

(1) EVP : équivalent 20 pieds



" 2) Le marché et les propositions d’otfre

2.1 _Le potentiel "combinzbie”

Le marché potentiel du combiné en Franca peut éire estimé en 1989-4 95,1 M de tonnes nettes (trzfic
_ réalisé 9,75 MT, 10,2 %). Il est segmenteble en 3 sous-marchés : '

- Le marché maritime -

Il s’agit du pré et post-acheminement des conteneurs maritimes. Pour de longues années encore il fournira
le fonds de commerce le plus affirmé du combiné terrestre dans la mesure oll la reversibilité de la conteneurisation
des marchandises ne peut étre que marginalement envisagée. |l a été et restera un élément structurant du réseau
des terminaux et des plans de transport. :

- Le marché continental

Il a été apprécié & partir de bases statistioues 1989 selon des critéres tenant compte des conceptions
d'offre définies plus haut, c'est-2-dire beaucoup pius larges que ceux communément admis jusqu'ici pour
deéterminer la compétitivité technico-tarifaire de cetie activité. (voir note méthodologique en annexe). Il a lui méme
été sous-segmenté en trafic national et trafic communzautaire.

- Le marché de transit

La France occupe de plus en plus dans ce domaine une position importante pour le développement des
relations intra-communzautaires et certzines d’entres elies donneront lieu & la manifestation de I'intérét particulier de
la CEE pour leur développement dans le contexie de I'amélioration des lizisons avec les régions périphériques.

Les potentialités se répartissent ainsi selon les différents segmentsk et sous segments, en millions de tonnes

nettes :
' Potentiel Réalisation  Acquisition

Maritime B 12,1 2,73 226%
In?ér/'eur 6.1 1,85 30,3 %
International 6 0,88 147 %
Continental 69,8 4,02 58%
France 36,3 2,95 | 8,1%
Commqnauré . 335 1,07 32%
Transit . : 13,2 3,00 22,7 %

85,1 9,75 10,25 %
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2.2 Le marché "meritime”

2.2.1 Le marché

L'optimisation ce la gestion du mode mariimea obtenue per la contenevrisation, a renforcé la posiiion des
armements vis-a-vis des ports et des transporteurs terrestres. -

Si la forte concurrence die aux excécenis de cepacité les eniraine & des changements stratégiques
fréquents, une constante demeure : assurer la co'zcte ou la distribution continentele & partir d'un nombre limité
d'escales 3 & 4 eu maximum, parfois deux. La notion de port de proximité n'existe plus dans ce domaine.

C'est a I'échelle de 'Europe de I'Ouest qu'il faut au moins appréhender le probléme. Une dizaine de poris
sont concernés : Le Havre, Zeebruge, Anvers, Rctierdam, Bréme, Hambourg, sur le "range" Nord, Barcelone,
Marseille-Fos, Génes en Méditerranée.

La France est principalement cesservie par les complexes portuaires du Havre, de Marseille-Fos, de
Zeebruge-Anvers et de Rotlerdam. La physionomie des transporis terrestres est caractérisée par les relztions
fonctionnelles existant entre ces ports et quelques places intérieures, véritables noeuds logistiques pour les
armements. En eifet y sont étroitement imbriquées les opérations de collecte et de distribution des conteneurs
chargés et celles de gérance, de mzintenance et Ce repositionnement des conteneurs eux-mémes. Il faut donc

~ dépasser la simple lecture des courants d'échange commerciaux.

~ Font zinsi office de "port avancé’, souvent dans un contexte de relations triangulaires entre ports, les
places de Lyon, Bordeaux, Marseille, la Région parisienne, Strasbourg, Ottmarsheim complétées par des sites lies &

des activités paniculiéres mais d'importance tels que Clermont-Ferrand, Angers, Chélon-sur-Saéne, Cognac, Vesoul, -
Mazamet. ‘ :

. A ce dispositif principal il faut ajouter d'une part 5 siies portuaires secondaires dont I'activité est liée & des
particularismes (livraison massive, relations post-coloniales essentiellement ou bien lignes mixtes conteneurs-vrac) :
Dunkerque, Rouen, Montoir, le Verdon et Séte, d'autre part des localisations qui jouent un rble logistique d'appoint.
Elles seront examinées lors de I'approche du marché continental, on peut cependant citer dés maintenant des
agglomérations telles que Toulouse, Reims, Rennes, Dijon, Grenoble, Orléans, Tours

Ce "réseau maritime® (cf fig. n° 1) est aujourd’hul alimenté & 80 % par route pour le potentiel jugé
accessible au combiné. :

2.2.2 Le disposilif rail-route
- Hinterland des Ports Frangais
- Hinterland frangais

La part du rail-route sur ce segment est de 30 % de ce qui est considéré comme accessible. Jusqu'en 1890
la diffusion a é1é assurée essentiellement par le lotissement avec une importante utilisation des embranchements
‘particuliers dont certains sont tout de méme d'importants terminaux. Des trains complets de point & point

périodiques (1 fois par semaine dans le sens export) complétaient I'offre. Des trains complets & la demande étaient
également mis en marche de fagon ponctuelle.

Depuis le début de 1991 le plan de transport est en cours de modification utilisant & la fois des trains d'axe
et des trains classiques du lotissement.



