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Le poids dans
I’économie de

nos deux pays

du secteur

des transports

de marchandises
est une évidence.
Et c’est une autre
évidence, que de
mettre en avant

la nécessité de
développer

les infrastructures
autoroutiéres ou
ferroviaires afin de
faire face aux flux
grandissant

des marchandises.
Et ’'arrivée des
pays émergents
ne fera qu’accroitre
ce phénomeéne.

Le transport
combiné est I'une
des alternatives
pour essayer
d’endiguer

ces flots de
camions.

Mais est-ce vraiment
la solution ?
Pourquoi le
transport combiné
ne s’est-il pas
d’emblée
davantage imposé
en France ?
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ES TRANSPORTS SUR...

Les grands traits de la politique
suisse des transports ont été brossés
par le ministre suisse de
I’Environnement, des Transports, de
I’Energie et de la Communication,
Moritz Leuenberger,
le 25 octobre dernier a Lyon,
a I'occasion d’'une manifestation
26 organisée par la Chambre de
Commerce Suisse en France, Région
Rhone-Alpes / Auvergne.
Voici ses propos, condensés pour
notre Revue.

yon vaut le voyage ». Cette phrase est

inscrite dans le petit livre rouge — non,
« pas dans celui de Mao Tsé-toung —,
mais dans celui d'un groupe frangais qui pro-
duit aussi des pneus et a causé un certain
embarras au gouvernement frangais. Treize
étoiles nous guident et nous attirent ici, nous
autres Suisses (notre capitale, Berne, n'en a
requ aucune...). Vous comprenez qu'en tant
qu’ancien enquéteur de Gault & Millay, je n’ai
pas hésité une seconde & répondre a votre
appel.

J'ai d’autant moins hésité que les relations
entre nos deux pays sont excellentes, en parti-
culier dans le domaine des transports. En
témoigne notamment la signature récente, par
Jean-Claude Gayssot et moi-méme, d'une
convention bilatérale sur les raccordements de
la Suisse occidentale au réseau TGV.

Ces raccordements et les autres grands
projets de transports répondent & un besoin
fondamental de l'étre humain : le besoin de
mobilité. Les électeurs suisses l'ont exprimé
souvent, notamment en acceptant de moderni-
ser le rail pour 30 milliards de francs suisses.
La France n'est pas en reste : elle veut investir
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120 milliards de francs dans les dix
prochaines années pour améliorer
son infrastructure ferroviaire.

Les prévisions d'évolution du

trafic présentent une constante sur le

... UNE MAUVAISE VOIL j

Les

négociations n'ont pas

restres et aériens.

été faciles et ont duré
des années pour des
divergences d'intéréts :

plan scientifique : elles se sont & m La Commission euro-

chaque fois révélées fausses. On a péenne a défendu le
point de vue du mar-
ché des

transports et exigé

toujours sous-estimé la croissance de
la mobilité. Tout nouveau moyen de intérieur
transport vient s'ajouter au trafic

existant. que la Suisse adopte

Sans I'acceptation
des 40 tonnes,

pas d’accord sur traver la mobili-
les transports té.

Il y a toujours eu les limites de poids

des

politiques d’en-  m La Suisse ne voulait

appliquées dans 'UE.

tentatives

pas renoncer sans

On a exigé contrepartie a la limi-

terrestres et tout
I'édifice des
accords
bilatéraux se
serait effondré.

l'interdiction des
chemins de fer,
parce que la
vitesse démen-
tielle de 30 km/h
rendrait les pas-
sagers malades.
On a interdit la
voiture dans cer-
tains cantons suisses... Mais la mobi-
lité ne se laisse pas réprimer, pas plus
aujourd’hui qu’hier.

Que doit faire alors la politique ?
Je pense quelle aussi doit réfléchir
sur le sens et le non-sens de la mobi-
lité. Mais
valeurs par des interdictions équi-

imposer Ses propres

vaudrait & une mise sous tutelle
impensable. La mobilité en soi n’est
ni bonne ni mauvaise. Elle recele
comme toute action humaine des
chances et des risques.

