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Préface du Président

2011 ne fera pas figure d'année simple
dans I'histoire du Transport Combiné (TC),
étant donné qu’'apres une forte croissan-
ce au premier semestre un ralentissement
économique au deuxieme a ralenti le
rythme de redémarrage post-crise de ce
systeme le plus performant d'intégration
du chemin de fer électrifié dans les chal-
nes de transport terrestre. La croissance
globale de 5,5% montre que le TC a réussi
en 2011 a «revenir virtullement» a son ni-
veau record de pré-crise réalisé trois ans
auparavant, c.a.d. en 2008.

L’événement le plus marquant de cette
année écoulée sera néanmoins I'adop-
tion par la Commission européenne du
Livre Blanc sur les transports, publié
en mars, qui contient un objectif chiffré
concernant la restructuration du systeme
européen de transport, actuellement in-
soutenable. L'assuétude du continent au
transport routier longue distance s'est sol-
dée par des émissions excessives de gaz
a effet de serre, une lourde dépendance
a l'égard du pétrole de méme qu'un ni-
veau inacceptable de codts sociaux inhé-
rents aux externalités telles que les acci-
dents, les encombrements et la pollution.
Le meilleur reméde, selon la Commission
européenne, serait de faire passer 30%
des tonnes-kilométres du transport routier
longue distance (défini comme couvrant
des distances de 300km ou plus) a des
modes plus durables d'ici a 2030 et 50%
d'ici a 2050.

C'est le Transport Combiné, devenu
le principal systeme de fret ferroviaire
pour transporter des charges isolées en
2011, qui doit réaliser la majeure partie
de cet objectif, certes ambitieux, mais
réaliste. Les quelque 7% de croissance
annuelle moyenne réalisés au cours des
15 années précédant la crise écono-
mique démontrent a souhait le poten-
tiel du TC. D'aprés les estimations de

I'UIRR, le taux de croissance annuel du
Transport Combiné entre 2010 et 2050
devrait avoisiner les 5%, pour parvenir
au transfert modal envisagé, ceci est une
moyenne parfaitement réalisable.

Cela ne sera possible que moyennant
une somme d'efforts conjugués dans le
chef de chaque acteur du transport. Le
législateur européen devra corriger les
inégalités de concurrence sur le plan
des conditions-cadre, toujours en faveur
du transport routier, et achever la restru-
cturation du secteur ferroviaire en per-
mettant une plus grande innovation,
une qualité et une efficacité accrues, de
méme qu'une fiabilité de service. Les
Etats membres devront travailler en col-
laboration plus étroite, de sorte a transfor-
mer les infrastructures ferroviaires en un
Espace ferroviaire européen unique doté
d'une véritable interopérabilité, et a déve-
lopper les chainons manquants de leurs
réseaux. Enfin, les opérateurs de fret fer-
roviaire et de Transport Combiné devront
collaborer plus étroitement en vue d'offrir
un service de qualité répondant aux atten-
tes des chargeurs et des expéditeurs.

L'UIRR continuera de soutenir activement cet
effort de prestation de services, dans I'esprit
qui I'a animée ces 40 dernieres années,
sous la direction toutefois d'un nouveau
Président, a élire par I'Assemblée Géné-
rale qui a approuvé le présent Rapport an-
nuel, et par M. Martin Burkhardt, Direc-
teur général de longue date. Et méme si je
prendrai officiellement, en juin 2012, ma
retraite du service actif au sein de I'UIRR,
je ne manquerai certainement pas de
continuer a soutenir inconditionnellement
ce systeme durable de transport de fret
qu'est le Transport Combiné.

L_'_._._._,___-—-_._

Rudy COLLE
Président

D'apres les estimations
de I'UIRR, le taux de
croissance annuel du
Transport Combiné entre
2010 et 2050 devrait
avoisiner les 5%, pour
parvenir au transfert
modal envisagé, ceci
est une moyenne
parfaitement realisable.
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des réalisations en TC perdues
du fait de la crise économique
sont récupérees fin 2011

Les opérateurs de I'UIRR ont réalisé 44,7 mil-
liards de tonnes-kilometres en 2011. Cela
représente 97% du trafic TC réalisé en 2008
— 45,9 milliards tkm — et donc encore un
|éger déficit de 3%. En réalité, les 36,1 mil-
liards tkm des performances transfrontalieres
réalisées en 2011 dépassent les résultats ob-
tenus en 2008 d’environ un demi-milliard de
tonnes-kilomeétres. Les opérateurs de 'UIRR
ont traité 215000 envois de plus en 2011
que trois années auparavant.

Le Transport Combiné a réussi a se déve-
lopper plus que les 5% annuels nécessaires
pour atteindre I'objectif a long terme de la
Commission européenne qui est de transférer
30% d'ici a 2030 et 50% a I'horizon 2050
des tonnes-kilometres réalisées par la route
sur une distance de 300km ou plus.

Chiffres-cle de I’'année

1train/3

est un train de TC sur I'ensemble
du fret ferroviaire en Europe.

Les trains de Transport Combiné représen-
tent pres d’un tiers du volume total estimé en
tonnes-kilometres des activités du fret ferro-
viaire européen en 2011. Cela signifie donc
qu’un train de marchandises sur trois était un
train de TC en 2011.

Cette étape majeure a été franchie en raison
de la croissance dynamique du Transport
Combiné parallelement au développement
limité (voire a la contraction) des autres
systemes de production de fret ferroviaire.
Malgré I'absence d’acces ferroviaires directs
aux deux extrémités — origine et destination
—d’'un envoi, le TC est en mesure d’intégrer
efficacement la traction ferroviaire électrique
dans les chaines de transport. Lutilisation
d’unités de chargement au sein du processus
permet une collaboration parfaite des diffé-
rents modes de transport qui se rencontrent
en toute efficacité aux terminaux de transhor-
dement intermodaux.

2011: ANNEE DU TRANSPORT COMBINE

1/25

rapport des accidents mortels des
trains de fret et des poids lourds
sur les autoroutes

De tradition, le secteur ferroviaire investit énor-
mément en matiere de sécurité. Cette approche
est clairement mise en évidence par les meilleurs
résultats obtenus en ce qui concerne le nombre
de vies perdues dans les transports de fret fer-
roviaire. A I'heure actuelle, les transports routiers
longue distance — assurés par les poids lourds
sur les autoroutes — sont 25 fois plus mortels, ce
qui souligne l'absence de technologies de pré-
vention, l'influence majeure du facteur humain
et 'application en général inadéquate de la Ié-
gislation qui permet aux opérateurs routiers de
prendre des risques au détriment de la sécurité
(camions surchargés, exces de vitesse, non-res-
pect des exigences légales en matiére de temps
de repos, pneus usés jusqu’a la corde, etc.) dans
I'espoir d'augmenter les profits. Ce constat serait
encore pire si 'on comparait les performances
du transport routier de (trés) longue distance et
du TC sur les plans du nombre total d’accidents
et de blessures (graves) et des colts externes de
ces accidents pour la société.

Le transfert modal — de la route de (trés) longue
distance aux chemins de fer — est la solution la
plus efficace pour réduire aujourd’hui le coiit
humain inacceptable et élevé des transports rou-
tiers sur des distances étendues en Europe.

En réalisant une croissance annuelle supérieure a 5,5%, les opérateurs de I'UIRR sont revenus en 2011 a moins de 3% de leur plus haut
niveau atteint avant la crise. De plus, si I'on tient compte du nombre d’envois, ce maximum a été dépassé de 7,3% en 2011. Grace a son
expansion dynamique encouragée par sa compétitivité — reposant sur I'utilisation des unités de chargement, I'efficacité des terminaux
multimodaux et un secteur ferroviaire en constante amélioration — le Transport Combiné est sans conteste le systéme de production de fret
ferroviaire le plus performant. LUIRR reste convaincue que le Transport Combiné rail-route fournit les meilleures solutions pour optimiser la
comodalité en intégrant en toute efficacité les chemins de fer électrifiés dans les chaines de transport de longue distance en Europe.

