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Madame, Monsieur,

La question de l'optimisation des dimensions des unités de transport intermodales, qui
est une des voies envisagées pour permettre le développement du transport intermodal, a
fait 1'objet de nombreuses discussions au niveau européen et international et la
Commission européenne a adopté un projet de directive et de normalisation i ce sujet
qui est en attente, depuis avril 2004, d’une premiére lecture au Conseil. Dans ce
contexte, la direction des transports terrestres et la direction du transport maritime, des
ports et du littoral ont souhaité disposer d’informations et d’analyses complétes pour
comprendre les logiques des acteurs qui utilisent les différents types de conteneurs ou
de caisses mobiles, pour aider a la définition des positions francaises dans le cadre de
ces travaux européens.

A cet effet, la direction des transports terrestres et la direction du transport maritime, des
ports et du littoral ont commandé au bureau d’études CATRAM Consultants une étude
sur I'intérét d’une normalisation des unités de chargement intermodales (UCI), qui fait
Iobjet du rapport final qui vous est adressé ci-joint.

Nous souhaitons toutefois attirer votre attention sur le fait que les conclusions de ce
rapport préconisent sur plusieurs points des adaptations réglementaires, sans que toutes
les conséquences en aient été mesurées :

— adoption d’une largeur des conteneurs de 2,55 m, dont ’incidence sur la sécurité peut
étre sensible dans le transport fluvial (diminution de la largeur des plats-bords qui
impacte la sécurité des bateliers), si les armateurs fluviaux ne veulent pas perdre une
rangée frontale de conteneurs ;

Arche Sud — adoption d’une longueur des conteneurs de 45 pieds (non chanfreinés), supérieure 2
92055 La Défense cedex la norme fixée par la directive européenne 96/53 relative aux poids et dimensions des
i vehicules routiers, que la Commission européenne comme la France n’ont pas

0140812122 i i d difs
mél : dtt@equipement.gouv.fr intention de modifier.

C:\Mes Documents\Directives\Unite De Chargement Intermodal\Etude AFNOR\Avis 2 DTT-DTMPL Etude 1G] Dan



Si ce rapport apporte nombre d’éléments qui seront utiles aux travaux sur ce dossier, la
direction des transports terrestres et la direction du transport maritime, des ports et du
littoral ne partagent donc pas aujourd’hui toutes ses conclusions, dont certaines ne
peuvent étre retenues et d’autres devraient faire 1’objet d’analyses plus complétes avant
toute prise de position.

Nous avons toutefois souhaité vous communiquer ce rapport sans attendre et nous vous
remercions de bien vouloir nous faire part de toutes les observations ou réflexions qu’il
appellerait de votre part.

Nous vous prions de croire, Madame, Monsieur, a4 I’assurance de nos sentiments les
meilleurs.

Le directeur des transports terrestres Le directeur du transport maritime,
des ports et du littoral
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SYNTHESE OPERATIONNELLE

Dans une premiéere partie du rapport sont examinées les réglementations applicables aux
différentes infrastructures routiéres, ferroviaires et fluviales en termes de dimensions des
véhicules (route) et de gabarits d'ouvrages, tant au niveau frangais que communautaire.

Une analyse documentaire portant sur ces matiéres, ainsi que sur le parc d'unités de
chargement et sur le transport intermodal a été produite (cf annexe N° 2).
Une deuxiéme partie de I'étude est consacrée :

* A une analyse qualitative et quantitative des parcs de conteneurs, de palettes et
de caisses mobiles

* Au recensement de solutions techniques existantes dans le domaine des unités

de chargement et du transport intermodal

La troisieme partie de I|'étude est consacrée a une analyse stratégique des besoins et
contraintes des acteurs de la chaine de transport dans le domaine du transport combiné.