La massification obtenue pzr les trains d'axe permet une offre import-export quotidienne de quelité (szut
de nuit) sur les sites les plus concernés. Pour le Hzvre trois trains servent la région parisienne via le terminal de
Velenton, I'Aquitzine via le terminal de Bordezux, le Zhdne-Alpes et Clermont-Ferrand via le terminal de Vénissieux,
les régicns de I'Ouest (Angers Nanties) via le trizge ce St FPierre des Corps, Cognec via Angouléme, la Bourgogne et
une partie de I'Est (Chalon-sur-Sadre, Vesoul, Muihouse, Strasbourg) via fe trizge ce Cevrey. Pour Marseille-Fos
deux trains servent I'un le Bordelais, I'autre la Bourgogne et une partie de I'Est viale triage de Gevrey (cf fig. n® 2).

_ Les autres sites sont encore servis par le lotissement en attendant 1a mise en place du systéme point nocel,
le trafic maritime étant alors réuni au trafnc continentzl. La desserte de Marseille-Fos par trazins d'axe sera aussi
complétée. :

La premiére année d'exploitation du nouvezu systéme est encourageante. Clobalement le trafic rail-route a

augmenté de 10 % (et certzinement de 15 & 20 % dans les zones désservies par les tralns d'axe) alors que la
fréquentation portuaire a diminué. Ces chiffres sanctionnent I'amélioration de la qualité de service et la rationalisation
cdu dispositif de desserte via les terminaux (amélioration des délais, fiabilité, amélioration de la rotation des
wagons...) de préférence aux embranchements.

L'adaptation des trois terminaux concernés a I'extension de leur fonction logistique maritime pourrait &tre &
I'origine d'importants investissements dans les prochames années. Il en sera de méme pour les sites portuaires
d'interface avec le rail.
- Ces points seront examinés dans le chapitre des moyens.

- Hinterdand européen des ports frangais

Dans la compétition internztionzle les ports frangais ont un rdle & jouer compte tenu de leur position
géographique.

Le Havre est bien placé comme premier port touché a I'importation et dernier port touché a I'exportation '

pour offrir un gain de 24 a 48 heures au moins. Sur un transit total de 8 & 10 jours, il peut étre attractif pour
I'Allemagne du Sud, la Suisse et I'talie du Nord pour leurs relations avec le continent Nord-Américain. C'est
pourquoi il faudra veiller & conserver toute sa compétitivité 4 I'axe Chiasso-Béle-le Havre et examiner les condmons
d’'une pénétrauon du port du Havre en Allemagne du Sud.

Fos-Marseille a jusqu'a présent profité de la qualité de ses installations pour apparaitre comme la meilleure
plateforme de redistribution en Méditerranée (vers Génes, Barcelone, I'Afrique du Nord, le Moyen-Orient) et aussi
I'un des meilleurs ports d'entrée en Europe : ltalle du Nord, Suisse, Allemagne du Sud. Des acheminements réguliers
existent déja vers la Suisse (service Helve-Fos) vers I'ltalie. Périodiquement les armements désservant I'Extréme
Orient examinent la possibilité de faire de Fos I'unique point d'escale européen de leurs services.

Mais I'avenir européen de Marseille-Fos est conditionné d'une part par la réforme de la filigre portuaire
frangaise d'autre part par le rééquilibrage & I'Est et les potentialités dans ce domaine de ports déja connus comme
Hambourg ou d’autres en devenir comme Trieste, situés plus au centre

2.2.3 Le dispositif voie d'eau

- Hinterland des ports frangals

- Marseille-Fos et le Rhéne-Sabne

Seul le terminal de Fos est concerné, ce qui est préjudiciable au service existant par rapport aux autres

modes, le fret ne pouvant supporter une reprise par terre entre Marseille et Fos. Ensuite il faut voir que I'hinterland
traversé est surtout marqué par Lyon & courte distance et la dispersion des points de fret dans tout le Rhéne-Alpes.
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" L'exploiteiion zctuelle ne peut fonciionrzr sue perce gu'elle est intégrée & une cheire logistique bien
paricuiigre. Cependant I'zpplication cu stendard retz~u par la DG VIl (chargement 3 rangées sur 2 niveaLXx, au lieu
de 2 x 2), la navigetion continue, pourrzient améliorsr es performances actuelles. Une éluce epprofondie permettrait
Ge juger de leur impact sur le marché.

D'aprés une étude allemande sur le cas du ~hin, il faut un différentiel de prix de I'ordre de 40 % (Jesserte
terminale comprise) pour compenser un différentis! de temps de 72 heures (sans desserte termingle) pour une
rotation compléte montée-descente, sur une distancs ce 400 kms.

- LaHavre et la Seine (Paris)

La distorsion de kilométrage est importan:2 enire voie d'eau et route (1,65) pour une distance routiére de
200 kms et un différentiel de. 60 heures pour une rciztion. Dans ces conditions le différentiel de prix rendu devrait
étre de I'ordre de 40 % déja cité en Allemagne.

Seule une exploitation bien intégrée & une chaine logistique particuliére rendrait vraisemblable un tel projet
de ligne, étant supposés résolus tous les problémes pcsés par le site portuaire Havrais.

- Hinterland des ports du Nord
~ Rotterdam et le Bassin Rhenan
Les caractéristiques de la navigation rhinane ont permis & la voie d'eau de réeliser une percée
remarquable sur le marché du conteneur maritime. En 1986 on estimait & 35 % la part prise dans les trafics

allemands transitant via les ports du Bénélux soit 250.000 EVP.

Strasbourg Port du Rhin et Ottmarsheim Mulhous2 sont les deux ports frangais parmi les 33 ports concernés
d'Emmerich & Béle et ont traté ensemble par voie d’ezu environ 20 000 EVP en 1981.