LLa maniere la plus simple d’atteindre les objectifs de la politique des transports de la Commission européenne sur le segment des transports de fret
de (trés) longue distance est d'augmenter la part du Transport Combiné. Que ces objectifs soient une meilleure efficacité énergétique, la sécurité
(moins d’accidents, moins de blessés et de morts, baisse des codts des accidents), la baisse des émissions de gaz a effet de serre, une moindre
dépendance envers le pétrole ou de meilleures conditions sociales (horaires de travail mieux respectés, moins d’accidents de travail, etc.), la voie
la plus aisée pour les réaliser consiste a charger les (euro)palettes de marchandises a expédier dans des «unités de chargement intermodales »
(caisses mobiles ou semi-remorques), lesquelles sont ensuite acheminées de maniére concurrentielle par le Transport Combiné rail-route.



Message du Directeur Genéral

Alors que la plupart des Entreprises Fer-
roviaires (EF) traditionnelles ont évolué
en entreprises logistiques mondiales re-
courant a tous les modes de transport,
I'objectif exclusif des opérateurs UIRR
est de transférer du trafic sur le rail. La
plupart des clients sont des entreprises
logistiques qui roulent avec leurs propres
camions ou avec ceux appartenant a des
sous-traitants, qui ont aussi investi dans
des unités de chargement (caisses mobi-
les, conteneurs, semi-remorques gerba-
bles). Pres d’'un millier de ces entreprises
participent méme au capital de sociétés-
membres UIRR. Leur tache principale
consiste a organiser, conjointement avec
les EF et gestionnaires de terminaux, le
TC de facon attrayante de sorte que ces
clients puissent intégrer de plus en plus
le rail dans leurs chaines logistiques.

[l n'y a pas plus intéressés par un marché
ferroviaire européen efficace que les
opérateurs de TC. lls développent et op-
timisent leurs flottes de wagons pour of-
frir un maximum d’emplacements pour
des unités de chargement dans le cas
de trains aux longueurs et poids donnés.
Des systemes de réservation et des logi-
ciels de planification garantissent une
utilisation optimale des capacités du
train et de transbordement.

La conteneurisation a amené d'immenses
gains de productivité en trafic maritime.
En transport continental, ce processus est
toujours en cours. C'est pourquoi 'UIRR
s'engage dans des groupes de travail de
I’Agence Européenne du Rail et dans des
instances de standardisation du CEN. Cet
engagement est désormais reconnu vu
que 'UIRR a été chargée, au nom de tout
le secteur des transports, de la gestion du
Code ILU pour lintroduction d'une iden-
tification-propriétaire de toutes les unités
de chargement européennes.

* taux d’accidents mortels/tkm

Le Transport Combiné se développe au
mieux lorsque la route, le rail et la politi-
que des transports cooperent. Le Bureau
de Liaison de 'UIRR joue e.a. le role im-
portant de partenaire-conseil aupres des
Institutions européennes. La Directive
Eurovignette révisée représente un pas
en avant dans l'internalisation des colts
externes sur la voie d’une concurrence
loyale entre les modes de transport.

Dans les discussions en cours sur les
poids et dimensions des véhicules rou-
tiers, 'UIRR demande de ne pas pré-
cipiter 'augmentation des dimensions
des camions sans en avoir étudié les
conséquences. Les éventuelles écono-
mies d’énergie grace a des équipements
aérodynamiques apparaitraient comme
assez limitées.

Rien ne doit étre fait qui puisse entra-
ver 'intermodalité, dévaloriser les inves-
tissements en unités de chargement,
wagons et engins de transbordement
et provoquer des retours de trafic. La
différence est en effet énorme entre
les modes de transport : le transfert de
trafic de la route sur le rail électrifié ré-
duit déja les émissions de CO, de 75%.
Grace au développement d’'énergies re-
nouvelables, les émissions diminueront
chaque année. En matiére de sécurité,
la différence est encore plus frappante :
un ratio de 1 a 25*. Voila certes une
raison de transférer non seulement les
marchandises pondéreuses et/ou dan-
gereuses mais un maximum d’envois
sur le rail.

Martin BURKHARDT
Directeur Geneéral

La mission des sociétes
UIRR consistant a
transférer du trafic

sur le rail est en

méme temps le mayen
le plus efficace
d’atteindre les objectifs
de la Commission
européenne en matiere
d’environnement et de
securité des transports.
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Le mode de Transport Combiné (TC) le plus
répandu est I'acheminement de caisses
mobiles, conteneurs et semi-remorques
par le rail, appelé collectivement transport
non accompagné (ol les unités de char-
gement ne sont pas accompagnées par
des conducteurs ou d’autres personnes
durant leur trajet). Les sociétés membres
de I'UIRR ont mis en place un réseau com-
plet de trains-blocs de TC couvrant sous la
forme de navettes la totalité du continent
européen. Ce réseau permet d’acheminer
n’'importe quel type de marchandise — des
matiéres premiéres conteneurisées aux
produits sur palettes — de et/ou vers quasi-
ment n’importe quel lieu en Europe.

Les services de TC non accompagné sont
proposés par les trois catégories suivantes
de fournisseurs de services intermodaux
(base du modele économique non ac-
compagné) : des opérateurs intermodaux
généralistes comme les sociétés membres
de I'UIRR, des entreprises ferroviaires et
des fournisseurs de services logistiques
agissant en qualité d’opérateurs. La fonc-
tion premiere de l'opérateur intermodal
généraliste est d’agir en tant que partenaire
neutre entre les sociétés ferroviaires de
fret (historiques et nouveaux entrants) et
les chargeurs, commissionnaires, trans-
porteurs routiers et sociétés de transport
maritime.

Un opérateur généraliste se caractérise
par les éléments suivants : il définit et
assure des services intermodaux basés
sur les exigences des clients ; il achete la
plupart des services associés a la livraison
(transbordement, transport ferroviaire ou
encore transports routiers pour les servi-
ces porte-a-porte) et supporte le risque
économique du taux de chargement
de capacité des trains en achetant par
contrat principalement des trains-blocs.
Le généraliste est un fournisseur de ser-
vices «ouvert» qui vend de la capacité
sur des trains pour tout type de client

Le Produit Non Accompagné
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Le volume total du trafic de TC non ac-
compagné en Europe (membres UIRR
et autres) a (atteint 15,5 millions EVP
(57% pour le transport de conteneurs
en hinterland et 43% pour le transport
continental). Les corridors transalpins
ont maintenu leurs roles dominants
dans le transport intermodal transeu-
ropéen. Ce trafic représente pour les
deux principaux corridors (transit a tra-
vers la Suisse et I'Autriche) I'équivalent
de 1100000 EVP grace a un nombre
croissant d’'opérateurs actifs sur ces

(par opposition aux «trains d’entreprise »
dédiés spécifiqguement a un seul client).
Ces trois différents fournisseurs de servi-
ces de TC peuvent étre positionnés sur
quatre segments de marché. Deux seg-
ments de base sont définis par I'origine et
la destination des unités de chargement
transportées : le transport de conteneurs
en hinterland (transport de conteneurs
ISO maritimes entre les ports de mer et les
régions intérieures) et le trafic continental
(transport de fret au départ et a destina-
tion de terminaux européens). Il est éga-
lement possible de définir deux segments

v BN
“Flux de/ trgﬁic des membres de I'UIRR

SE/

lignes et a de nombreuses améliorations
majeures des infrastructures (c.-a-d. les
itinéraires du Brenner et du Gothard).

Les 10 principaux itinéraires sont les
suivants : Allemagne-ltalie via I'’Autriche,
Allemagne-ltalie via la Suisse, Belgique-
Italie via la Suisse, Allemagne-Autriche,
Allemagne-République tcheque, Pays-
Bas-Allemagne,  Allemagne-Suisse,
Pays-Bas-ltalie via la Suisse, Pays-Bas-
Autriche et Belgique-France (source :
rapport DIOMIS 2010).

supplémentaires : le transport intermodal
domestique, exécuté totalement sur le ré-
seau ferroviaire d’'un seul pays d’Europe,
et le transport transfrontalier, traversant au
moins une frontiere et utilisant au mini-
mum deux réseaux ferroviaires différents.