Les acteurs dont les stratégies sont passées en revue sont notamment :

® Les chargeurs, industriels et distributeurs

®* Les commissionnaires de transport et transitaires

® Les transporteurs routiers

* Les transporteurs ferroviaires et les opérateurs de transport combiné

® Les transporteurs fluviaux

® Les constructeurs de conteneurs, de caisses mobiles, de palettes

* Les manutentionnaires

* Les armateurs deepsea et shortsea
Il ressort de ces analyses que les chargeurs ont des contraintes et attentes diverses résultant
des spécificités de leurs métiers. Tous ne sont pas utilisateurs d'europalettes. Mais tous
utilisent intensivement le transport routier et attendent des propositions alternatives des
prestations comparables : souvent largeur palletwide, mais aussi possibilit¢é de chargement
latéral, grand volume... Il faut aussi souligner que dans une chaine de transport on trouve

toujours deux chargeurs (un chargeur et un réceptionnaire) et que les contraintes sont dées
lors partiellement additives.

ol
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Les transporteurs routiers et ferroviaires et les acteurs du transport combiné ferroviaire
trouvent peu d'enjeux dans la normalisation d'un nouveau type de caisse. lls sont globalement
satisfaits du matériel existant, notamment les caisses mobiles de 13,60 m de longueur. Ces
caisses sont légéres et peu onéreuses et permettent de maximiser la charge utile transportée.
En revanche, elles ne sont pas gerbables, ce qui n'est manifestement pas un besoin de ces
acteurs.

Les armements deepsea ne se sentent pas concernés par des débats intéressant les
transports intra-européens. lls sont a priori défavorables a tout changement affectant les
standards ISO et a l'apparition de nouvelles catégories de conteneurs (principalement parce
que la taille du parc de navires et de conteneurs rend les standards ISO irréversibles et aussi
que la multiplication des variétés de conteneurs risque d'engendrer une complexification de la
gestion des parcs et d'amener une érosion tarifaire).

En revanche, des opportunités apparaissent clairement pour les armements shortsea et dans
une certaine mesure les transporteurs fluviaux.

Le transport roulier a montré ses limites dans le domaine du cabotage maritime. Le
développement du transport maritime a courte distance nécessite le recours a d'autres modes
opératoires. A cet égard, le conteneur de 45' palettwide high cube (hauteur de 9'6") parait étre
un bon équivalent de la semi-remorque routiére en termes de fonctionnalités et de volume.

Ce conteneur est gerbable (6 a 7 hauteurs selon construction). Deux versions peuvent étre
envisagees :

®* empotage par l'arriere et 2,50 m de largeur extérieure

® ou encore empotage par l'arriére et par les codtés et 2,55 m de largeur extérieure.

Le transport intra-européen de conteneurs de 45' palletwide est aujourd’hui en plein
développement dans le Nord de I'Europe (on compte une quinzaine d'armements utilisant ce
type d'unités et le port de Rotterdam a traité en 2004 environ 704 000 EVP constitués de
conteneurs de 45", contre quelques milliers en 19932), mais de nombreux acteurs sont
encore dans l'expectative et attendent le signal que pourrait constituer une normalisation
d'unités de chargement.

Les transporteurs fluviaux, encore peu impliqués dans le transport combiné intra-européen (ils
transportent beaucoup de conteneurs maritimes ISO pour le compte des armateurs)
pourraient trouver des opportunités de développement dans ce domaine, sous certaines
conditions. Le conteneurs de 45' palletwide est gerbable et peut donc utiliser la pleine
capacité des bateaux, a linverse des caisses mobiles. Mais de tels développements
demanderont aussi quelques adaptations réglementaires concernant les normes de
construction des bateaux et surtout une évolution de la profession vers la production d'une
offre intégrée de transport intermodal.

! Sans doute majoritairement des conteneurs 45' palletwide utilisés en shortsea
% Cf annexe N°15

3
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OBJET DE L'ETUDE

Lors de la signature du Protocole de Kyoto, la Communauté européenne de I'époque s'est
engagée a réduire de 8% d'ici 2008-2012, les émissions de gaz a effet de serre responsables
du réchauffement planétaire. Cette détermination implique de rechercher, dans les diverses
politiques communautaires, les pistes permettant d'atteindre cet objectif ambitieux.

De ce point de vue, le transport constitue un secteur crucial, dans la mesure ou il est
potentiellement porteur de substantielles économies dans ce domaine.

Le transfert modal, c'est-a-dire le report des flux routiers de marchandises sur les modes
alternatifs que sont les modes ferroviaire, fluvial et maritime, moins générateurs de gaz a effet
de serre, constitue un enjeu majeur pour les années a venir.

La présente étude a pour objet de déterminer dans quelle mesure une normalisation des
unités de chargement intermodales permettrait de favoriser ce transfert modal, en
développant le transport combiné ( ferroviaire, fluvial et maritime) en Europe.

