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Transmis par le gouver nement francais

1. Lescheminsdefer se sont développés, depuisle X1 Xémesecle et jusquaune date récente, sur une
base nationde. Ceci est vrai tant pour la nature des services proposés que les normes de construction ou
dexploitation.

2. L "augmentati on des échanges commerciaux, le développement du trafic routier de poids-lourds, la
prise en compte des consaquences écol ogiques de I activité humaine et |e dével oppement de lanotion de
trangports "durables’ ont amené ane plus consdérer le déclin du fret ferroviaire comme inévitable et a
décider, au niveau européen, une s&rie d'actions pour larevitaisation du chemin defer.

3. Les débats avec le groupe chemin de fer en avril dernier sur ce sujet ont dégagé trois axes de
réflexions dans le cadre du développement du transport combiné

@ améioration du partenariat entre groupes de chemins de fer (quiil sagisse dentreprisesferroviaires
et/ou gestionnaires dinfrastructures) ;
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(b) amdioration de la qudité de service,
© amédioration des co(its.

4. Les réflexions devront notamment porter sur les aspects techniques et juridiques ciblés sur le
combiné et non sur des considérations de marché. Un des objectifs étant d'assurer lacomplémentarité des
modes et non de les rendre concurrents.

5. Le trangport combiné est en forte croissance, surtout pour le transport international, et avec des
objectifs politiques along terme qui devraient permettre ace mode de transport de prendre une place
importante dans le transport de fret.

6. L atechnique du mode combiné demande une organi sation plus complexe queletransport par train
complet. I est doncimportant queles pays sy intéressent rapidement. Lapartieferroviaire seraconsdérée
comme un des maillons de lachaine du trangport combiné. || seradonc important de replacer lesréflexions
dans|'ensemble delachaine, congtituée pour |'acheminement des marchandises d'un point A aun point B.

7. Dans un premier temps, en portant I'effort des réflexions sur "l'améioration du partenariat entre
groupes de chemins de fer pour développer letrangport combiné”, lesrésultats obtenus devraient avoir une
incidence directe ou indirecte sur laqualité de service et sur les colts.

Dansun deuxiemetemps, il pourraétre envisage d'examiner plusfinement laqualité de service et les collts.

8. Trois themes pourraient ére examinés:

€) l'intéropérakilité
I. delaformation
ji. dumeatérid roulant
jii. desréseaux ferroviaires
iv. delaggndisaion
V. dessystémes dinformation
(b) les terminauix
i. lesmisesadigpogtion destrains
ii. laregponsabilité des gestionnaires de terminauix
jii.  laséeurité des biens al'intérieur des terminatix
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(© lamise en place dun digpositif inctatif (exemple 95/20)

0. Ces themes pourraient étre abordés sous I'angle du partenariat entre entreprises ferroviaires et/ou
gestionnaires d'infrastructures en contractant des accords bil atérauix sur certains axes de trangport combiné
définis dont les objectifs finaux se révéeraient au cours des réflexions.

10. L e développement des cheminsdefer, et leur évolution technique sur une base nationde, aconduit
a des choix technologiques divergents, de maniere a privilégier les fournisseurs nationaux. Les
investissements en infrastructure et en matérie roulant sont lourds et leur période d'amortissement est de
plusieurs décennies. Il nefaut donc pas, acet égard, minimiser laresponsabilité des Etats respectifsdansles
choix stratégiques ou technologiques.

11.  Slesaccordshilatéraux entre entreprisesferroviaires permettent derésoudre partiellement certains
problémes de l'interopérabilité, le niveau de coopération entre entreprisesferroviairereste disparate &, en
outre, limité dans sa portée.

12.  Unpremier progranmedetravail d'daborationdesspecifications, qui doit viser afaciliter en priorité
lacirculation de trains de transport combiné international, pourrait porter sur:

les regles rdatives aux caractéristiques, aux documents et aux conditions de circulation;
laformation et la qualification des personnels conduisant ou accompagnant lestrains de
combing

I'interconnexion des systémes informatiques servant ala transmission des

informations relatives aux trains,

I'harmonisation des systemes de contréle/lcommande et de signdisation;

le matérid roulant utilisé pour le combiné internationd (wagons et locomoatives).

@ | nter opér abilité des r éseaux

13.  Ledéveoppement du fret ferroviaire nécessite un réseau performant, sur lequel les opérateurs de
transport peuvent disposer de sllons répondant de maniére satisfaisante aux besoins des chargeurs.
Ponctudité, réectivité et sécurité requiérent uneinfrastructure non saturée. |1 devient, deslors, indispensable
de résorber |es points de congestion.
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14.  Un premier document detravail pourrait éreéaboré pour identifier lesgouletsles plusimportants
sur des axes de combiné européen, analyser leur nature et proposer des pistes pour leur résolution, par
exemple: lacoordination entre pays sur lesinvestissements arédiser sur lesinfragtructures, lacoopération
des entreprisesferroviaires comme co-exploitantsd'un axe (type belifret) ou par sous-traitance, lalongueur
destrainsetc...