Le Transport Combiné non accompagné
est considéré par ses parties prenantes
comme un service attractif et stable. Il
affiche un fort potentiel de développement,
surtout compte tenu des tendances mon-
diales actuelles — visant p.ex. a améliorer
la durabilité écologique et économique.



Les Performances en 2011
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Le développement du service non ac-
compagné des opérateurs de I'UIRR
en 2011 (mesuré en tonnes-kilometres)
peut étre qualifié de tres encoura-
geant avec une croissance globale de
8%, ce qui représente un transfert de
la route au rail de quelgue 200000
unités de chargement intermodales
supplémentaires.

Par conséquent, pres de 2,8 millions
d’envois de 'UIRR — ou I'équivalent
de 5,6 millions EVP - ont été ache-
minés par les sociétés membres de
'UIRR. Le volume de trafic perdu
suite a la crise économique a donc

Le trafic transfrontalier du TC non accom-
pagné a poursuivi sa croissance continue
etopéré en 2011 une hausse de 10% par
rapport a I'année précédente. Avec pres
de 1,7 millions d’envois (+ 150000 uni-
tés), les opérateurs de I'UIRR ont réussi
en moins de deux ans a dépasser les
volumes réalisés en 2008 (année de ré-
férence avant la crise). Ce résultat positif

été totalement rattrapé. La croissance
asymétrique des trafics transfrontalier
et domestique reflete toutefois des
développements disparates au sein
des différentes sociétés membres.

Les performances de trafic exprimées
en tonnes-kilometres ont augmenté de
maniere similaire et atteint 40,5 mil-
liards de tkm, dont 80% sont réalisées
en services transfrontaliers (couvrant
une distance moyenne de 907km) avec
un tonnage brut moyen de 22 tonnes
par envoi. Sur les liaisons domestiques,
ces chiffres sont ramenés respective-
ment a 394km et 18 tonnes.

est le fruit de trois actions coordonnées :
le renforcement du réseau principal, le
raccordement de plusieurs nouvelles
passerelles (maritimes) a ce réseau prin-
cipal et une nette expansion des activités
vers I'Est. Sur le marché transalpin, la
liaison-clé entre I'Allemagne et I'ltalie —
qui totalise 485000 envois et représente
a elle seule 30% de I'ensemble des vo-

lumes transfrontaliers — a enregistré une
hausse de 12000 envois par rapport a
2010 (+2%). 24000 envois supplémen-
taires ont été transportés en 2011 sur
les liaisons entre les Pays-Bas et I'ltalie
(+13%), la France et I'ltalie (+18%) et
I'Autriche et I'ltalie (+35%).

Le trafic de conteneurs maritimes en hin-
terland a continué a progresser durant
I'année 2011, surtout entre les ports ARA
vers I'’Allemagne et la France (Belgique-
Allemagne : +184%, Pays-Bas-Allemagne :
+21%, Belgique-France +23%). Par
contre, les liaisons maritimes et fluviales
qui relient I'Allemagne a la Pologne et a
I'Autriche ont enregistré des baisses de
13% (8500 unités de moins en 2011) et
de 3% (-3000 envois) respectivement.

Des résultats spectaculaires ont été enre-
gistrés en 2011 dans le cadre de I'exten-
sion continue vers I'est de I'offre de TC de
'UIRR, en particulier sur les liaisons qui
relient la Slovénie a I'Autriche (+70% ou
7000 envois), a la Hongrie (+153% ou
13000 envois) et a la République Tchéque
(+1186% ou 12000 envois). Par ailleurs,
certaines liaisons lancées en 2011 seule-
ment ont déja engrangé de formidables
résultats : il s'agit par exemple des liaisons
Belgique-Pays-Bas (pres de 6000 envois)
et Autriche-Turquie (4500 envois).

Les performances globales du trafic non
accompagné domestique ont augmenté
de 5% par rapport a 2010 et dépassé le
chiffre de 2,3 millions EVP. Cette crois-
sance encourageante cache cependant
des résultats contradictoires : les résul-
tats du trafic belge NARCON réseau
(+25% ou 80000 envois) et des réseaux
domestiques francais et allemand (+2%
ou 12000 envois au total) sont optimis-
tes, alors que certains opérateurs ont
subi une contraction du trafic domesti-
que — principalement en ltalie (-23%) et
en Slovénie (-17%).
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Le Transport Combiné accompagné,
couramment appelé «Route Roulante»
(RoMo - Rolling Motorway), est consideé-
ré comme la meilleure maniére de trans-
porter des véhicules routiers entiers au
moyen de techniques roll-on/roll-off (si-
milaires a celles utilisées pour les fer-
ries), sur des trains de TC. Ces derniers
se composent de wagons surhaissés spé-
ciaux et d’une voiture-couchettes pour
les conducteurs «accompagnateurs».
En général, les services RoMo sont pro-
posés au titre de solutions de transfert
modal rapides et fiahles permettant de

Yo
—— 0-10.000

st 10,000-50.000
(i 50.000-1001000

100.000 <

Le TC accompagné est proposé
aujourd’hui sur dix itinéraires en Eu-
rope par sept sociétés différentes
en tout (dont six sont membres de
'UIRR). Au total, 425000 camions
ont été transportés par les opérateurs
de 'UIRR en 2011.

Les premieres lignes RoMo équipées
de wagons surbaissés ont été lancées
vers la fin des années septante entre
I'Allemagne et [I'ltalie. Dans les an-
nées quatre-vingt et quatre-vingt-dix,

Le Produit Accompagne

contourner certains ohstacles géographi-
ques névralgiques. Il s’agit par exemple
des cols de montagne ou des troncons de
route dont I'accés est limité en fonction
du poids et/ou d’autres critéres (acces
durant certaines périodes).

Les services RoMo sont congus spécia-
lement pour attirer les petites et moyen-
nes entreprises de transport routier dont
la flotte n'atteint pas 10 camions et qui
n‘ont pas les infrastructures adaptées
indispensables au trafic non accom-
pagné (terminaux et UTI). La Route

ST BG N
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I'extension du réseau RoMo n’était
possible qu’en direction de I'est (du
sud-est) a partir de I'’Autriche. Celle-ci
était le principal pays d’origine et de
destination. Plusieurs modeles éco-
nomiques associés a des motivations
différentes ont été mis en ceuvre de-
puis : c.-a-d. en réponse aux services
imposés par les Autorités (prescrip-
tions légales en Suisse ou écopoints
pour le transit routier en Autriche) ou
en raison d’'une infrastructure routiere
insuffisante ou inexistante.

Roulante est donc considérée par ses
usagers comme une maniere rapide
d’instaurer une «intermodalité» partiel-
le sur certains trongons (dans la techni-
que RoMo, les trongons routiers restent
importants par rapport au trafic non ac-
compagné).

Outre ses avantages évidents pour I'envi-
ronnement (baisse des émissions de CO,
allant jusqu’a 86%), I'utilisation des ser-
vices RoMo par les opérateurs routiers
peut étre aussi tres intéressante en termes
d’économies de colts — carburant, ré-
duction des péages routiers et des codts
de maintenance des camions, avanta-
ges fiscaux supplémentaires (baisse de
I'instrument fiscal a I'usage des services
RoMo), respect des exigences légales
(les lignes RoMo respectent les périodes
de repos et interdictions de rouler la nuit
ou le week-end), prévention des pertes
de temps et charge moindre pour I'en-
vironnement, sans oublier une hausse
globale de la sécurité routiere (le rail est
le mode de transport le plus sdr pour
I'acheminement du fret).