Il s’agit d’optimiser ces chances
et de réduire ces risques, et cela en
fonction du principe du développe-
ment durable accepté par la commu-
nauté des Etats. Ce concept cherche
un équilibre entre les trois péles que
sont le développement économique,
la compatibilité sociale et la protec-
tion de I'environnement.

k&8s solutions ne sont plus
nationales

Vu la croissance de la mobilité en
Europe, il est évident que les solu-
tions ne sont plus nationales mais
européennes. Apres le refus de la
Suisse d'adhérer 2 I'EEE, il y a
presque sept ans, la Suisse et 'UE
ont Voulu trouver deS aCCOl‘dS dans
les domaines des transports ter-
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te des 28 tonnes. Sa
constitution pose le
principe du transfert
du trafic lourd de la
Elle

voulait aussi accéder

route au rail.
librement au marché
des transports rou-
tiers et ferroviaires de
I'UE.

Les pays du sud de I'Europe se

sont opposés a « une barriére fisca-
le alpine ».

® Au nord, les Pays-Bas surtout,
pays de transports, voulaient la
voie libre & travers les Alpes.

m ['Autriche et la France ont deman-
dé que le trafic de contournement
soit repris par la Suisse. Clest légi-
time, car on estime qu’environ
600.000 camions évitent la Suisse a
cause de la limite des 28 tonnes et
passent par les Alpes franco-ita-
liennes et autrichiennes.

[La France a soutenu activement
notre concept de transfert de la route
au rail et joué un réle trés positif. Je
vous en remercie ! Enfin, derniére
« piece de résistance »,
les 5¢ et 7¢ libertés dans
les transports aériens.
Nous sommes recon-
naissants & la France de
s'étre ralliée a notre
point de vue. Non sans
obtenir une contrepar-
tie substantielle : aucun
vin suisse ne portera
plus le nom de Cham-
pagne.
risque de

Entre nous, le
confusion

était en réalité minime...

Environ 600.000
camions évitent
la Suisse a cause
de la limite des
28 tonnes et
passent par les
Alpes franco-
italiennes et
autrichiennes.

Les négociations ont abouti a la

fin de I'année derniére. Le Parlement
suisse a adopté les accords sectoriels
il y a peu. Le peuple devra probable-
Mon

espoir est que les relations entre ]a

ment encore se prononcer.

Suisse et |'UE pourront se consolider
sur la base des accords bilatéraux et
que l'on pourra ensuite parler de
I'adhésion.

Beur une politique durable
des transports en Suisse...

Ces derniéres années, la Suisse
et 'UE ont engagé d'importantes
réformes en liaison avec ces négocia-
tions. En Suisse, 1998 et 1999 ont été
des années décisives pour la poli-
tique suisse des transports.
m Le Parlement a adopté la

réforme des chemins de
fer pour accroitre la
compétitivité du rail.

m Le vote positif du 27 sep-
tembre 1998 sur la taxe
poids lourds est quasi-
historique.

Le montant de cette taxe

est calculé selon les kilo-

métres parcourus, le poids
du camion et les émissions-
e gaz d'échappement. La

> > >
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BES TRANSPORTS SUR...
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taxe est levée sur |knscmb]c du terri-

toire, sur les camions suisses et

étrangers.
g

Son introduction est prévue le

1= janvier 2001. Conformément a

Conformément
al'accord

sur

les transports
terrestres,

le taux
augmentera
par paliers.

I'accord sur les
transports ter-
restres, le taux
augmentera par
paliers. En paral-
lele, la limite de
poids des camions
passera d’abord a
34, puis a 40
tonnes. Le taux
maximal de la
taxe poids lourds

correspond 2 la

taxe de transit négociée entre la

Suisse et 'UE, a savoir 200 euros

(soit 325 francs suisses) pour un tra-

jet Bale-Chiasso

(soit environ

300 kilometres), et sera applicable

deés 2008 au plus tard. En votant sur

Responsibility

Reliability

Transparency

la taxe poi(ls lourds, le peup|c suisse
s’est aussi prononcé sur les accords
bilatéraux avec I'UE. Car sans la
taxe poids lourds, le passage aux
40 tonnes n'aurait pas été accepté en
Suisse. Sans 40 tonnes, pas d'accord
sur lcs transports terrestres ; sans cet
accord, tout l'édifice des
accords bilatéraux se serait
effondré. Deux mois apreés
la taxe poids lourds, le
peuple suisse a accepté
encore p|us nettement le
financement de la moderni-
sation de l'infrastructure
ferroviaire, comprenant
notamment la construction
ferro-