Si l'audience paraht régionale & Strasbourg, & Ottmarsheim l'apport routier semble venir au moins de -
Bourgogne voire méme de la région Lyonnaise.

Rotterdam et le Bassin du Nord

Bien qu'un service soit proposé actuellement, les conditions d'une véritable compétitivité ne semble pas
réunies compte tenu des délais imposés par le nombre d'écluses existant. .

2.2.4 Conclusion sur le réseau maritime

Le recentrage du disposttif rail route est de nature & renforcer la compétitivité des opérateurs ferroviaires et
aussi celle des ports frangais. La concentration de I'effort sur les places logistiques intérieures redistribue les cartes
entre la traction routiére et la traction ferroviaire, chacune d’elle retrouvant son domaine de pertinence (allongement
des dessertes terminales routiéres, massification et accroissement des acheminements par fer)

Il faudra porter attention aux interfaces portuaires tout autant qu'aux grandes plateformes intérieures.

L'intérét national bien compris est aussl d'initier une promotion du Rail Route sur les ports du Nord pour
enrayer la progression routiére sur ces axes. En effet les 15 % de part de marché constatés en trafic international

concernent surtout les trafics des Ports frangais sur la Suisse et I'ltalie. La part du rail-route sur les ports du Nord est
quantité négligeable. .

Dans le méme sens les activitd d'Ottmarsheim et de Strasbourg Port du Rhin sont & encourager, un
rapprochement avec les opérateurs rail-route nationaux étant souhaitable.

~ En considérant I'activité rhénane et les potentialités Rhone-Sadne on peut par ailleurs conclure que I'axe
Rhin-Rhone offrirait beaucoup plus de perspectives au port de Fos que la Seine au port du Havre.



2.3 Le marché continenizel
2.3.1 Le marché frenceis
2.3.1.1 Le résesu Ce treirs direcis

335 origines-destingtions, d'un potentiel supérieur & 40 000 tonnes ont été retenues de
dépariement & dépariement pour identifier le march# combinable intérieur de 36,3 MT.

Sur les reletions ol s'exerce déj2 I'offre trzin, le taux de pénétration moyen de celle-ci est évalué & 30 % du
potentiel. En retenant ce taux et en rappelant que la mise en exploitation est acceptée & 70 % de remplissage d'un
train soit 400 tonnes nettes circulant 250 jours par an, nous aurions un réseau de trains blocs ou de trains d'axes & 2

ou 3 lots, impliquant principalemert les centres de Paris, Lille, Lyon, Marseille et une douzaine d'autres
agglomérations selon le schéma suivant : (cf fig. n® ).

Paris Toulouse Lyon Strasbourg
NMarseille Montpellier :
Avignon Agen
Bordeaux Dax-Pau
- Lille ~ Toulouse - Lyon
Marseille
Avignon . , Nantes
Bordeaux ’
Lyon . Bordeaux
Nantes _ Toulouse

Rouen-Le Havre
Marseille Bordeaux Rouen-Le Havre

Les opportunités du plan de transpon permettront sans doute d'aller un peu plus lom sans dépasser la
trentaine de liaisons.

Ce schéma est d'ailleurs corroboré par les résultats d’une étude de 1989 sur le potentiel du ferroutage en
France, conduite selon une autre méthode (1).

Un tel réseau répond a I'essentiel des concepts logistiques de la distribution 1égére et de la messagene
mais sert aussi une partie de la distribution des biens intermédiaires.

It s'adresse & 55 % du potentiel ‘combinable‘ soit un marché de 20 M de tonnes.

Le taux d'acquisition sera fonction des potentialités de tracé des trains.

(1) Etude Serete.
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2.3.1.2 Leréseeu deirains nodaLx

Les points nodaux

Ccemme évogué en partie 1.2 le systéme ce il ne doit pas entrainer de trop grandes distorsions par repport
aux itinéraires directs routiers ni une dispersion des fiux sur de trop nombreux sites. La duplication des organisations
entrainerait une croissance importante des kilomeétres trains accentuant le difiérentiel de coCts avec la route €t le
réseau des trains directs. De méme il faudrait atieindre un taux d'acquisition trés important au niveau de chaque
train. Ceci milite en faveur d'un nombre réduit de sites, bien organisés pour limiter les temps de s¢jour (On saisit bien
l'importance d'un programme de recherche tel que Commutor).

Aprés étude des localisations géographicgues possibles (Paris, Tours, Lyon, Nancy, Dijon) il ressort que
I'emplacement de Paris permet de traiter le maximum de relations selon les critéres recherchés, que ce site soit
- employé seul (poids des relations trzitées : 86 % du potentiel) ou en duo avec I'un ou 'autre des autres sites (poids
des relations traitées ; de 83 & 97 % du potentiel).

L'autre constat implicite est que deux sites suffisent & fourmr la qualité d'acheminement requise, le second
site étant Lyon.

Les capacités de traitement dépendront de la plage horaire disponible pour traiter les correspondances, et
des moyens dont disposeront les sites, mais il sembie qu'elles soient trés imponantes dés maintenant. En tout état
de cause le principe de fonctionnement du systéme permet de suivre progressivement la montée en puissance du
trafic par création et réorganisation successive des étoiles, voire la création de trains directs, pour le réseau
desquels it assure une fonction d'zppel.