De nos jours, les itinéraires RoMo les
plus performants sont concentrés sur
des liaisons passant par I'Autriche et
la Suisse, ou le rail bénéficie en regle
générale d'un soutien politique fort et
ou les normes ferroviaires permettent
le passage de camions de 4 m de haut
(liaisons entre I'Autriche et la Hongrie
ou la Slovénie p.ex.). Les activités RoMo
sont tres populaires dans les pays ou les
autorités nationales ont mis des régles
plus spécifiques en ceuvre en matiere
de sécurité routiere, de décongestion
(interdiction de circuler par exemple)
et de poids maximum, sans oublier les
prescriptions |égales supplémentaires
applicables au transport routier des
substances dangereuses.



Les Performances en 2011

Avec un total de 277 000 camions com-
plets, le trafic européen RoMo transfron-
talier en 2011 a enregistré une hausse
significative, de 11%, par rapport a
2010 (+27 000 camions). Méme si cette

croissance est inégalement répartie
sur les différents corridors, il convient
de souligner que chaque ligne RoMo
proposée par les opérateurs de I'UIRR
a enregistré une croissance positive.
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['exercice 2011 des opérateurs RoMo de
I'UIRR peut étre qualifié d’année contras-
tée : 425000 camions complets ont été
transportés en 2011, ce qui représente
une baisse de 5% ou 22000 unités par
rapport a 'année précédente. Ce résultat
global reflete deux situations différentes :
une hausse encourageante de 11% des
liaisons transfrontalieres (représentant
65% du volume total des activités RoMo)
et une chute de 25% des volumes do-
mestiques (qui représentent 35% du
trafic RoMo).

Les performances des liaisons RoMo
ont atteint 14,8 millions de tonnes (-8%
par rapport @ 2010) pour 4,2 milliards
de tonnes-kilometres (+3% par rapport
a 2010) au cours de I'année écoulée. Si
le poids moyen des camions reste rela-
tivement stable — 34 a 36 tonnes —, la

distance RoMo (ferroviaire) peut varier
considérablement sur les différentes
liaisons RoMo. La distance effectuée
par un camion utilisant une ligne RoMo
transfrontaliere a quasiment atteint
400km en 2011. Par contre, les liaisons
RoMo domestiques ne dépassaient
parfois pas les 100km.

Dans le concept RoMo, contrairement
au modéle économique non accompa-
gné, la partie ferroviaire représente plus
souvent un segment plus court de la
distance totale du voyage : le tres court
service RoMo entre Worgl-Brenner
(96km) est comptabilisé en tant que
ligne ferroviaire autrichienne pure. Nor-
malement, il devrait toutefois étre consi-
déré comme une petite partie d’'un tra-
jet routier plus long (jusque 1000km)
de I'Allemagne a I'ltalie.

Du c6té autrichien, les services RoMo
en transit par le col du Brenner (liaison
Worgl-Trento, qui enregistre une hausse
de la fréquence des trains — de 5 a
7 trains par jour — et liaison Trento-
Regensburg) ont augmenté de 27%
(19000 camions supplémentaires par
rapport a 2010). Par ailleurs, les lighes
RoMo (Szeged/Maribor/Budapest-Wels
et Trieste-Salzbourg) sur l'axe Danu-
be-Pyhrn-Tauern ont augmenté de 6%
(+6000 camions). Simultanément, le
trafic RoMo reliant I'’Allemagne a ['ltalie
par I'axe du Gothard (service Freiburg-
Novara) a poursuivi sa croissance avec
une hausse de 2% (+2000 camions)
grace a un taux moyen de chargement
tres élevé, approchant 90%.

Par contre, les services RoMo domesti-
ques ont enregistré une baisse globale
de 25% pour n’atteindre que 150000
camions complets environ en 2011
(-49000 camions). Du coté autrichien,
I'opérateur a été contraint de réduire la
fréquence sur la principale liaison RoMo
Worgl-Brenner — de 19 a 15 trains-na-
vette journaliers — principalement a la
suite de problemes liés a la mainte-
nance des infrastructures (fermeture du
tunnel du Brenner en septembre et fer-
meture du centre d’inspection routiere
de Kundl pendant plusieurs mois). De
plus, 'opérateur a décidé de suspendre
en juillet le service RoMo entre Salzburg
et Villach en raison du taux de charge-
ment trop faible. En Suisse, le trafic sur
la ligne RoMo entre Bale et Lugano a
baissé de 4% en 2011 par rapport a
'année précédente.
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La crise économique incite les gouverne-
ments nationaux a mettre des changements
en ceuvre, sur le plan des conditions-ca-
dre du transport, qui sont bénéfiques au
Transport Combiné rail-route. A contrario,
dans d'autres cas, la crise sert de prétex-
te pour reporter les actions ahsolument
requises au niveau législatif.

+ Les gouvernements, soucieux d'aug-
menter leurs rentrées fiscales, envi-
sagent d'imposer aux poids lourds
des péages électroniques basés sur
la distance, ce qui se traduira par une
plus grande équité des redevances
routiéres mais permettra aussi de les
comparer a celles pergues pour ac-
céder au rail. C'est la également une
condition préalable a l'instauration de
surtaxes liées aux externalités, per-
mises dans la version amendée de la
Directive Eurovignette.

+ Un nombre croissant d'Etats membres
de I'UE annoncent des plans visant a
séparer, sur le plan structurel, la di-
vision «gestion des infrastructures»
au sein de leurs holdings ferroviaires
nationales des sociétés d'exploita-
tion du trafic passagers et fret. Cette
mesure est également motivée par le
désir de privatiser les activités de fret
des EF historiques.

+ Les organismes de gouvernance des
corridors de fret ferroviaire, prévus
au Reglement 913/2010, sont mis
en place, ce qui promet une mise en
ceuvre rapide de ce Reglement béné-
fique pour les services de fret ferro-
viaire transfrontalier.

+ Plusieurs projets de développement
des infrastructures/rail, ayant un impact
positif sur le fret ferroviaire, sont en
cours, et les orientations amendées
de I'UE concernant le RTE-T semblent
elles aussi refléter l'esprit du Livre
blanc 2011 sur les transports, qui
prévoit que les modes durables joue-
ront dorénavant un réle prépondérant
dans le transport longue distance.

— Les EF historiques - fournisseurs de
traction ferroviaire - continuent a frei-
ner des quatre fers face aux demandes
des utilisateurs du fret ferroviaire de
disposer de données de qualité (ponc-
tualité/fiabilité, garantie d'une certaine
vitesse moyenne) et de bénéficier d'une

certaine transparence pour pouvoir
mesurer les performances et comparer
les prestataires de services.

—Le camp plaidant en faveur de I'Ap-
proche modulaire européenne (méga-
camions), espere avoir créé un nouvel
argument a faire valoir a partir de la
crise économique qui est traduit par
«désir du secteur du transport routier
d'accroitre sa productivité», celui-Ci
passant sous silence le fait que le trans-
fert modal produirait des résultats net-
tement meilleurs en termes d'efficacité
énergétique, de sécurité et de perfor-
mances en matiere d'émissions, et ainsi
de productivité générale du transport.

— Les arguments, liés a I'écologie et au
changement climatique, en faveur
d'une meilleure efficacité énergéti-
que ainsi que d'autres mesures de
politique de transport sont fréquem-
ment balayés par les décideurs poli-
tiques qui se fondent, pour ce faire,
sur la crise économique. Cela retarde
la mise en place d’une législation
aussi vitale que la révision du régime
de taxation de I'énergie par I'UE ou
encore de normes d'émissions de
CO, et d'efficacité énergétique pour
les véhicules commerciaux.

Néanmoins, I'UIRR observe que, les res-
ponsables européens de la politique des
transports sont généralement favorables a
une plus grande durabilité du transport de
fret, comme le traduisent les objectifs de
changement modal du Livre blanc 2011
sur les transports. Les arguments empi-
riques avancés par I'UIRR lors de ses
contacts réguliers avec les membres et
le personnel du Parlement européen, du
Conseil et de la Commission aident a faire
aboutir des initiatives Iégislatives et poli-
tiques, abordées en vue d’'une durabilité
environnementale et économique, incar-
née par le Transport Combiné rail-route.