Le présent rapport s'articule en trois phases :

®* Phase 1: Cadrage

— Faire un état des lieux des réglementations sur le transport intermodal en France
et en Europe,

— Collecter la documentation pertinente au regard de I'étude.

® Phase 2 : Description du parc d'unités de chargement intermodales

— Approche quantitative : la codification des conteneurs, palettes et caisses
mobiles,

— Recensement des solutions techniques développées en Europe en I'absence de
normalisation.

* Phase 3 : lI'impact des stratégies des acteurs de la chaine de transport.. Dans cette
phase, on s'efforcera d'identifier les freins au développement du transport intermodal
en rapport avec les unités de chargement — ainsi que les éventuelles opportunités de
développement. Partant des besoins du marché, il s'agira de prendre en compte tous
les acteurs de la chaine logistique intéressés par la problématique, acteurs dont les
intéréts sont parfois divergents, voire conflictuels.

PHASE 1: CADRAGE

3
;..



ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL —-MARS 2005

1. ANALYSE REGLEMENTAIRE

1.1. TRANSPORT ROUTIER

1.1.1.  DIMENSIONS MAXIMALES DES VEHICULES.

Iy a deux grandes bases a la réglementation: la réglementation européenne et les
réglementations nationales.

On traitera essentiellement dans cette premiére partie de la réglementation européenne, ainsi
que du cas particulier francais.

L’analyse détaillée des particularismes nationaux figure en Annexe 9.

1.1.1.1. REGLEMENTATION EUROPEENNE

Celle-ci a fait 'objet d’une longue évolution, marquée notamment par une harmonisation vers
le haut du Poids Total Roulant Autorisé (PTRA) jusqu’a 40t ainsi que du Poids Maximal
Autorisé (PMA).

Cependant, dans le cas du transport combiné, la Charge Utile du véhicule correspond a la
Caisse Mobile ou au Conteneur, et non au contenu de ces UCI. Il faut donc soustraire la tare
de ces UCI pour connaitre la véritable charge marchande transportée, et la comparer avec
celle des camions maxi-code correspondants.

C’est notamment ce point qui a justifié dans certains pays I'adoption d’'un PTRA supérieur de
4 tonnes pour le segment de pré- ou post-acheminement routier des transports combinés.
peut apparaitre regrettable que cette mesure n’ait pas été appliquée de fagon systématique
par tous les pays, au motif que le PTRA y était déja de 44 t ou plus.

En ce qui concerne les dimensions, I'évolution a porté dans la période récente sur une
meilleure ergonomie de I'espace offert aux conducteurs.

En effet, sous 'empire de la Directive 85/3/CEE?, les trains routiers étaient limités en longueur
a 18 m. On a alors vu les constructeurs proposer de réduire la place dévolue a I'équipage afin
de pouvoir accommoder 40 euro-palettes, ceci grace également a l'utilisation d’attelages
télescopiques (ou courts).

La sécurité du personnel étant potentiellement menacée par ces deux mesures, la Directive
91/60* avait réduit & 15,65 m la place dévolue au chargement, et porté la longueur des trains
routiers a 18,35 m. Ceci ne permettait 38 palettes qu’avec un attelage télescopique mesurant
35 cm en ligne droite, et s'ouvrant a 75 cm en courbe. On est passé ensuite a une longueur
de 18,75 m avec la Codécision 96/53°, qui impose en pratique un espace entre le camion et
sa remorque d'au moins 75 cm, supprimant le risque d’écrasement entre le camion et sa
remorque.

Pour les veéhicules articulés et les semi-remorques, la nouvelle réglementation limite la
longueur de I'ensemble a 16,5m, tandis que les critéres dimensionnels de la semi-remorque®
aboutissent depuis 1989’ au schéma suivant :

® Directive 85/3/CEE du Conseil du 19 décembre 1984 relative aux poids, aux dimensions et & certaines autres caractéristiques techniques de
certains véhicules routiers (Journal officiel n° L 002 du 03/01/1985 p. 0014 — 0018)

* Directive 91/60/CEE du Conseil du 4 février 1991 modifiant la directive 85/3/CEE, en vue de fixer certaines dimensions maximales autorisées des
trains routiers (Journal officiel n° L 037 du 09/02/1991)

® Directive 96/53/CE du Conseil, du 25 juillet 1996, fixant pour certains véhicules routiers circulant dans la Communauté, les dimensions maximales
autorisées en trafic national et international et les poids maximaux autorisés en trafic international (Journal officiel L 235 du 17.09.1996).