Les terming ux"DéArighérioues

Nous rappelons une fois de plus que toute I'économie du systéme proposé repose sur la circulation de
trains complets. Il est donc absolument nécessaire que les terminaux périphériques aient une réelle capacité de
rassemblement du fret pour faire partie du plan de transport, dont fes points d'accés ne doivent pas étre multipliés..
Le transport combiné n'est pas dans sa partie terminale un mode de transport hectométrique. Avec un gain de
temps et surtout une baisse des colts importante grice aux trains complets, la zone de compétitivité autour des
terminaux a tendance & s'accroftre. Et c'est 13, le premier objectif & atteindre. Il appartient ensutte aux chargeurs
comme aux opérateurs d'organiser les opérations d'apport ou de diffusion quitte & utiliser des installations

spécialisées ou non, pour une logistique locale, mais qui n'ont pas vocation & participer dlrectement au plan de
transport

L'approfondissement du traitement des flux potentiels via un point nodal en région parisienne avec un
choix arrété sur le triage de Noisy permet de proposer 14 navettes soit 28 circulations quotidiennes associant

quelques fois sur le méme axe deux sites "périphériques® d’'importance régionale par toujours égale (vonr a titre
d’exemple fig. n° 4).
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L'impzect du svstéme nodel

Une vingtaine cde pbles seront einsi mis en contact pour offrir & la logistique industrielle une utilisation
courante et fréguente de l'intermodal permettant !z développement de celui-ci a deux titres : le transport et
l'intégretion logistique interne. Au point de vue transport plusiewrs études ont montré que chaque type de produit
aveit sa logistique propre surtout en amont de la distribution au consommateur, et aussi plus pariiculiérement
Jorsque les produits concernés sont ces biens intermédiaires. Au point de vue logistique interne, 'unité de transport
internodal a touies les propriétés pour parfzire I'intégration d’une chaine production-traitement-production-stockage-
distribution, en améliorant les colts mais zussi la sécurité et les conditions de travail, par une plus grande rigueur
dans le déroulement et I'enchainement des opérations. Il est donc certain que le recours & une logistique intégrée
impliquant des investissements en mztériel et quelgues fois en installations, sera facilité si I'industriel peut généraliser

cet emploi de l'intermodal au plus grand nombre de sites intéressés qui ne sont pas forcément tous sur les grands
axes.

- Actuellement le taux de pénétration du combiné en trafic diffus est de 4 % avec un produit qui n'a cessé de
décliner en qualité. La mise sur le marché d'une offre nettement plus attractive devrait permettre la reprise de I'intérét
envers les qualités logistiques de l'intermodal dont des témoignages peuvent encore étre fournis dans la piéce
détachée, les produits chimioues non dangereux, les constructions métalliques etc...

Un taux d'acquisition moyen de 15 % pourrait & notre avis étre rapidement ob enu, d'autant plus que
I'équilibre du systéme nécessiie une acquisition de 12 % du potentiel.

Enfin comme nous I'avons indiqué clairement plus haut, ce dispositif sera aussi utilisé pour améliorer
I'actuel trafic maritime qui distribué aujourd’hul par le lotissement et les embranchements particuliers, est situé en
dehors ou trop loin des zires d'influence des trains d’axes portualres. Ce trafic est aujourd’hui de I'ordre de 0,8 MT.

2.3.2 Le marché bilziérel

Il n'y a pas de différence de nature entre marché intérieur et marché bilatéral et les mémes concepts d'offre
peuvent étre appliqués. Cependant les données disponibles pour le marché bilatéral (régions frangaises sur pays
periphériques), sont & la fois trop grossiéres et trop diffuses pour permettre de monter correctement des offres
précises, exigeantes en quantité et qualité de potentiel comme des trains blocs. L'échec cuisant du Paris Cologne
renouvelé a vingt ans d'intervalle en est I'ilustration. Pour ce marché il importe de metire en place au plus 16t un

support d’échange qui s'appuie sur des organisations existantes ou devant fonctionner pour des marchés bien
mieux cernés ou bien mieux acquis.

Le systéme du point nodal permettra de conforter progressivement le transport combiné bilatéral soit sur
quelques points d'échange en frontiére, soit sur des points nodaux chez nos voisins, les uns ou les autres étant
traités comme les terminaux périphériques du systdme. A premiére vue en I'état actuel des choses il pourrait étre

_envisagé trois points pour I'Allemagne, deux pour 'Espagne (y compris le trafic portugais) deux pour 'ltalie, un pour
le Benelux et vra:semblab!ement un pour le Royaume-Uni.

La mise en place de 8 ou 9 navettes sur ce marché, I'importance du potentiel concerné (33,5 MT) méme si
la montée en puissance demandera du temps, font que le recours & un second point nodal s'imposera rapidement.
Au démarrage il sera certainement possible d'arbitrer au sein de la premiére étoile entre des branches nationales peu
fournies et des branches bilatérales dés lors que les partenaires seront réceptifs et bien organisés.




2.3.3 Le mzrché Cuirensit

C'est gréce aux échanges avec fliglie gue l2 combing connzit un taux de pénétration globele ces plus
acceptables sur ce marché, (23 % avec 3 MT sur 13,2 MT). Cependant I'ltalie n'est pas le segment dominant : 87 %
du marché contre 62 % concernant les échanges espegnols oU la pesition du combiné 0,83 MT n'ziteint que 11 %.
L'aciivité "complémentaire” exercée par les deux terminzux frangais d'Hendaye et de Perpignan (0,12 MT) n'est pas
‘de nzture a modifier profondément la situation, ni les conséguences que nous connzissons au niveau de la
saturation de I'axe Nord-Sud.