Défls et perspectives

La distance moyenne parcourue par
un envoi en TC en 2011 est restée
inchangée par rapport a 'année pré-
cédente avec pres de 631km. 94%
du trafic TC s'est fait sur des distan-
ces de 300km ou plus. En TC non
accompagné, la distance générée est
plus longue de 100km, soit 731km
par envoi (distance moyenne d'un
envoi sur le rail). Le TC non accom-
pagné est tout particulierement ca-
pable d'acheminer efficacement des
envois isolés chargés dans des unités
de chargement intermodales (ILU).

<300 km
6%

>900 km 300-600 km

. 12%

600-900 km
42%

['essai de nouvelles techniques de TC en
Europe, telles que le Rail Runner congu
aux Etats-Unis et le Cargo Beamer alle-
mand pour le transport en semi-remor-
ques, et l'accroissement de l'efficacité
de la principale technique de TC non
accompagné par l'introduction d'unités
de chargement rectangulaires paletti-
sées de 45 pieds sont deux exemples
d'innovation en matiére de productivité
dans le TC rail-route. Les logiciels, vitaux
pour tout service de transport, sont amé-
liorés grace a des avancées sur le plan
des standards STI et TAF ainsi que des
innovations technologiques, telles que la
reconnaissance optique de caractéres
(OCR). Les parameétres qualitatifs (gabarit,
longueur maximale autorisée du train et

charge maximale par essieu, systeme
de signalisation, etc.) des infrastructu-
res ferroviaires de méme que la qualité
et la disponibilité des sillons qui y sont
réservés au transport de fret sont des
éléments vitaux pour I'existence méme
du Transport Combiné ainsi que de sa
qualité et sa productivité. Les investisse-
ments dans de nouvelles infrastructures,
l'augmentation de la capacité et I'amé-
lioration des lignes sont certes accueillis
tres favorablement, mais les importantes
restrictions d'acces durant les travaux
de construction engendrent parfois de
graves perturbations.

Dans le cas de la remise en état de
la ligne du Brenner (dans l'ouest de
I'Autriche), I'impact de la fermeture de

celle-ci planifiée pour URR
I'été 2012 sera sévere
au point d’apparaitre
dans les statistiques de
performance générales
pour 2012 du Transport
Combiné européen,
renforcant de la sorte
le caractére crucial des
lignes ferroviaires a voie
unigue.

\ 4

NEGATIVE

La perspective du TC rail-route pour
2012 est pergue de maniere légerement
négative, comme le montre l'indice de
confiance du TC de I'UIRR, traduisant
ainsi la gravité des défis a relever par le
secteur, ceux-ci étant exacerbés par la si-
tuation économique précaire en Europe.

COMBINED TRANSPORT
SENTIMENT INDEX

L'UIRR ne ménage pas ses efforts pour réaliser des progres bénéfiques a I'ensemble
des acteurs spécialisés dans le Transport Combiné, dont les gestionnaires de termi-
naux de transbordement sont un groupe-clé. La base de données de terminaux de
I'UIRR, associée au message de données de I'UIRR et a la base de données de clients,
alimente actuellement I'ensemble des systemes informatiques liés au TC a travers toute
I'Europe. L'UIRR a proposé, dans le cadre de l'initiative commune d'apprentissage de
Marco Polo, que DESTINY facilite non seulement la diffusion de la nouvelle codification
et du nouveau marquage, conformes a la norme EN13044, d'unités de chargement,
ce qui permettra d'harmoniser, sensiblement, les procédures opérationnelles dans les
terminaux, mais qu'elle évalue aussi les bonnes pratiques en matiere de sécurisation
des chargements et de manutention de marchandises dangereuses, ce qui se traduira
par une efficacité accrue et une réduction simultanée des perturbations.

SLIGHTLY /
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Nouvelles des membres

ALPE ADRIA

La croissance du trafic de 12%, réali-
sée en 2011, repose principalement sur
la desserte de I'hinterland du port de
Trieste (non accompagné) et I'exploita-
tion réussie d'un service de Route Rou-
lante jusqu'a Salzbourg (Autriche).

ADRIA KOMBI

COMBIBERIA

En dépit d'une base solidement réduite,
I'entreprise a réalisé en 2011 une crois-
sance solide de 53% de son trafic en
tonnes-kilometres sur ses principaux iti-
néraires reliant I'Espagne a la France, la
Belgique et I'Allemagne.

HUNGAROKOMBI

L'opérateur slovéne a connu une année
particulierement réussie en enregistrant
une croissance de 39% résultant surtout

L'opérateur exclusivement de Route
Roulante a augmenté son trafic de 4%
grace en partie au financement obtenu
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du trafic hinterland du port de Koper, le-
quel dessert notamment de grandes en-
treprises automobiles en Slovaquie. Le
financement obtenu via le projet SEEIS
du programme Marco Polo a contribué
a ce développement.
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BOHEMIAKOMBI

La croissance annuelle de 51% réalisée
en 2011 reflete un premier semestre tres
fort suivi d'un ralentissement au deuxieme
du fait de l'activit¢ économique moins
bonne en Allemagne, qui est la principale
destination des envois de Bohemiakombi.

CEMAT

Malgré le ralentissement de I'‘économie
et d'une rude concurrence sur le marché
domestique italien du TC, Cemat a réalisé
une croissance totale de 3% en 2011.

dans le cadre du projet Ro-Mo-Net du
programme Marco Polo.

HUPAC

Alors que I'année avait fort bien démarré
pour Hupac, qui réalisait une croissance
a deux chiffres durant le ler semestre,
I'année s'est soldée finalement par une
croissance de 6,6% du nombre d'envois
traités et de 3% du nombre de tonnes-
kilometres par rapport a 2010, en raison
de problémes sur l'infrastructure ferro-
viaire et du ralentissement des activités
économiques. En 2011, Hupac est de-
venu le premier opérateur de I'UIRR a
lancer une liaison directe entre Anvers
et Chongging (Chine).

IFB

En 2011, la compagnie basée a Anvers
a, en grande partie, achevé le dévelop-
pement de son réseau organique euro-
péen, ce qui s'est déja traduit par une
croissance annuelle de 30% de la per-
formance en tonnes-kilométres.

KOMBIVERKEHR

La croissance annuelle de 5% du prin-
cipal opérateur de TC en Europe est le
résultat d'une trés bonne performance au
premier semestre, le deuxieme subissant
le ralentissement du plus gros moteur de
['économie européenne, I'Allemagne.
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NAVILAND CARGO

En utilisant ses propres locomotives
pour assurer la traction, Naviland Cargo,
qui se concentre sur les connexions hin-
terland de et vers les ports maritimes,
est parvenue a réaliser une croissance
annuelle de 5% de son trafic en 2011.

OKOMBI

En2011, le plus grand opérateur européen
de Route Roulante a connu une excellente
année sur ses liaisons transfrontalieres
(+14%), cette croissance étant sévere-
ment rabotée (1% de croissance globale
sur l'année) en raison de l'effondrement
du marché domestique d(i a des difficultés
techniques liées aux infrastructures.

POLZUG

['opérateur a ouvert un nouveau terminal
a Poznan, soit le 4e qu'elle gére et qui fait
office de hub pour un nouveau concept
de train navette reliant la Pologne aux
ports de I'Europe du Nord-Ouest.

RALPIN

RAlpin, qui a fété ses 10 ans d'existence
le 11 juin 2011, a obtenu du gouverne-
ment le marché visant a organiser les
services suisses de Route Roulante entre
2012 et 2018. En 2011, l'opérateur n'a
enregistré que 1% de croissance de son
trafic en raison de difficultés opération-
nelles causées par des contraintes de
capacités imputables a des travaux de
maintenance de l'infrastructure.