® Codécision 96/53/CEE : Annexe |

ol
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Dirmeensions en millimetres

12000

Dimensions maximum selon 98/53/EC
(d’aprés un document du CEN)

En pratique, cela donne une longueur maxi de 13,636 m (44’ 9”) pour une UCI de 8’ de large
(2,438 m) et de 13,592 m pour une UCI de 2,55 m de large.

Ces limites sont donc trés contraignantes pour le transport de conteneurs de 45 pieds
(13,716 m), méme ceux de largeur ISO (2,438 m). De méme, les caisses mobiles de 13,60 m
de long et 2,55 m de large (ou plus) doivent elles aussi avoir des poteaux d’angle légérement
chanfreinés ou biseautés, comme indiqué sur le dessin.

Par ailleurs, les pieces de coin chanfreinées fixées sur les poteaux d’'UCI sont un dispositif
breveté, ce qui rend difficile leur adoption en tant que norme. On peut rappeler a cet égard
que les piéces de coin qui équipent maintenant tous les conteneurs ISO et les caisses
mobiles avaient été inventées par Malcolm McLean, qui en avait déposé le brevet, dont il
décida plus tard d'abandonner les droits au profit de I'lSO. Sans cette décision gracieuse, les
conteneurs ISO n'auraient pas eu le succés qu'ils connaissent.

Enfin, aucune autre dérogation ou saillie n’est autorisée pour les conteneurs et caisses
mobiles, qui sont spécifiquement mentionnés dans les textes comme faisant partie de la
structure des véhicules, et non du chargement. |l semble d’ailleurs qu’'un certain nombre de
tolérances aient été supprimées par les rédactions les plus récentes. Certains documents
mentionnent 300 mm de tolérance pour les plates-formes élévatrices ; le code belge de 1998
ne donne que 200 mm, et le code frangais, suivant en cela la rédaction européenne,
n’accepte rien du tout.

1.1.1.2. REGLEMENTATION FRANGAISE

Elle suit de fagon assez fidéle la réglementation européenne, sauf en ce qui concerne le
poids maximal autorisé (PMA). La maniére dont cette derniére grandeur est calculée
nécessiterait un chapitre a soi tout seul®. On doit en retenir que la Charge Utile n’est

item 1.6 : Distance maximale entre I’axe du pivot d’attelage et I’arriere de la semi-remorque : 12,00 métres

item 4.4 : La distance mesurée horizontalement entre I’axe du pivot d’attelage et un point quelconque de

I’avant de la semi-remorque ne doit pas étre supérieure a 2,04 metres.

7 Directive 89/461/CEE du Conseil du 18 juillet 1989 modifiant, en vue de fixer certaines dimensions maximales autorisées des véhicules articulés,
la directive 85/3/CEE relative aux poids, aux dimensions et a certaines autres caractéristiques techniques de certains véhicules routiers (Journal
officiel n® L 226 du 03/08/1989)

8 Décret 99-752 du 30 aolit 1999, art. 20. Décret no 99-752 du 30 ao(t 1999 relatif aux transports routiers de marchandises, Art. 20.
"Dans le présent décret, I'expression "poids maximum autorisé " désigne :

a) Le poids total autorisé en charge d'un véhicule isolé ;

b) Pour les ensembles articulés, la plus petite des deux valeurs suivantes :

- poids total roulant autorisé du véhicule tracteur ;

- somme du poids a vide du véhicule tracteur et du poids total autorisé en charge de la semi-remorque ;

c) Pour les trains routiers, la plus petite des deux valeurs suivantes :

- poids total roulant autorisé du véhicule a moteur ;

- somme des poids totaux autorisés en charge du véhicule & moteur et de la remorque.
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gu’exceptionnellement égale a la différence entre le PTRA et la tare des différents véhicules.
Elle est trés généralement inférieure de plusieurs tonnes.