dt‘ deux Iunnels

viaires alpins, l'un au
Lotschberg  (ouverture
prévue en 2006) et 'autre
au Saint-Gothard (ouver-
ture en 2012), ainsi que le

raccordement de la Suisse

En plébiscitant
la modernisation
du rail,

le peuple suisse
a répété

sa détermination
a appliquer

une politique
écologique

des transports.

occidentale au réseau ferré frangais a
grande vitesse.

Ici aussi, l'enjeu était européen.
En plébiscitant la modernisation du
rail, le pcuple suisse a répété sa
détermination a appliquer une poli-
tique écologique des transports.
[effet de cette détermi-
nation ne s’est pas fait
attendre : deux jours
aprés le second vote, la
percée décisive a eu
lieu dans les négocia-
tions bilatérales sur les
transports terrestres.
['accord sur les trans-
ports terrestres prévoit
une période de transi-
tion pendunt Iaque”e la
taxe poids lourds est
réduite, mais d'impor-
tants contingents de
déja

40 tonnes sont

autorisés.

Integrated solutions for supply chain management

www.panalpina.com

PANALPINA

continents

The Integrated Forwarder
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Des mesures spéciales dites d'ac-
compagnement étaient nécessaires
pour soutenir les chemins de fer pen-

dant la période de transition.

mml importants
développements

La politique des transports de
'UE a aussi connu d'importants

développements liés directement aux

négociations engagées avec la
Suisse :
mEn 1998, la Commission de

I'UE a reconnu dans le Livre
blanc intitulé « Prix équitables
pour l'utilisation de l'infra-
structure » la nécessité d'impu-
ter progressivement au trafic
lourd les cofits externes qu'il
occasionne.

mLe gouvernement allemand
('ancien comme le nouveau)
veut introduire une taxe kilo-
métrique pour les poids lourds
des 2002.

B La nouvelle directive sur l'eu-
rovignette  destinée  aux

camions et un péage spécial

pour le Brenner constituent

une premiére application des

principes formulés dans le

Livre blanc.

Salidarité des pays alpins

Dans le processus bilatéral, 'UE
et la Suisse ont défini ensemble une
nouvelle politique commune des
transports. Elles ont ainsi reconnu
que l'arc alpin (et pas seulement les
Alpes suisses) doit étre protégé dans
I'intérét de tout le continent. A coté
de I'Autriche, la France s’engage
activement au sein de 'UE pour
I'aménagement d'une politique coor-
donnée des transports pour la région
alpine.

Cest ainsi que le Ministére fran-
cais des transports a commandé un
mémorandum sur |’harmonisation de
la politique de transit des pays alpins
a l'intention de la Conférence des
ministres des transports de ['UE.
Cette initiative a été prise bien avant
I'accident du tunnel du Mont-Blanc.
Je me félicite également que Paris ait
récemment défendu avec succés a
Bruxelles I'interdiction de circuler le
samedi soir et le dimanche pour les

Revue économique Suisse en France - 1 - 2000

camions. Quant au tunnel de base a
travers le Mont-Cenis, sa planifica-
tion va de l'avant. Les accidents des
tunnels du Mont-Blanc et du Tauern
en Autriche nous ont rappelé les
risques accrus que le
transport routier transal-
pin des marchandises fait

courir a l’homme et a

Je me félicite
que Paris ait

... UNE MAUVAISE

Au fait, pourquoi protéger spéciale-

ment les habitants des montagnes ?
Les habitants des agglomérations
urbaines auraient-ils moins de
valeur ? Prés des grands axes de tra-
fic en agglomération, le
long des autoroutes ou a
proximité des aéroports
intercontinentaux, ils

’environnement. La fer- recemment souffrent tout autant du
meture du tunnel a pro- défendu bruit et des émissions

fondément modifié les
conditions de vie dans la
région, notamment a
Chamonix.