15.  Ces goulets pourraient ére d'ordre adminigtratif (passage aux frontiéres), techniques (manque
dinteropérabilité), de rupture de charge (jonction entre modes de transport) et physiques (capacité du
réseal).

16.  Ledéveloppement desinfrastructures de trangport combiné en Europe est effectué par différents
organismes de facon pardlée. D'un coté I'UE a éabli des réseaux transeuropéens et dun autre la
CEE/ONU aconcul'’AGTC. L'AGTC et al'éat d'un plus grand dével oppement puisque dans cel ui-d sont
définies des questions trés techniques comme: masse par essiey, vitesse, longueur et capacité des trains,
gabarits, terminauix etc.

17. Les €fforts des organismes européens e internationaux pour I'daboration dun réseau
dinfrastructures de trangport combiné doivent ére unifiés defagon ace quiils puissent profiter dessynergies
et des éudes rédisées. Les réflexions pourraient commencer apartir de'’AGTC dont les efforts ont d§a
éé assumés par un grand nombre de pays européens. |l pourrait sagir d'adapter un cadre juridique-
technique atraversla coordination des organismes intéressés (UE - CEE/ONU - CEMT).

i. Formation

18.  Aujourdhui, il n'y a plus de frontiere entre les quinze pays membres de I'Union européenne et
cependant elles existent toujours pour des raisons principaement d'ordre technique et adminigtratif.
Par exemple, un poids-lourd passe une frontiere sans sarréter et sans pour autant connaitre lalangue du

pays.

19.  Au niveau du transport combiné ferroviaire, cette souplesse pourrait se traduire par une
standardisation de laformation. Cette formation pourrait ére assurée par un centre de formation européen
ou dans le cadre d'accords bilatéraux entre entreprises ferroviaires (principe des trains de voyageurs
"Eurogtar” et "Thays"). L'objectif est de ne pas arréter le train, tout en maintenant une durée de travail
compdtible avec lasécurité (exemple desconducteurs de carsen France sur deslongstrgjets). Laformation
du conducteur ne porterait que sur un pays, complémentaire au sien. Cedispositif pourrait sinscriredansle
cadre de lavaorisation du métier de conducteur de trains de fret.
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ii.-v.  Interconnexion dessystémesinformatiques, harmonisation des systémes de contréle/commande et
de Sgndisation

20.  Lesprincipessur lesquelsil faut congtruire une bonne gestion du transport combiné en Europe sont
I'harmonisation technique et informatique, defagon ace que l'interopérabilité ateignetouteslesdimensions
du probléme depuis celles purement techniques jusgu'aux documentaires.

21.  Actudlement en Europe, latendance est dirigée vers la compatibilité des systémes informatiques.
L estélécommunicationsou | es stratégies d entrepri ses concurrentes ne convergent pastoujoursvers|'intérét
des usagers, en faisant passer avant leur propre intéré, bien que la compatibilité soit toujours possible.

22.  Ledéveoppement et lagestion du trangport combiné doivent sefondre sur |'utilisation sysématique
de technol ogies ouvertes, compatibles et intégrées pour qu'un quel conque opérateur avec droit d'accesau
marché se trouve aégdité de conditions réglementaires et techniques.

23.  En conddérant les communications comme une technologie basique, il est fondamenta pour le
déve oppement du transport combiné avec un haut niveau de quaité defavoriser lasynergie entrelesmodes
et d'harmoniser les messages, les protocoles et les applications informatiques atravers des organismes
neutres et indépendants de fagon ace que se résolvent les problemes de sécurité et de fiabilité de
l'information transmise.

24.  Leschampsdaction pourraient porter sur:
la sandardisation de la signdisation, compatible avec les différents systemes;
la collaboration entre organismes européens de normalisation et fabricants de matérid;
l'ingtallation des matériels intéropérables en projet comme le suivi et le controle destrains,
lagestion destrafics,
I'identification automatique des wagons et des unités intermodales.

25.  L'Union européenne adgafait une avancée importante sur certains de ces champs d'action. Les
premieres investigations devraient porter sur le recensement des dispositions prises et d'examiner leur
transposabilité dans les autres pays.
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(b) Terminaux

26. Il sagit dun maillon essentid pour I'efficacité du systéme combiné. Les opéraions matérielles
doivent Sy dérouler correctement et les sysemesdinformation doivent ére performants pour prétendreun
bon fonctionnement de la chaine. Il est donc important d'avoir une gestion optimale des terminaux de
transbordement pour assurer une bonnerégularité du transport de marchandises, alasatisfaction desclients.

27. |l est propose dexaminer laqualité de service, non seulement sur lesheures deremise ou demise a
dispogition destrains, mais auss celles des routiers assurant le pré et post acheminements.