En ce qui concerne les dimensions, I'article R433-3 du nouveau Code de la Route prévoit que
les préfets d’'un département ou de deux départements limitrophes pourront déroger aux
dimensions européennes indiquées ci-dessus, transposées dans le code francais par les
articles R312-10 et suivants. En revanche, en application des textes européen, toutes les
tolérances pour des saillies ont disparu, "sauf dans les cas et conditions ol des saillies
excédant le gabarit sont explicitement autorisées par arrété du ministre chargé des
transports ".

Cette rédaction constitue un durcissement par rapport a la rédaction de l'arrété du 25 juin
1997 qui donnait des facilités pour certaines saillies.

Ne subsiste que la tolérance pour les chariots élévateurs embarqués, qui peuvent dépasser a
l'arriere, en porte a faux, de 1,5 m.

La derniere modification du Code de la Route, Art. R312 (7/1/2004) concerne la desserte des
ports, qui a été assimilée au transport combiné, avec la rédaction suivante :

"lll - Le poids total roulant autorisé d'un véhicule articulé, d'un train double ou d'un ensemble
composé d'un véhicule a moteur et d'une remorque comportant plus de quatre essieux, utilisé
pour effectuer des transports combinés, peut dépasser 40 tonnes sans excéder 44 tonnes.

Il bis - 1° La circulation des véhicules dont les caractéristiques sont définies au Il ci-dessus
peut également étre autorisée autour d'un port maritime pour assurer exclusivement
I'acheminement vers ce port ou a partir de celui-ci de marchandises transportées par voie
maritime.

Cette autorisation ne peut bénéficier qu'a des véhicules ou ensembles de véhicules mis en
premiére circulation postérieurement a des dates fixées par arrété du ministre chargé des
transports et satisfaisant aux prescriptions techniques définies par cet arrété ;

2° Un arrété du représentant de I'Etat dans le département ou est situé le port maritime ou un
arrété conjoint des représentants de I'Etat dans les départements intéressés, pris aprés avis
des autorités gestionnaires des voiries empruntées, autorise la circulation de ces véhicules
dans un rayon maximum de 100 kilométres autour d'un site de chargement ou de
déchargement du port. Cet arrété précise, le cas échéant, les restrictions a la circulation
destinées a préserver la sécurité routiére et I'état de la voirie ;

3° A titre exceptionnel, un arrété du ministre de l'intérieur et du ministre des transports, pris
sur proposition du ou des représentants de I'Etat dans le ou les départements intéressés,
peut, dans les mémes conditions, autoriser la circulation de ces véhicules dans un rayon
maximum de 150 kilometres autour d'un site de chargement ou de déchargement d'un port
maritime, a condition que cette extension soit nécessaire a la bonne desserte de ce dernier et
ne porte pas une atteinte excessive a l'activité des autres modes de transport. "

A noter gu’aucune limitation en hauteur n’existe pour les véhicules, sauf pour les
motocyclettes et voiturettes a moteur (2,5 m).

Seuls les transports exceptionnels sont limités, en fonction des passages a niveau qu’ils ont a
franchir. Le texte applicable® dit en effet :

" Conditions de hauteur :

Les poids totaux autorisés en charge mentionnés ci-dessus sont éventuellement relevés des poids correspondant aux dérogations mentionnées au 2
de l'article R. 55 du code de la route."”

® Arrété 2003-1 1-26, Arrété relatif aux transports exceptionnels de marchandises, d'engins ou de véhicules
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Lorsque la hauteur des fils de contact est inférieure a 6 m, des portiques de limitation de
hauteur G 3 sont installés de part et d'autre de la voie ferrée et une signalisation avancée et
de position (panneau B 12) indique la limitation de hauteur applicable.

Le transporteur ne peut franchir un passage a niveau que s'il a I'accord écrit de I'exploitant
ferroviaire précisant les conditions de franchissement du passage a niveau quand la hauteur
du convoi est supérieure :

* acelle indiquée sur les panneaux B 12 si le passage a niveau est équipé de portiques
G3;

®* 24,80 mquand il n'existe pas de portiques G 3. "

GABARITS D'OUVRAGES ROUTIERS

EN EUROPE

Le réseau trans-européen prévu par la CEE-ONU (TEM & TER) posséde les caractéristiques
suivantes :

® Largeur des voies de circulation : 3,75 m (ou 3,5 m).
®* BAU de 3 m dont 2,5 m revétu.