Elle a aussi montré
combien la vallée dépend
économiquement du tun-
nel. Ces deux éléments, la
protection de l’environ-
nement et le développe-
ment économique, déter-
mineront la formulation
de la politique des trans-

ports pour la région alpine.

Dagre politique des transports
est-elle idéale ?

Nous devons cependant rester
vigilants et nous demander si notre
politique des transports est idéale.
Suffit-il que les habitants des vallées
de montagne soient protégés d'une
mobilité débordante ?

Protéger les Alpes constitue-t-il
un objectif suffisant pour une poli-

tique paneuropéenne des transports ?

avec Succes

a Bruxelles
I'interdiction

de circuler

le samedi soir

et le dimanche
pour les camions.

polluantes. Pour moi, le
traitement réservé aux
Alpes doit perdre son
caractére particulier et
profiter a tous. La pro-
tection des Alpes n'est
pas l'aboutissement de
la politique européenne
des transports, mais son
commencement et son
catalyseur.

D’autres mesures doi-
vent suivre. La Suisse
reste une tache blanche sur la carte
politique de I'Europe, mais elle ne
I'est plus sur la carte des transports.
Nous le devons en grande partie a la
coopération des pays alpins. Ils
nous ont aidés & nous rapprocher de
I'Europe. Ils ont aussi fait avancer
la politique commune des trans-
ports, contribuant ainsi a |'intégra-
tion européenne. Car |'Europe se
construit par les transports, comme
raison

le disait avec Francois

Mitterrand. ka

VOIE

) Chemins de Fer Fédéraux
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LES TRANSPORTS SUR UNE MAUVAISE VOIE

Le transport de marchandises en France
Y a-t-il une solution miracle ?

e e e e e e e e e

La croissance du transport
de marchandises par

la route ne va pas sans
poser de problémes.

Le transport-combiné
semblait une heureuse
alternative, mais son
développement en France
n’a pas été - et ne peut
étre - a la hauteur des
espérances.

Reste a trouver

la solution miracle !

Robert
Chevalier

Président du
Syndicat Régional
des Organisateurs
Commissionnaires
de Transport
(SROCT),

Région PACAC

Revue économique Suisse en France - | - 2000

a suprématie de la route sur le rail est le
I— résultat d'une évolution qui s’est faite sur
30 années durant lesquelles le transport
routier a su apporter la meilleure réponse a la
demande du marché que ce soit en termes de
souplesse, de rapidité ou de fiabilité. Deux types
d’éléments sont intervenus dans cette évolution :
- au plan structurel tout d’abord : la part des
matiéres premiéres et des produits pondéreux
n'a cessé de diminuer au profit des produits
finis, avec des lots de moins en moins volumi-
neux qui se trouvaient de fait peu adaptés au
transport ferroviaire et surtout fluvial qui se
trouve confiné & quelques liaisons trés limitées
pour des produits spécifiques ;
- en termes de compétitivité ensuite qui a
joué en faveur du transport routier.

Mgks la saturation des réseaux routiers

Actuellement, le trafic poids lourds sur le
réseau autoroutier représente environ 18 % du
trafic local. A I'horizon 2015, a partir d’hypo-
théses médianes touchant a la croissance du PIB
et aux politiques des transports, le taux de crois-
sance annuel moyen du trafic routier de mar-
chandises peut étre estimé & 2,4 % l'an contre 0,8 %
pour le ferroviaire et autant pour le fluvial.

Le trafic des véhicules particuliers qui
représente plus de 80 % du total devrait dans le
méme temps augmenter de plus de 50 %.
Lallongement du réseau autoroutier se fait & un
rythme largement inférieur a celui de 'augmen-
tation du trafic (respectivement + 25 % et
+ 60 % entre 1980 et 1997). La poursuite de
I'évolution constatée conduit a la saturation du
réseau autoroutier, ou du moins de certains
trongons les plus fréquentés A un horizon rap-
proché. Actuellement, des flux de plus de
15.000 poids lourds/jour sont enregistrés sur
l'autoroute Al entre Paris et Lille, plus de
10.000 poids lourds/jour dans la vallée du
Rhéne.