Les causes sont bien connues : manque de icciopération entre les acteurs du combing, forte densiié
d’entreprises routiéres et ebsence jusqu'a présent d'une société de ferroutage en Espagne, pas d'extension possible
du terminal d’Hendaye (part du combiné 6 % sur cet xe)...

Ceci mentre bien que dans le domaine internztional il ne peut y avoir développement Gue s'il y a entente
entre partenaires et surtout s'il y a identité de compétence et de savoir-faire.

C’est pourquoi la responsabilité de la Communauté et de la Commission appara® de plus en plus engagée
qu'il s'’agisse du cadre réclementaire des activités en cause ou de la politique de développement des transports.

En ce qui nous concerne, nous ne pouvons seuls mettre en place une offre quelconque, & part les
conditions d'accueil sur les terminaux frontaliers. Il faut donc étre trés vigilant auprés des autorités communautaires
pour céfendre les intéréts de notre étzt de pays de transit (2 'instar de la Suisse) et participer bien plus activement
aux initiatives de ces mémes autorités. Ce devrait &ire le cas avec les projets d'action pilote propesés par la DG Vi,
particuliérement ceux intéressant les transits Europe du Nord - Espagne.

3) Conclusion : les potentialités du combiné ' -

Le pbtemiel combinable représente 40 % du trafic routier & plus de 466 kilométres, mais le trafic combiné
ne réalise que 10 % de ce potentiel.

, L'analyse des marchés révéle des segments ol les taux d'acquisition de 20 a 30 % et parfos plus,
montrent la pertinence économique de cette technique si un certain nombre de condition d’exploitation sont réunies.

Aujourd’hui le combiné dispose d’une technique éprouvée, l'intermodal qui est plus qu'une technique de
transport. Le dispositif de terminaux a certes vieilli technologiquement et géographiquement depuis 20 ans, mais ce
sont surtout les modes opératoires qui sont & renouveler (on pourrait méme dire & innover).

Les concepts développés au paragraphe 1.2 ont déja fait leur preuve dans d'autres domaines
(messageries) et connaissent un début de réalisation positif sur I'un des marchés mémes du combiné, le trafic
maritime par zilleurs soumis & d’autres turbulences.

Un renouvellement des modes opératoires, permis par un dispositif de terminaux géographiquement plus
fonctionnel porte la part accessible du combiné (sur la base des chiffres 83) & prés de 20 MT au lieu des 9,75
réalisés, et ce par acquisition de trafic continental (30 % des marchés des relations directes, 15 & 20 % du marché
diffus national et bilatéral), sans changement pour les autres segments, maritime et transit.

Une politique plus volontariste permettrait d'atteindre la part de 30 % du potentnel combinable quil semble
constituer 'optimum possible en I'état actuel de la technique.
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IV - RECHERCHE D'UNE STRATEGIE

1) Le choix de I'objectif

Nous avons vu que les potentialités du combiné pris comme un systéme de transport correctement offert
sont (situation 82) de 10 % du transport routier & plus de 400 kms et de 30 % du “marché combinable”.

Ce niveau de trafic représente & nos yeux un objectif souhaitable, car la crédibilité du combiné aussi bien
comme activité économique que comme enjeu de la politiqgue des transports, ne saurait se satisfaire d’'une place
moindre, sinon la diférence entre le discours et 1a rézlité, finira par reléguer le concept au rayon des gadgets.

Pour parvenir & cette situation d’acquisition qui devrait déja étre depuis longtemps une situation de
croisiére, combler le déficit dans les années & venir, représente un e‘fort d'autant plus extreme gu'il y aura a
"neutraliser” I'effet de la croissance générale des échanges.

La projection du potentie! combinable €9 & échéance de dix ans donne un tonnage de 134 MT.
Représenter 30 % de ce potentiel en 1929, demande donc au transport combiné de quadrupler son niveau de 1529
soit 40 MT et de soutenir une croissance globale de plus de 20 % par an sur les 7 ans & venir.

De toute évidence, un tel objectif ne peut étre obtenu sans une remise en cause compléte de la stratégie
~ actuelle qui au mieux n'assurerait que le statuquo en part de marché. La seule démarche possible est une relance
massive avec une mise en place concomittante de la quasi totalité des moyens dans les deux a trois ans a venir, afin
de réintroduire convenablement le combiné sur le marché, notamment le marché continental. Il est bon de noter &
cet égard que le trafic combiné représente 30 millions de tonnes en Allemagne et qu'un triplement est envisagé.

L'objectif para®t de prime abord ambitieux, mais pas irréalisable. Les acteurs actuellement présents sur le
marché sont en mesure d'assumer 'effort de développement sur certains créneaux, le transport des conteneurs
maritimes, le transit, les grandes relations nationales. L'évolution de I'environnement institutionnel international est
de son cbté trés positive, aussi bien par I'action de la DG IV qui contribue & I'ouverture du marché que par les
prochaines propositions de la commission pour la mise en oeuvre d'un réseau communautaire européen.

En tout état de cause, la formulation d'une stratégie globale claire, raisonnab!ement ambitieuse s'impose.