® Hauteur libre sous les ponts et dans les tunnels : 4,5 m, plus 0,2 m pour permettre un
rechargement ultérieur de la chaussée.

®* L’AGR (accord sur les grandes routes de trafic international) de 1975 se contente de
3,5 m de large plus 2,5 m de BAU, 7 m pour deux voies, sans BAU, et une hauteur
libre de 4,5 m.

EN FRANCE

La Circulaire du 12 décembre 2000, "Instruction sur les conditions techniques
d’aménagement des autoroutes de liaison", stipule :

"Profils en travers au droit des ouvrages d’art courants.

Au droit de tout ouvrage d'art courant, les voies de circulation, les B.A.U. et les bandes
dérasées conservent la méme largeur qu’en section courante. (C'est a dire plus de 9 m de
large au moins : 2 voies de 3,5 m et une BAU d’au moins 2,5 m)

Pour un passage supérieur, le choix du type d'ouvrage (nhombre, position et largeur des
piles)nécessite d’en intégrer les conséquences quant aux éléments du profil en travers. Par
ailleurs, I'ouvrage doit dégager une hauteur libre de 4,75 m en tout point de la largeur
utile de l'autoroute.

En outre, une revanche — habituellement de 0,10 m — est réservée pour permettre un
rechargement ultérieur de la chaussée. La hauteur libre d’'une structure légére (passerelle
piétons, portique de signalisation...) est majorée de 0,50 m. "

L’accord AGR (voir ci-dessus) a été rendu exécutoire en France par le Décret 84/164, en ce
qui concerne les voies classées comme itinéraires E (4,5 m de hauteur libre).

Pour le reste du réseau, le code de la route prévoit que devront étre signalés tous les
ouvrages ne dégageant pas une hauteur libre de 4,3 m.
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Le Code de la Voirie publique prévoit, en ce qui concerne la voirie départementale et
municipale, que "Sous les ouvrages d'art qui franchissent une route départementale un tirant
d'air d'au moins 4,30 métres doit étre réservé sur toute la largeur de la chaussée". Un texte
similaire s’applique a la voirie communale.

On voit qu’il 'y a pas de probléme en France a circuler avec une hauteur supérieure a 4 m,
jusqu’a 4,20 m environ.

TRANSPORT FERROVIAIRE

Il existe deux types de gabarits ferroviaires :
® |e gabarit d'espace libre, qui définit les dimensions minimales de l'infrastructure,

® |e gabarit du matériel roulant, qui en définit les dimensions maximales

Ce dernier définit I'enveloppe cinématique maximale qu'un véhicule peut occuper, compte
tenu de I'amplitude maximale des mouvements des wagons. C’est lui qui est communiqué
aux tiers, apres calcul par les services des réseaux. lls sont standardisés par 'UIC au niveau
européen. En France, c’est RFF qui fournit cette certification d’itinéraires.
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GABARITS

uIic
O tvpes nationaux

H - UIC GA
HucC GA
Owc GB
O wc GB+
B uc GC
B unc G+
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Le gabarit A (GA ou G1) s’applique surtout en Grande Bretagne; il permet un UECI de
2,8956m de haut sur un wagon de 0,945 m (multifret par exemple, 4% du parc européen en
1999).

Le GB permet la méme chose sur un wagon non standard de 1,08m qui représente 47% du
parc européen de wagons (ou un UCI de 3,15 m de haut sur un wagon multifret).

Le GB1 (ou B+) permet le passage d'un UECI sur un wagon standard de 1,175 m (45% du
parc européen).

Le GC est beaucoup plus large, et le premier et seul itinéraire de ce type en France vient
d’étre certifié par RFF ; il joint Calais a Sarrebruck a la frontiére allemande, pays ou I'essentiel
du réseau est a ce gabarit.

Il ne permet cependant pas le gerbage sur deux hauteurs, commun en Amérique du Nord et
maintenant en Chine.

Train « double-stack » entre Pékin et Shanghai, avec des conteneurs de 53’ de long et 8'6” de large par
dessus des 40’ classiques

A noter que le gabarit chinois n’est que de 5,18 m de haut sur la partie électrifiée. En
conséquence, les conteneurs domestiques de 53 pieds récemment livrés n’ont que 8 pieds de
haut (2,438 m), pour pouvoir se combiner avec des conteneurs ISO classiques de 8 6”
(2,591 m) de haut sur un wagon-poche d’environ 15 cm au dessus du rail. Par contre, leur
largeur est de 8’ 67, c'est a dire pratiquement 2,60 m.