ROCOMBI
Apres de mauvais résultats en 2010,
Rocombi affiche une année 2011 en
forte reprise, avec 40% de croissance
annuelle.
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Bien gu'un niveau
géleve de sécurité

ferroviaire doive étre

l'un des principaux
facteurs de
competitivite,

cela ne se reflete pas

encore dans le prix
du transport.
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Q: Comment la reprise post-crise de
Hupac s'est-elle déroulée en 2011 ?
Avez-vous déja commencé a ressentir
les effets du ralentissement économique
durant le second semestre de I'année ?
R: Pour une croissance a deux chiffres, le
premier semestre a été excellent mais la
chute des volumes au second semestre
fut vertigineuse. Sur I'ensemble de I'année
cependant, Hupac a réalisé une croissance
globale de 6,6% par rapport a 2010.

Q: Comment les travaux de maintenance des
infrastructures ferroviaires — et leur retard -
ont-ils affecté les opérations de Hupac, dont
le réseau couvre I'ensemble de I'Europe, et
comment pensez-vous que ces travaux ris-
quent d'affecter 2012 et au-dela ?

R: En effet, les travaux de maintenance
ont sérieusement affecté la qualité du rail
sur certaines lignes. D'un autre coté, il
nous faut bien «endurer » quelques désa-
gréments en échange d'une amélioration
du service futur. En conséquence, Hupac
se réjouit de ces travaux de maintenance.
Bien entendu, une bonne planification
et coordination des travaux tenant tout
spécialement compte des exigences de
chaque type d'utilisateur s'avérent essen-
tielles pour minimiser les désagréments
et garantir la préservation de services
commercialisables concurrentiels.

Q: Quels sont les développements actuels
des infrastructures européennes qui se-
ront les plus profitables a Hupac et au
Transport Combiné, et quels sont les freins
a I'exploitation de leur plein potentiel ?

R: Il faudrait achever au plus vite le corri-
dor de fret ferroviaire Rotterdam-Génes, qui
gere le plus important volume intermodal
d'Europe. Les améliorations de l'infrastruc-
ture doivent étre conformes aux directives
internationales applicables au Transport
Combiné : trains de 750 m de long, profil
P400, faible déclivité de 1% au maximum
afin de permettre a une seule locomotive de
tracter des trains lourds de 2.000 tonnes.
Alors que la mise en service en 2017 du
tunnel du Gothard constitue elle aussi une
excellente opportunité, la modernisation
des lignes d'acces a ce tunnel va bon train
dans le Nord, mais rencontre des difficul-

tés dans le Sud. Enfin, une harmonisation
du systeme de sécurité et de signalisation
s'avere également cruciale pour la compéti-
tivité du rail et surmonter les déséconomies
existantes. Or, a ce jour, les Etats membres
sont peu hombreux a s'étre impliqués cor-
rectement dans la mise en ceuvre du sys-
teme ERTMS, qui permettrait pourtant de
réduire les codts tout en augmentant la
qualité et la capacité du réseau.

Q: Dans quelles directions avez-vous
l'intention de développer Hupac durant
les prochaines années, quelles sont les
capacités qui deviendront des facteurs
vitaux de réussite et par quels moyens
la législation devrait-elle contribuer au
développement du Transport Combiné ?
R: Hupac prévoit d'étendre ses activités de
fagon durable en investissant dans de nou-
veaux atouts tels que du matériel roulant,
des terminaux et des systemes informati-
ques, mais aussi dans le développement
de nouveaux marchés. Le principal défi
a relever au cours des années a venir est
celui de I'augmentation des frais de wagon
imputables aux mesures supplémentaires
a prendre en matiere de sécurité natio-
nale. Bien qu'un niveau élevé de sécurité
ferroviaire doive étre I'un des principaux
facteurs de compétitivité, cela ne se reflete
pas encore dans le prix du transport. La
sécurité a un codt, il y a lieu donc de trou-
ver le juste équilibre permettant de rester
concurrentiel. Partant, il faut accroitre la
sécurité tant en transport ferroviaire qu'en
routier et I'amener a des niveaux similai-
res. Un systeme d'exigences de mainte-
nance du matériel roulant & I'échelon de
I'UE recele un potentiel élevé d'améliora-
tion de I'efficacité, alors que des normes
nationales divergentes engendrent d'inu-
tiles complications. Hupac investit dans
un nouveau concept de maintenance du
matériel roulant, qui consiste a amener
les équipes de maintenance aux wagons
plutdt que de transférer ces derniers dans
les ateliers, ce qui se solde par des colts
élevés en termes de temps et d'argent.
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Q: Comment la reprise post-crise de Polzug
a-t-elle eu lieu en 2011 ? Avez-vous déja
commencé a ressentir les effets du ralentis-
sement économique durant le second semes-
tre de I'année ?

R: Nous étions bien partis en termes de repri-
se au cours du premier semestre, avec une
croissance a deux chiffres, et nous étions
assez positifs quant au second semestre de
l'année. Le ralentissement économique a
toutefois durement touché Polzug, au point
qu'elle a finalement bouclé I'année avec les
mémes chiffres qu'en 2010. Attendu que
notre activité principale se situe au niveau
du transport hinterland au départ des ports
d'éclatement de la mer du Nord de et vers
la Pologne, Polzug a fait les frais de la chute
des tarifs du fret maritime. En effet, le prix
a revétu une importance énorme aux yeux
des principaux clients et armateurs, ceux-ci
réorientant, quasiment chaque mois, leurs
activités entre le transport routier, ferroviaire
et maritime en fonction du mode de trans-
port offrant les meilleurs tarifs.

Q: La Pologne, pays prédominant pour les ac-
tivités de Polzug, a mieux tiré son épingle du
jeu durant la crise que d'autres ; votre société
a-t-elle ressenti les effets de cette situation ?
R: La Pologne est trés bien intégrée dans les
structures de production au sein de I'Europe,
reliées surtout par transport routier. De fait,
les sociétés polonaises controlent actuelle-
ment la plus large flotte de camions de I'UE.
Dans ses activités de transport de conteneurs
outre-mer, Polzug a d( faire face a une baisse
de volume au départ du Japon, dans le silla-
ge de la catastrophe du tsunami, ainsi qu'a
un ralentissement en Europe de la demande
d'électronique grand public, les téléviseurs
en particulier, ce qui a amené certains de nos
principaux clients a réduire leur production,
et méme a arréter temporairement leurs lignes
de production en Pologne.

Q: Quel est le développement de Polzug, quels
sont les investissements consentis et quelles
sont les capacités, percues comme facteurs-clé
de succes, que Polzug envisage de renforcer ?
R: Polzug attend avec impatience que 2012
soit une meilleure année. En septembre
2011, nous avons remanié notre systeme
de production pour passer a un concept de
hub, s'articulant autour de notre terminal hub

POLZUG

INTERMODAL

©

flambant neuf et moderne a Poznan. Depuis
décembre, nous exploitons des navettes
assurées par des locomotives polycourant
entre Hambourg et le terminal hub de Po-
znan, sans qu'il faille s'arréter a la frontiere
pour en changer. Le temps de transit entre
Hambourg et Poznan a pu, de la sorte, étre
réduit de 12 heures. L'ouverture du terminal
a Poznan - le quatrieme sous notre direc-
tion en Pologne — constitue la 3e étape de
notre projet de développement de terminaux
en Pologne, apres la modernisation de nos
infrastructures a Wroclaw en 2008 et I'ouver-
ture de notre terminal a Dabrowa Gornicza
en 2010. La quatrieme étape est prévue pour
2013 avec la construction d'un nouveau ter-
minal a Brwinow, a proximité de Varsovie. En
régle générale, Polzug est en train de rempla-
cer ses vieux terminaux par des installations
plus modernes en vue d‘anticiper la croissan-
ce escomptée du marché du transport inter-
modal en Pologne, attendu que les terminaux
sont considérés comme des éléments vitaux
de la compétitivité du TC.