Elle doit &tre basée sur une anticlpation convenable des investissements nécessaires, mals tenir également
compte des évolutions de trafic réellement constatées. Une hypothése intermédiaire de développement a donc été

retenue sur la base d'un doublement en 1999 de maniére A “baliser” le chemin vers un objectif beaucoup plus
ambitieux (stratégie ghssante)
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2) Les éléments ce la stretéaie
2.1 Politigue générzle

La liberté de choix des opérateurs économiques doit bien sir étre affirmée, mais dans le cadre de
mécanismes de régulation portant :

- sur les décisions d'investissement ce la collectivité en fonction des colts directs ou indirects des
services procurés par chaque mode

- sur I'égalité de concurrence entre moces notamment pour I'affectation des charges d'infrastructures et
le respect des régles relatives a la sécurité ou aux congitions de travail.

It convient également de porter un oeil zttentif sur la politique menée & divers titres par la Commission
des Communautés Européennes. Une participztion active & la mise au point des directives ou réglements, une
forte implication des acteurs économiques sont nécessaires dans un contexte en évolution rapide pour
conserver ou gagner des parts de marché ou bénéficier au maximum des aides communautaires.

Le transport combiné, méme dans les meilleures conditions possibles, ne peut représenter globalement
qu'une part relativement faible du trafic des trensports de marchandises. Mais les réflexions et les dispositions
liées au développement de cette technique sont un facteur dynamisant :

- pour un renouveau du transport ferrovizire avec apparition de nouveaux concepts d'exploitation

- pour la gestion des interfaces enire modes avec mise en place de réseaux de plateformevs
complément indispensable des réseaux de transpont '

- pour la mise en place de schémas multimodaux de transport de marchandises avec une attention
particuliere au milieu urbain ou péri-urbain,

Ces points feront I'objet de développements dans un rapport ultérieur.
2.2 Compétitivité du transport combiné

L'amélioration des performances de la chaine de transport intermodale est indispensable & la conguéte
de parts de marché dans un environnement concurrentiel. Eile est particuliérement urgente dans un contexte
de fragilité du transport combiné ol le concept de conquéte voisine dangereusement avec celui de maintien

des positions. Elle ne peut donc attendre les effets éventuels d’une politique de juste alfectation des colts
internes ou externes.

Elle repose gonc tout d‘abord sur une action volontariste des pouvoirs publics en direction des acteurs
économiques.

2.2.1 Amélioration de la compétitivité économique

2.2.1.1Le respéct contractue! de I'équilibre du bilan frét de la SNCF dans des conditions économiques
difficiles Iui interdit d’engager des investissements sans rentabilité de court terme. Cet obstacle doit étre levé

pour permettre les anticipations indispensables en matiére de transport combiné. Pour cela, il est nécessaire
d’'envisager :

- un renforcement des aides & l'infrastructure des chantiers terminaux
- des aides pour la mise au gabarit des ouvrages d’art et pour les investissements de capacité en ligne.

2.2.1.2 A Tinstar de la SNCF, les opérateurs de transport combiné se trouvent confrontés & des
situations financiéres difficlles qui leur interdisent toute initiative d'une certaine amleur dans un marché destiné
& devenir de plus en plus concurrentiel. Il est donc nécessaire d’envisager V'utilisation des possibilités d'aides
prévues par le réglement communautaire 1107/70° tel quli dot &e modifié en faveur
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ces maiériels de trernshordement ou ces meiérsis de transpoit spécificuement adapiés au iransport combineé.

L'amélicretion des periormances du irenspoit combiné repose ensuile sur les guzittés de louiil
iechnique mis & cisposition des utiiisateurs. ‘

2.2.2 Amélicrztion de I'outil technigue

2.2.2.1 Il importe tout d'zbord d'zugmenter les domaines de pertinence des techniques céja
éprouvées :

- par 1a mise en oeuvre de nouveaux modes opératoires (généralisation du concept ce trzin entier,
- trains blocs, navettes nodales) permettant 'exploitation optimum du réseau ferroviaire

- par la mise en oeuvre d'une structure izrifaire mieux adzaptée aux divers segments de marché

) - par la prévision et la rézlisetion & terme convenable des investissements nécesszires a la mise au
gabarit des ouvrages d'art et & la czpacité du réseau ferroviaire.

Une réflexion anzalogue sera menée pour !e transport par voie d'eau dans un rapport ultérieur.
2.2.2.2 Il convient ensuite d'examiner les possibilités de nouvelles technologies.

La premiére concernée est évidemment le transbordement automatique et donc la réalisation d'un
premier chantier pilote Commutor en région parisienne. La faisabilité technique ayant é1é testée sur le chaniier
expérimental de Trzppes, il importe maintenant d'attendre le résultat de I'expertise économique en ceurs. Ei
les conclusions sont favorables, comme il I'est probable, il sera nécessaire de prévoir, une eide pour la
réalisation du chantier pilote. Ce chantier se substituera au point nodal mis en place sur la base du concept cu
triage classique.

Les techniques bi-modales font actuellement I'objet d'expérimentations en France et en Europe. La
Commission envisage également de s'intéresser & ce sujet pour promouvoir I'harmonisation des différents
systemes proposés. Compte tenu de la spécificité du créneau concerné par la technique bi-modale, il est
prétérable de ne pas disperser les efforts et d’observer les évolutions sur le marché européen.

Une réflexion & moyen terme est également nécessaire pour le concept d'autoroute ferroviaire
développé par la SNCF. Un groupe de traveil sera d'ailleurs mis en place pour étudier les conditions du
passage de la notion de concept a celle d'un produit commercial. Dans un premier temps, on peut metire en
évidence :

- que les créneaux de marché du transport combiné et de I'autoroute ferroviaire sont assez
sensiblement différents

- que le niveau de péage résultant des études préliminaires semble trop élevé pour attirer une clientéle.
routiére en I'état actuel des conditions économiques ou politiques.