Dans la mesure ou I'on souhaiterait organiser des transports ferroviaires entre la Chine et
I'Europe, cette conversion des chinois au "double-stack" et au 2,60 m de large n'est pas sans
intérét.

En Europe, les gabarits sont moins généreux:
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Le gabarit suivant est reproduit de I'étude Taylor Nelson SOFRES (voir Bibliographie en Annexe 2),
avec ajout du gabarit B2.

Ciabarits enropéens
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(sur le croquis en page suivante, le gabarit 1 mesure internationale correspond pratiquement
au GA de la figure ci-dessus).
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L’'UIRR publie un autre type de gabarit, qui indique en partie gauche les distances disponibles, non plus depuis le rail, mais depuis les
différents niveaux d’appui des UTI (hauteur de chargement sur le wagon).
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Hauteur au-dessus de la face supérienre du rail

On peut visualiser les trois niveaux d’appui pour caisses mobiles selon les wagons, et les deux niveaux selon les wagons pour semi-
remorque, ainsi que, en partie droite, les hauteurs résultantes comparées aux gabarits cinématiques A, B ou C. Le gabarit du tunnel
sous la Manche est également indiqué. Il permettrait le passage de deux couches de conteneurs de 8'6” de haut, mais aucun itinéraire
ni en Angleterre ni en France ne le permet. On voit que le passage de caisses mobiles de 3,15 m de haut est possible sur des wagons
classiques avec le gabarit B2, sur des multifret avec le gabarit B. Cette hauteur correspond aux souhaits d’une partie de la clientéle.
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1.3. TRANSPORT FLUVIAL

A ce jour, le gabarit du transport fluvial en Europe est régi par la résolution 92/6 CEMT / CEE-
ONU / UE de 1992. Elle a pris en considération I'émergence du transport de conteneurs sur
les voies d'eau européennes, et a fait passer la hauteur requise sous les ponts de 5,25 m a
7 m, valeur portée a 9,10 m sur les voies principales.

"En vue de réaliser un réseau européen de voies navigables homogénes, les gouvernements
devront également tenir compte de la nouvelle classification tant dans les projets de
modernisation et d'amélioration de leur réseau que lors du renouvellement des ouvrages
d'art.

Dans le cas de la modernisation d'une voie d'intérét régional ou d'une voie de la classe IV, il y
a lieu d'adopter au moins les paramétres de la classe Va. Pour moderniser ou créer une voie
de navigation d'importance internationale, il faut prendre en considération au moins les
paramétres de la classe Vb avec un tirant d'eau minimum de 2.80 metres et une hauteur
minimale sous les ponts de 7 métres lorsque cela est nécessaire pour le transport de
conteneurs. Pour les voies navigables ou une hauteur libre sous les ponts de 700 cm n'est
pas économiquement rentable, il faut considérer la possibilité d'utiliser des convois plus longs
(Classe Vb). La longueur des écluses ou des autres ouvrages de franchissement sera fixée
en fonction des dimensions supérieures des convois poussés."

Sur ce plan, cette classification a bien prévu I'avenir. Elle indique que le tirant d’air "adapté
pour le transport de conteneurs " des voies de grand gabarit est de:

"-- 5.25 métres pour les bateaux transportant deux couches de conteneurs ;

-- 7.00 métres pour les bateaux transportant trois couches de conteneurs ;

-- 9.10 métres pour les bateaux transportant quatre couches de conteneurs.

50 pour cent des conteneurs peuvent étre vides sinon un ballast doit étre mis. "

Le point délicat est par contre la largeur des bateaux de standard européen: celle-ci est
passée de 9,5m, qui permettait 3 UECI de front, a 11,40 m, qui permet tout juste 4
conteneurs ISO de front. Cette largeur des bateaux est en accord avec celle des écluses,
fixée a 12m depuis 50 ans. Il est donc difficile de modifier cette largeur de barge, encore que
la profession considére ces 60 cm de marge de sécurité comme excessifs '°.