Une attention particuliere sera portée sur la Séeurité des biens al'intérieur des terminaux.

(© Mise en place d'un dispositif incitatif

28.  EnFrance, unaccord, dénommé 95/20 (cf annexe), aéésignéentrelaSNCF, leGNTC, laFNTR
et NOVATRANS. L'objectif de celui-ci est pour laSNCF d'gpporter, sur desaxes définis, larégularité du
service a95% et en contre partie les transporteurs routiers apportent 20% de fret en plus. Ce dispositif
pourrait étre examiné pour étre appliqué sur certains axes, a définir, en gpportant a cet exemple les
aménagements nécessaires pour quil soit gpplicable dans les pays intéresses.

29.  Lorsde la précédente session, I'assemblée souhaitait que nos investigations portent sur des cas
concrets. Je propose donc que des groupes detravail ou d'experts soient misen place pour traiter chacun
des themes. IIs seraient en liaison permanente avec I'UE qui travaille d§asur la plupart de ces sujets.
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Annexe 1l
CHARTE QUALITE DEVELOPPEMENT
FNTR, SNCF, NOVATRANS, GNTC

L e dével oppement du transport combiné est un des axes majeurs de la politique des transports en France.
Il associe de fagon complémentaire et performante le transport ferroviaire pour la partie centrde du

parcours et le transport routier pour les approches terminales.

Cette association du rail et de la route présente des avantages indéniables pour les chargeurs, les

trangporteurs et la collectivité en apportant une réponse efficace alx problémes de congestion, de séeurité
et denvironnemen.

Mais ce développement est éroitement lié au niveau de la qudité de service rendu par I'ensemble de la
chaine de trangport combiné au dlient find.

Il et convenu entreles parties de concrétiser, sur des axes choisispour leur potentiel de dével oppement et
en utilisant des trains capables d'absorber un trafic complémentaire d'au moins 20 %, des engagements
réciproques portant sur I'amédioration de la qualité et la promotion des services.

Concernant I'acheminement des Unités de Transport Intermodales remises par |es trangporteurs routiers
dans ces trains désignés, NOVATRANS et |la SNCF sengagent aporter a95 % le taux de respect du

Service convenu.

Pour cefaire, laSNCF et NOVATRANS sengagent atout mettre en oauvre pour assurer un acheminement
ferroviaire d'un haut niveau de qudité.

NOVATRANS & ses clients sengagent atout mettre en cauvre pour que laqudité de l'interface entre la
route et le fer permette larédisation en qudité dacheminement ferroviare.

LaFNTR et le GNTC sengagent amener aupres de leurs adhérents des actions de communication et de
promotion en vue d'augmenter de 20 % le niveau du trafic sur les axes retenus.

Les cdlauses particuliéres de ces engagements sont définies dans un "protocole de service' associant

I'ensemble des signataires de la présente charte pour mise en ceuvre apartir du 1€ mars 2000.
Un bilan mensud des engagements sera établi contradictoirement et diffusé aux sgnataires.
A Parisle 20 mars 2000
Le Présdent delaFNTR Le Président dela SNCF
Le Président du GNTC Le Président de NOVATRANS
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Annex 1
MODALITESD'APPLICATION
DU PROTOCOLE DE SERVICE

Le Champ d'application du service comprend le respect:
* du dda d'acheminement de chantier achantier
* des Heures Limites de Remise (HLRF)
et des Mises A Disposition (MADF) Ferroviaires
* des Heures Limites de Remise (HLRR)
et des Mises A Disposition (MADR) Routiéres.
Le taux de respect du service convenu doit atteindre une régularité de 95 % ala demi-heure sur lestrois
relations suivantes et pour lestrains désignés.
PARIS/ TOULOUSE
PARIS/ AVIGNON
PARIS/ MARSEILLE
Les clients routiers sengagent aaugmenter le trafic combiné de 20 % sur lesrelations concernées (calculé
aur latotaité des trains exploités ou utilisés par NOVATRANS).
LE PROTOCOLE DE SERVICE
PORTE SUR LESTRAINS SUIVANTS:

Relation PARIS/ TOULOUSE

Train 450413 Rungis/ Saint Jory HLRF 20h50 MADF 5h45

21h 05 (2€Mevoig)  5h45

Train 450414 Saint Jory / Rungis HLRF 21h50 MADF 6h20
Relation PARIS/ AVIGNON

Train 450561

Maisons Alfort-Pompadour / Avignon HLRF 20h00 MADF 4h10

Train 450934

Avignon / Maisons Alfort- Pompadour HLRF 19h15 MADF 4h35
Relation PARIS/ MARSEILLE
Train 450049 Vdenton/ Marslle HLRF 21h55 MADF 6h45

Train 450064 Marseille/ Vaenton HLRF 20h45 MADF 6h35