Pour des raisons économiques et financiéres
(rentabilité en diminution pour les trongons res-

> > r



© Eurotunnel

BES TRANSPORTS SUR...

Portail cété France : un Eurostar arrivant d’Angleterre sort du tunnel.

tant & construire) et pour des raisons
liées & la prise de conscience par les
population des enjeux qui s’attachent
290 protection de l'environnement
naturel, le débat s'est engagé sur la
poursuite du développement du
mode dominant. Le Gouvernement
frangais travaille aujourd’hui sur la
mise en ceuvre d'une politique des
transports dont l'objectif affiché est
de réduire le déséquilibre entre les
modes. Ainsi, dans le cadre de la loi
d’aménagement et de développement
durable du Territoire, les pouvoirs
publics ont engagé l'élaboration des
schémas de services collectifs dont
deux concernent les transports (fret
et voyageurs). Linnovation par rap-
port aux approches précédentes est
d’ordre méthodologique : elle consis-
te a appréhender les problémes de
transports et de (]ép]acemcnts dans
leur g]obalité, avec une vision multi-
modale voire intermodale. Les pou-

voirs publics annoncent ainsi vouloir
rompre avec I'élaboration de sché-
mas sectoriels par mode de trans-
ports qui avaient prévalu jusque la
(Schéma National
Routier, Directeur des

Directeur
Schéma
Lignes & Grande Vitesse... ).

Face au développement du

transport de marchandises et a l'ac-

croissement de la mobilité, 'objectif

est de favoriser les modes alternatifs
a la route et notamment le transport
ferroviaire et les transports collectifs.

k@siransport ferroviaire a du
mal a trouver sa voie

Le ministre des Transports a
clairement annoncé sa volonté de
rééquilibrer le partage modal au pro-
fit du chemin de fer avec l'objectif de
doubler le trafic ferroviaire sur 10 ans.
Il est soutenu dans cette voie par le
ministre de |'Environnement et de

I’Aménagement du Territoire compte

tenu des avantages que représente ce
mode par rapport ala protection de
|’environnement naturel.

Dans la réalité, que constate-t-
on ? Que la part de marché du fer

Plus de

15.000 poids
lourds/jour sont
enregistrés sur
I'autoroute Al
entre Paris et
Lille, plus de - :
10.000 poids "o
lourds/jour dans

la vallée du i g
Rhone vité  par

rapport au mode dominant qui

continue
pour le mo-
ment de dé-
cliner.

En fait, le
transport
ferroviaire
en France
n'a pas su
s'adapter a

mande. Son
manque de

constitue la référence de prix, son
absence de fiabilité ont lourdement
altéré la confiance des clients. La
clientéle est devenue extrémement
1 % des 10.000 clients
génére 80 % du trafic. Le redresse-

concentrée :

ment du trafic et, par la méme occa-
sion, de 'entreprise SNCF (plus de
200 milliards FRF d’endettement
repris par RFF — Réseau Ferré de
France, soit environ 4 fois son chiffre
d’affaires annuel) suppose une véri-
table révolution culturelle interne
avec ]a mise €én ceuvre Cl'l]ne Stl‘atégie
basée sur les attentes des clients et
intégrant la nouvelle dimension
européenne. Cette remise en cause
doit aller bien au-dela de la réforme
organique de 1997 qui a séparé l'en-
treprise en deux établissements

RFF et SNCEF respective-

publics :

Quelques données de
cadrage (1998)

Répatrtition par mode de transports
mesurée en tonnesXkm :

m oléoducs 6,8 %

m route 75,3 %

mfer 16 %

m voies navigables 1,9 %

En réalité, si on prend le chiffre
d’affaires comme unité de mesure,
la suprématie de la route est
encore plus marquée avec

97 % du marché reléguant les
autres modes a un réle marginal.
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La technique
combinée
représente

ment chargés de la gestion
de linfrastructure et de
I'exploitation ferroviaire.