- que le dispositif devrait s'insérer dans une réflexion communautaire.,

2.2.3 Promotion du fransport combiné
La promotion du transport combiné concerne I'Etat, les collectivités locales et les acteurs économiques.

Cette promotion nécessite de la cohérence dans les actions entreprises pour assurer la lisibilité
politique®.

Le contrat de plan Etat-SNCF, les contrats de plans Etat-Régions devraient étre I'occasion d'affirmer
cette volonté. lls pourraient étre ouverts aux opérateurs et'devralent s'appuyer sur des schémas de transport
de marchandises cohérents entre les divers niveaux de pertinence territoriale.



promotlon du urarsport combiné eugrés des emrepnses de transport moyennes et peiiles peut étre
gssurée:

- globalement pzr le climzt e confiznce et par le souci de transparence qui s'expriment & travers le
Comité Consultatif Reil-Route -

- concrétement par des actions des crganisations professionnelles et notamment le Groupement
National des Transports Combirés dont les iniiiatives en faveur de la formation ou de la mise en place de
moyens techniques (société de camionnage, pool de caisses mobiles) doivent étre aidées par les pouvoirs
publics.

L'attractivité du transport combiné sereit également renforcée par une offre de prestations de service
annexes au transport sur les chantiers terminzux dont I'image est trop exclusivement ferroviaire.

3) La mise en oguvre

Le dispositif adopté pour la massification des trafics maritimes ou continentaux et pour la mise en place
d’un plan de transport optimum a été décrit czns le chapitre précédent. Des objectifs de développement ont
également été fixés. Ceci conduit & un réseau de chantiers terminaux complétés par des sites techniques et &
des besoins d'investissement sur le réseau ferrcviaire.

3.1 Le§ sites d'exploitation

Le dispositif s’appuie sur 43 ou 44 sites comprenant des ports, des chantiers terminaux rail-route et des
chantiers & vocation plutdt technique.

Ces sites ont été classés en fonction de la nature et du volume de leurs activités déja exercées ou
potentielles. : .

On distingue ainsi du point de vue du fonctionnement d’un réseau de transport combiné :
a) des sites d'intérét national au nombre de 13 ou 14 & savoir:
- les sites techniques (3 ou 4)
- Hendaye, Perpignan
- Un ou deux points nodaux (régions parisienne et lyonnalse) pour ce qui concerne le trafic
national
- les ports du Havre et de Marseilie-Fos

- Avignon, Bordeaux, Lille, Lyon, Marseille, Paris, Strasbourg, Nancy et Toulouse

b) des sites @' intérét régional ou local 2u nombre de 30 dont les pons de Dunkerque Montoir, Rouen,
Séte, le Verdon

Parmi ces 30 sites, 20 conmbuent a la structuration du réseau national (la quasi-totalité d'entre eux
étant de niveau régional).

Le_s investissements & réaliser & 'horizon 1999 concernent essentiellement des sites d'intérét national et
comprennent les coits d'infrastructure et les colts des matériels fixes de transbordement. lis représentent un
montant de 1,8 milliard de francs.

Les sites nationaux et régionaux seraient subventionnés par I'Etat et les Réglons dans des proportions &
définir. Les autres sites ne recevraient pas I'aide de I'Etat.

Pour chaque site concerné le regroupement de plusieurs fonctions logistiques pourra étre'énvisagée
Toutefois, il conviendra de privilégler la compétitivité du transport combmé lorsque ce regroupement ne sera
pas possible & court terme
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Des subventions spécificues seront prévuss pour les chantiers traitant ces matiéres cangereuses.

L'éveluation précédente ne comprend pzasle colt :
F p f

- du chantier pilote Commutor en régien carisienne estimé a 0,8 milliard Ce francs

- des travaux de mise en place d'un ou deux points nodaux (il est & noter que les points nodaux
implantés sur le site de trizges existants ne nécessitent en principe pas d'investissement imporants et
peuvent donc étre pris en charge dans le cadre des budgets normaux) de la SNCF).

- des inierfaces mer/fer qui pourraient étre réaménagés a Fos et au Havre.

Le montant d'investissement & retenir zu titre des sites d’exploitation peut donc étire arrété a 2,21
milliards de francs & ’horizon ce 1928.

3.2 Les mises au oabarit

Malgré les hésitations sur la normalisation des conteneurs de grande dimension (hauteur ou longueur)
dont un parc rédutt est déja utilisé sur le Pacifique, la probabilité d'un accroissement de la demande de tels-
transports paral forte & I'échelle de 5 ou 10 ans. Les ports qui n'auront pas les moyens d'assurer les parcours
terminaux terrestres perdront I'escale et le pzys qu'ils desservent perdra la fonction distributive ou industrielle
correspondante.

La mise au gzbarit des ouvrages nécesszire au passage des nouvelles unités de charge ne pett étre
que lente compte tenu des senvitudes d'exploitation sous circulation. Les travaux doivent étre minutieusement
programmées et bénéficier d'un rythme d'exécution soutenu. lls concernent pour I'essentiel, outre 'axe Paris-
Le Havre, les axes Kehl-Dijon-Cerbére et Dunkerque-Feignies-Modane. -

Le montant des investissements & envisager est évalué & 0,700 milliard de francs & I'horizon 1€98.