Q: Comme pour tout opérateur de TC, les acti-
vités de Polzug sont largement tributaires des
fournisseurs de traction ferroviaire ; comment
percevez-vous le développement de la qua-
lité du service ferroviaire et quels sont les
changements nécessaires, compte tenu tout
spécialement de la situation prévalant dans
les nouveaux Etats membres ?

R: La qualité est un élément-clé pour garan-
tir le succés du transport intermodal. Notre
nouveau concept de navette ferroviaire en-
tre Hambourg et Poznan démontre qu'il est
possible d'avoir des délais de transit fiables
et courts. Quoiqu'il en soit, une grande partie
du réseau ferroviaire polonais étant toujours
obsolete, elle ne permet que des délais de
transit longs. En préparation du Championnat
d'Europe de foothall, de larges portions des
couloirs ferroviaires traversant la Pologne sont
en cours de modernisation et plusieurs chan-
tiers de construction ferroviaire, particuliere-
ment dans le sud de la Pologne, engendrent
des perturbations imprévues. Dans I'ensem-
ble, Polzug accueille favorablement le plan
de modernisation du rail mis en ceuvre par
le gouvernement polonais, chaque zloty dé-
pensé pouvant, en fin de compte, contribuer
a justifier le prix inacceptable des redevances
ferroviaires, parmi les plus élevées d'Europe.

A e

Walter SCHULZE-FREYBERG
Directeur General

Polzug s’emploie a
remplacer ses vieux
terminaux par des
installations plus
modernes en vue
d'anticiper la croissance
escomptee du marche
du transport intermodal
en Pologne, attendu
que les terminaux sont
consideres comme des
eléments vitaux de la
compeétitivite du TC.
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Cannée UIRR en bref

PROMOTION DU TRANSPORT COMBINE ET
REPRESENTATION DES INTERETS

Le Bureau de Liaison de I'UIRR — situé
dans le Quartier européen de Bruxelles —
a bouclé une nouvelle année fructueuse
en termes de promotion du Transport
Combiné, de diffusion d'avis circonstan-
ciés et de défense de ses intéréts en 2011.
De nombreux communiqués de presse
et prises de position ont été publiés sur
des questions telles que le Livre blanc
sur les transports, |'Eurovignette et la
taxation de I'énergie (internalisation),
la révision du premier paquet ferroviaire
et le manuel de mise en ceuvre du Re-
glement relatif aux corridors (en vue
d'améliorer la qualité de service sur le

L'augmentation dynamique du trafic sur le site Web www.uirr.com, qui a accueilli
20% de visiteurs en plus en 2011 que l'année précédente, témoigne de I'effica-
cité du travail de diffusion réalisé par I'UIRR. Les publications les plus populaires
de 'UIRR en 2011 ont été la brochure sur le Code ILU, le Rapport annuel et les
Statistiques ainsi que la brochure sur les Directives de codification du TC. Seul
le Livre de 2010 intitulé «40 ans de Transport Combiné» a fait mieux que les
3000 téléchargements du Rapport annuel 2010.

rail), de méme que sur les dangers liés a
l'introduction de mégacamions. Dans le
méme temps, la codification des lignes
ferroviaires et des unités de chargement
pour le Transport Combing, ainsi que la
manutention de matiéres dangereuses
constituent les deux principaux thémes
sur lesquels I'UIRR a publié des bro-
chures remaniées.

Equipe permanente de I'UIRR

Rudy COLLE Martin BURKHARDT Akos ERSEK Barbara BENTO

Les publications standard de [I'UIRR
comprennent le Rapport annuel et les
Statistiques, ces dernieres étant la seule
compilation de données produite par
I'association de l'industrie, officiellement
reconnue par EUROSTAT, et une lettre
d'information trimestrielle, qui reproduit
I'Indice de confiance du TC de I'UIRR.
Cet indice a d'ailleurs reflété avec préci-
sion le redémarrage post-crise, mais aussi
la baisse de la performance du trafic en-
tamée au second semestre de 2011.

Outre ces formes publiques de communi-
cation, le personnel de I'UIRR a pris part
a de nombreuses réunions, individuelles
et en groupe, a rédigé des lettres et pris
la parole lors de conférences et d'événe-
ments dans l'optique de représenter les
intéréts du Transport Combiné.

L'UIRR est une association profession-
nelle agréée de lobbying du Parlement
européen et de la Commission euro-
péenne (Numéro au registre de transpa-
rence : 49307536642-11), tout en étant
reconnue comme représentante des
opérateurs de TC a I'Agence ferroviaire
européenne, au CEN, a EUROSTAT,
au Conseil européen, a la CEE-ONU, a
I'OCDE/ITF. Le délégué de I'UIRR, le Dr
Janos Berényi, a assuré la fonction de
Vice-président du Conseil d'administra-
tion de I'Agence ferroviaire européenne.

Eric FEYEN Pekiye BICICI



AMELIORATION DES BONNES PRATIQUES ET APPUI AUX
OPERATIONS JOURNALIERES

INTERUNIT — la plateforme commune
d'échange entre les opérateurs de TC de
I'UIRR et les entreprises de transport fer-
roviaire de I'UIC — a travaillé activement
en 2011 aux éléments techniques et
opérationnels du Transport Combiné.

e La Commission Technique a suivi la
révision de la STI Wagon afin de ga-
rantir I'intégration des spécificités du
TC (systemes de freinage, diamétres
des roues, type de bogies, etc.) de
méme que la mise en ceuvre intégrale
du concept d'acceptation croisée pour
les wagons «circulant partout». En
outre, cette Commission a surveillé
I'évolution du projet Europe Train de
'UIC (test des éléments de freinage
LL), les travaux de révision en cours
des brochures de I'UIC ayant trait au
TC (wagons, ILU et lignes) et le proces-
sus de mise en ceuvre de la norme EN
13044 fraichement adoptée (nouvelles
plaques jaunes de codification).

e [a Commission Exploitation s'est
concentrée sur le lancement du projet
E-Railfreight pour le Transport Combiné
en 2011 qui a pour objectif de créer un
TC entiérement informatisé en dévelop-
pantettestant, sur certaines liaisons clés
alpines, un format commun d'échange
de la lettre de voiture. Cette Commis-
sion a également traité les questions de
la «qualité des services ferroviaires»
(en particulier la collecte de données)
et des impacts du «nouveau code doua-
nier» (en particulier les exigences liées
au numéro unique de référence).

e |a Commission Matieres dangereuses
s'est occupée de l'analyse et de la mise
en application des diverses mesures pri-
ses a la suite de I'accident de Viareggio,

la mise a jour du réglement ADR/RID,
tout particulierement en ce qui concerne
le transport de quantités limitées de
matieres dangereuses (comme des
boissons alcoolisées), de feux d'artifice
et de déchets. La brochure de I'UIRR
consacrée aux matieres dangereuses a
été adaptée en conséquence.

Sous la coordination du Bureau de Liaison
de I'UIRR, la version 5.0 du message de
données de I'UIRR (format d'échange
standard entre les sociétés de I'UIRR) a
été publiée en 2011 ; elle devrait étre en-
tierement opérationnelle en 2012. Cette
version inclut divers changements appli-
cables aux enregistrements de données et
des tableaux, en définissant en particulier
de nouvelles catégories de champs et en
décrivant clairement le contenu des diffé-
rents enregistrements.

Deux importants projets financés par I'UE,
BE-Logic et IMCOSEC, auxquels I'UIRR
était associée, ont bouclé avec succes leur
mission en 2011, en paralléle avec les pro-
jets SEEIS et Ro-Mo-Net du programme

Marco Polo aux membres desquels I'UIRR
a apporté un appui administratif.