Sur le plan européen,
la stratégie de la SNCF
qui vise a coopérer avec
d’autres réseaux (freight-
ways) s'oppose a la libéra-
tion prénée par |'Union
européenne. Cette poli-
tique de coopération avec
d’autres réseaux s'est traduite par la
création de « corridors fret » dont les
premiers sont opérationnels depuis
janvier 1998. Sur ces axes la coopé-
ration entre réseaux, a défaut d'une
régulation par une autorité suprana-
tionale, a pour objectif d’améliorer
les performances du s_ystéme (vitesse
commerciale, tragabilité, passage
frontieres, etc.) a un échelon ou le
chemin de fer doit trouver sa perti-
nence.

Bas; d’envol pour le transport
combiné
Le transport combiné rail/route
a connu en France, au cours des
années 1990, une croissance soute-
nue mais... Cette progression a fait
suite & une réflexion engagée par la
Communauté des Chemins de Fer
Européens (rapport A.T. Kearney-
1988) qui a entrainé une prise de
conscience du potentiel que pouvait
attirer la technique sous réserve
d’engager cinq actions prioritaires :
m conception d'un réseau européen
m amélioration de 'offre
mamélioration de la compétitivité
(productivité)
® politique commerciale revalorisant
I'image du fer
® organisation commerciale répon-
dant aux besoins des clients
Toutefois, depuis 1998, les tra-

Source : Site Internet de la SNCF - www.sncf.fr
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un intérét certain
pour le
franchissement
d’obstacles
physiques sur
des distances
limitées

fics sont en stagnation

voire en diminution.

Les causes sont essen-

tiellement .

® un manque de fiabilité
de l'opérateur ferro-
viaire qui n'attire pas
de nouveaux clients et
méme décourage par-
fois les utilisateurs

actuels ;

m des investissements insuffisants en
infrastructures (terminaux rail/route)
et en matériels (wagons) alors que
certains éléments du systéme arri-
vent & saturation.

Par ailleurs, il convient de rap-
peler quelques ordres de grandeur
pour ne pas entretenir l’illusion que
le transport combiné pourrait
constituer une solution pour éviter
la saturation des infrastructures rou-
tiéres :

m le transport combiné ne représente
que le quart environ du trafic fret
ferroviaire qui, lui-méme, ne repré-
sente que 16 % du marché. Ainsi
l'objectif ambitieux de doubler le
trafic du combiné sur dix ans ne
conduirait qu'a un maintien de la
part de marché du ferroviaire
compte tenu de la croissance du
marché global et du déclin prévi-
sible du fer d'autre part.

m70 % des trafics routiers concer-
nent des trajets inférieurs a
200 km, soit une distance large-
ment inférieure A celle de pertinen-
ce du transport combiné rail/route,
ce qui limite fortement son marché.

Par contre, la technique combi-
née représente un intérét certain
pour le franchissement d’obstacles
physiques sur des distances limitées
(tunnel sous la Manche, franchisse-

ment alpins... ).

... UNE MAUVAISE VOIE K

Savez vous que...

Le volume de fret ferroviaire qui
transite par la Suisse au départ de
la France s’éleve a un million de
tonnes par an générant, pour les
CFF Cargo, un chiffre d’affaires
annuel de 14 millions CHF.
Implantée a Paris, la filliale
francaise des CFF Cargo
collabore depuis de trés
nombreuses années avec la
division Fret SNCF afin de trouver,
face a la concurrence routiere, des
solutions qui rendent le rail plus
compétitif.

kekgat veut réduire
les déséquilibres

Toutes les prévisions pour les
quinze prochaines années montrent
que le développement du transport
routier va se poursuivre. Compte
tenu des problémes posés par cette
croissance (énergie, environnement,
saturation... ), les pouvoirs publics
ont engagé des politiques visant
réduire les déséquilibres entre les
modes de transport. Ainsi, dans le
budget (chiffres provisoires 1999),
les investissements routiers sont en
diminution de 14 % alors que les cré-
dits consacrés au fer s'élevent a
49 milliards FRF sur un total de
99 milliards. Sur le Fonds d'investis-
sement des transports terrestres et
des voies navigables, 563 % des cré-
dits sont affectés au fer. Méme si les
investissements démontrent la volon-
té ferme du Gouvernement frangais
de favoriser le transport de marchan-
dises en mode combiné, il est évident
- au vu des chiffres qui précedent -
que ce développement ne peut
répondre & I'heure actuelle a toutes
les attentes. &4
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