3.3 La capaciié en ligne

L'appréciation de la saturation d'une ligne de chemin de fer est une notion délicate & préciser. On peut,
toutefois estimer qu'une ligne & double voie équipée d’un systéme d'exploitation performant est saturée si le
seuill de 15 trains par heure et par sens est atteint.

Pour ce qui concerne majoritairement des heures de nuit, des phénoménes de saturation sont
observés ; ‘

- sur Szint Florentin-Dijon

- sur Dijon-Lyon (par Chélon et Bourg)

- sur Lyon-Avignon (rive gauche et rive droite)
- sur Avignon-Marseille

- sur les accés 2 la région parisienne

- sur la grande ceinture de la région parisienne
- sur Tours-Bordeaux

- sur Nimes-Narbonne

- sur Cerbére-Port-Bou

- sur Paris-Lille.

Les points les plus sensibles sont les noeuds des grandes agglomérations ol les conflits avec les trafics |
régionaux voyageurs sont les plus importants.
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Les lignes nouvelles T.G.V. risquent de - ¢ pas libérer de capacité utile & cause de ces engorgements.

Pour la région parisienne, il est fondzmentel de meintenir I'viilisation de la grande ceinture pour les
marcheandises (compte tenu de la prépondérance du trafic local, le service rendu par une rocade plus éloignée
sera de médiocre quzlité). Ce point étant accuis, il conviendra de préciser I'investissement de capacité &
réaliser sur cette artére trés szturée. : -

Four les autres secuons ces mesures ponctuelles plus ou meins nmponantes sonta enwsager

- pour créer des évitements de circulaticn sur Dijon-Bourg et Ambérieu-Lyon

- pour électrifier la section Franois-St Amour en vue d'éviter Dijon

- pour moderniser les sections Moulins-St Germain au Mont d'Or et Lozanne-Givors (évitement de Lyon)

" - pour rendre plus performante la liaison Lyon-Avignon par la rive droite du Rhéne

- pour améliorer la capacité des voles sur 30 km au nord de Bordeaux

- pour améliorer la capacité des voies sur les pénétrantes de la région parisienne.

Toutes les décisions d'investissement n'étant pas prises et des réflexions complémentaires devant étre
menées & la lumiere de projets plus ambrieux de moyen terme, il parai difficile d’avancer un mortant
particulier de travaux pour le transport combiné. Un repport ultérieur précisera au mieux ce point. -

En I'état actuel de développement du trafic et sur la base d'une hypothése de croissance moyenne, des

investissements “normaux” de la SNCF devraient permettre d'atteindre le cap de 1999 (ie contrat de plan Etat-
SNCF sera une occasion de bien préciser les objectifs et les moyens).



V- CONCLUSION : Premiéres propositions al’ honzcn 1009

Cn se limitera pour les conciusions de ce repport d’étepe a I'horizon 1299 et a un objeciif relziivement
modesie, mais fondamental, de doutlement du ‘rzfic. Les conséquences d'un possible quedruplement du treiic
seront étuciées cans un rapport uliérieur en periiculier pour les eanticipaiions nécesszires en matiére
d'investissement avant 1229,

La référence zu cadre communautzire doit éclzirer les décisions a prendre dans le court terme. En efiet,
I'orientation vers une concurrence accrue cans le secteur du transport combiné, méme si elle situe cans une
perspective de meilleure allocztion des colits internes et externes, mphque le renforcement immédiat des capacités
techniques et financiéres de la SNCF et des opérateurs.
Compte tenu de ces consicérations, il est proposé les mesures suivantes :

1) un effont financier public en direciion de la SNCF et des opérateurs

Cet effort viserait trojs objets :

2) les terminaux d'intérét national ou d'intérét régional structurant le réseau national

b) le chantier pilote Commutor prévu en réaion parisienne

c¢) lamise au gaberit B+ des ouvrages d'art

2) La mise en place d'un plan de transport performant dédié au transport combiné traduisant une priorité
effective dans la stratégie de la SNCF (point nodal notamment).

3)  Lerenforcement de I'attractivité du transport combiné

La mise en place d'une offre de traction terminale et d'un pool de caisses mobiles est un exemple d' actuon a
entreprendre en direction des petits et moyens transporteurs.

Des aides publiques déja accordées par I'Etet ou certalnes Réglons, pourralent &tre reconduites et
généralisées.

Bien que cela ait été évoqué A plusieurs reprises, il convient de rappeler que l'effort proposé pour un
développement du transport combiné ne peut prendre tout son sens que dans le cadre d'une politique globale
de I'Etat qui devrait étre précisée & I'occassion de la préparation du Xiéme Plan et & la lumiére des travaux de
la Mission Carrére.

Les premiéres orientations d'une telle politique ont été définies par le Ministre dans sa note d’orientation du
6 aolt 1992,

La négociation des contrats de plan Etat-Régions devrait permettre & chacun des partenalres de participer,
pour ce qui le concerne, au développement du transport intermodal. De méme, la négociation du contrat de
plan Etat - SNCF devrait notamment redéfinir les conditions de I'équilibre de I'activité fret eu égard &
I'affectation des colts d'infrastructures et des colis externes.

Compte tenu des inévitables contraintes financiéres, il conviendra dans toutes ces démarches de conciller
I'efficacité économique & court terme (valorlsation et explotation optimum de I'existant) avec la vision
stratégique de moyen terme 4 atteindre par paliers pertinents et sans remise en cause du but final.