L'UIRR a été invitée a prendre part a
plusieurs nouveaux consortiums faisant
offre pour de nouveaux projets (FP7)
financés par I'UE. Dans le méme temps,
le Bureau de Liaison a entamé le projet
d'apprentissage commun, DESTINY, du
programme Marco Polo, qui vise a pour-
suivre I'amélioration des opérations de TC
sur le plan du marquage et de I'identifi-
cation des ILU, du traitement des matie-
res dangereuses et de la sécurisation des
charges par le biais de la compilation et
de la diffusion des bonnes pratiques de
I'industrie ainsi que des normes récem-
ment adoptées par I'UE. Ces prochaines
années, I'UIRR poursuivra, a travers ces
initiatives, sa mission d'amélioration du
TC basé sur des projets.

1102 [9huuy poddey ¥yin

—_
~



VEC-PY 204

Administrateur du code ILU

___ |LU-Code

identification of Intermodal Loading Units in Europe

La norme EN13044, approuvée a une
trés large majorité par le Comité euro-
péen de Normalisation CEN en octobre
2010, désigne I'UIRR comme Administra-
teur du code ILU pour I'identification des
propriétaires des unités de chargement
intermodales en Europe.

Des représentants de l'industrie et d'en-
treprises de tous les secteurs des trans-
ports travaillent ensemble dans les co-
mités nationaux du CEN pour élaborer
des normes visant a accroitre I'efficacité
et la sécurité des transports.

La premiere partie de la norme décrit
un marquage-propriétaire compatible,
sur le plan technique, avec le code BIC
qui est utilisé partout dans le monde
pour les conteneurs maritimes et qui
a fait ses preuves depuis des dizaines
d'années. Les propriétaires d'unités de
chargement réservent aupres de I'UIRR
une clé-propriétaire constituée de qua-
tre lettres. lls marquent leurs caisses
mobiles et semi-remorques préhensi-
bles au moyen de cette clé, suivie de six
chiffres qui leur permettent de numé-
roter leurs unités de chargement selon
leurs propres criteres, ainsi que d'un
chiffre de controle.

Les principaux avantages sont :

e Tous les acteurs de la chalne de trans-
port peuvent identifier le propriétaire
étant donné que le registre des Codes
ILU est publié sur I'Internet.

e Pour garantir la sécurité et la sCreté
des transports, les douanes et la police
des frontieres ont besoin d'un sys-
teme d'’identification précis pour pou-
voir traiter plus rapidement ces unités

CODIFICATION

de chargement dans les ports et aux
frontieres.

e Une structure uniforme : les logiciels
de toutes les entreprises de transport
qui acceptent déja le code BIC peuvent
aussi traiter le code ILU compatible.

e Economie de temps de travail : le
chiffre de controle repére 95% de
toutes les erreurs de saisie.

e |e code facile a capter est reconnais-
sable par les applications OCR.

e Séparation de l'identification du pro-
priétaire et du marquage de la société
(Code ILU) du marquage opération-
nel (plaque de codification) qui doit
également étre conservée lors d'un
changement de propriétaire.

Le ler juillet 2011, I'UIRR a entamé
I'attribution des Codes ILU via son
nouveau site Internet www.ilu-code.eu.
Toutes les entreprises de logistique
devraient veiller a réserver un code en
temps voulu afin d'obtenir la combinai-
son de lettres souhaitée et commencer
le marquage de leurs unités de charge-
ment. En effet, aprés une période de
transition de trois ans, c'est-a-dire a partir
de juillet 2014, seules les unités de
chargement identifiées au moyen d'un
Code ILU ou BIC seront acceptées.

Les transports combinés d'unités de chargement dépassent le gabarit normal en
transport ferroviaire. Un systeme de codification des parcours, des wagons et des
unités de chargement permet d'utiliser chaque centimetre du gabarit ferroviaire
qui peut par exemple étre limité par les tunnels.
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Les parties 2 et 3 de la norme concernent le marquage opérationnel. La plaque de
codification jaune contient un code qui est fonction de la hauteur et de la largeur de
I'unité de chargement ainsi que des informations qui servent au chargement plus
rapide sur des wagons spéciaux et qui indiquent si le conteneur présente une solidité
telle qu'il peut étre aussi transporté a des vitesses plus élevées (120km/h ou plus).
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Membres de 'UIRR

ALLEMAGNE KOMBIVERKEHR Tél:  (+49) 69 79 50 50

Zum Laurenburger Hof 76 Fax:  (+49)69 795051 19

D - 60594 Frankfurt am Main Email: info@kombiverkehr.de
AUTRICHE Okombi Gmbh Tél:  (+43)1331560

Erdberger Lande 40-48 Fax:  (+43) 1 331 56 300

A - 1030 Wien Email: info@oekombi.at
BELGIQUE INTERFERRYBOATS (IFB) Tél:  (+32) 327027 00

Houtdok 25A Fax:  (+32) 323654 28

B - 2030 Antwerp Email: info@interferryboats.be
CROATIE CROKOMBI Tél:  (+385) 161 51 867

Heinzelova ulica 51 Fax: (+385) 161 51 869

HR - 10000 Zagreb Email: crokombi@crokombi.hr
ESPAGNE COMBIBERIA Tél:  (+34)91 314 98 99

c/Rafael Herrera, 11; 2°, Pta 203 Fax: (+34)91 3149347

E - 28036 Madrid Email: combiberia.madrid@combiberia.com
FRANCE NAVILAND CARGO Tél:  (+33) 141053300

15/17 Allées de I'Europe Fax: (+33) 140870820

F - 92588 Clichy Cedex Email: contact@naviland-cargo.com

NOVATRANS Tél:  (+33) 140879700

CAP WEST, 15-17, Allées de I'Europe - Batiment A Fax: (+33) 1408797 65

FR - 92110 Clichy Cedex 92588 Email: info@novatrans.fr
HONGRIE HUNGAROKOMBI Tél:  (+36) 1224 0550

Vaci ut 92 Fax:  (+36) 1224 05 55

H - 1133 Budapest Email: office@hungarokombi.hu
ITALIE ALPE ADRIA Tél:  (+39) 0406392 33

Via S. Caterina da Siena, 1 Fax:  (+39) 040 66 00 08

| - 34122 Trieste Email: alpeadria@alpeadria.com

CEMAT Tél:  (+39) 02 668 951

Via Valtellina 5-7 Fax:  (+39) 02 668 00 755

| - 20159 Milano Email: info@cemat.it
PAYS-BAS HUPAC INTERMODAL NV Tél:  (+31) 10 495 25 22

Albert Plesmanweg 107C Fax:  (+31) 1049509 15

NL - 3088 GC Rotterdam Email: info@hupac.nl
POLOGNE/ALLEMAGNE POLZUG INTERMODAL Tél:  (+49)4074 11450

Burchardkai Birogebaude 1 Fax: (+49) 4074 11 4545

D - 21129 Hamburg Email: hamburg@polzug.de
REPUBLIQUE TCHEQUE BOHEMIAKOMBI Tél:  (+420) 242 444 560

Opletalova 6 Fax:  (+420) 2 42 444 924

CZ-11376 Praha 1 Email: info@bohemiakombi.cz
ROUMANIE ROCOMBI Tél:  (+40) 213122314

B-dul Dinicu Golescu 38 Fax:  (+40) 2131217 74

RO - 010873 Bucuresti, sector 1 Email: info@rocombi.ro
SLOVENIE ADRIA KOMBI Tél:  (+386) 1 2345280

Tivolska 50 Fax:  (+386) 1 23 45290

Sl - 1000 Ljubljana Email: infor@adriakombi.si
SUISSE HUPAC Tél:  (+41) 91 695 28 00

Viale R. Manzoni 6 Fax:  (+41) 91 695 28 01

CH - 6830 Chiasso Email: info@hupac.ch

RALPIN Tél:  (+41) 58 822 88 88

Belchenstrasse 3 Fax: (+41) 58 822 88 80

CH - 4601 Olten Email: info@ralpin.com
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Vos partenaires en Transport Combiné

Union Internationale des sociétés

de transport combiné Rail-Route

Rue Montoyer 31/bte 11
B-1000 Bruxelles

Tél.: +32 2 548 78 90

Fax: +32 2 512 63 93
headoffice.brussels@uirr.com
WwWw.uirr.com