Or, compte tenu de deux plat-bords pour le passage du personnel, la cale des porte-
conteneurs fluviaux de 11,40 m fait tout juste 10,10 m de large, ce qui convient bien pour des
UCI de 2,438 m de large, ou méme de 2,5 m, mais qui est absolument incompatible avec des
UECI de 2,55 m de large: Comme I'écrit 'UENF, ce passage de 2,5 a 2,55 m de large réduit
la capacité de la flotte la plus moderne de 25%! Pour éviter un tel blocage, la largeur des
écluses de la future liaison Seine-Nord-Europe sera de 12,5 m.

Par contre, a I'ouverture de liaisons inter-bassins, des opportunités pourraient se révéler pour
transporter avec un certain surcolt des UECI dans des bateaux de 9,5 m de large, dont il
existe un grand nombre en Europe, grace a la possibilité de charger 3 couches d'UECI.

Par ailleurs, comme les ponts sont loin de tous offrir 5,25 m de tirant d'air, il y a des cas ou
l'utilisation de conteneurs highcube supprime la possibilité de mettre une deuxi€éme couche;
dans ce cas, c'est 50% de réduction de la capacité, pour quelques centimétres. On vient de
I'éprouver lors d'un accident a I'amont de Paris, ou une barge avec deux conteneurs highcube

1% Voir Navigation, Ports& Industries, février 2005, p. 96 : "ces marges de sécurité (de 60 cm) sont jugées aberrantes
par la plupart des usagers, certains estimant méme qu’on les prend pour des billes... Ce serait au marinier de décider
de la marge de sécurité qu'il souhaite adopter. "
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vides a touché un pont. A cet endroit, en I'absence de ballastage, cette voie d’eau ne permet
gu’une couche de conteneurs highcube, tout comme le réseau Freycinet.

En France, la hauteur de projet a été portée en 1995 a 7m au dessus du plan d’eau
supérieur, pour les voies d’eau principales (Circulaire 95/86): "Les ponts enjambant les
canaux de classe V et VI devront dégager une hauteur libre minimale de sept metres au-

dessus du niveau normal du plan d’eau sur toute la longueur du rectangle de navigation. (il
faudrait lire "largeur ")

"Des dérogations ne pourront étre acceptées pour des ponts a créer, a remplacer ou a
modifier, méme en cas de décision antérieure pour le canal considéré, qu'aprés une étude
approfondie de la vocation et des caractéristiques a long terme de litinéraire sur lequel se
trouve(nt) le ou les ouvrage(s) concerné(s). Cette étude devra en particulier tenir compte des
points suivants :

1. Perspective de développement du transport de conteneurs sur la voie, a long terme.

2. Présence de ponts non relevables et non reconstructibles (ponts classés par exemple) et
nombre total de ponts a relever ou a reconstruire sur l'itinéraire.

3. Transport de conteneurs sur trois niveaux : la dérogation ne pourra étre accordée que si le
franchissement de I'ouvrage en question peut s'établir en réalisant le ballastage maximal du
bateau, de maniére a ce que la continuité de la liaison commerciale soit préservée."

En ce qui concerne les riviéres, et avec les mémes régles en ce qui concerne les dérogations,
le texte est le suivant: "Hauteur libre. Les ponts enjambant les voies navigables a grand
gabarit de classe V et VI devront dégager une hauteur libre minimale de sept metres au-
dessus d'une ligne d’eau de référence, dont la cote au droit du pont sera égale a la moyenne
des niveaux caractéristiques annuels calculée sur les vingt dernieres années. Le niveau
caractéristique annuel représente le niveau le plus élevé atteint chaque année pendant cing
jours consécutifs hors crues de périodicité décennale ou supérieure.

Dans tous les cas, apres application de cette régle pour la détermination de la hauteur libre, il
faudra en outre s’assurer que le futur pont dégage au minimum un gabarit de 5,25 metres au-
dessus des plus hautes eaux navigables (P.H.E.N.).

Les ponts enjambant les voies navigables de classe | a IV devront dégager une hauteur libre
identique a celle indiquée pour les ponts enjambant les canaux des mémes classes (3,70 m,
4,10 m & 5,25 m) comptée au niveau des P.H.E.N."

On peut signaler que I'étude Seine-Nord-Europe en cours porte un soin tout particulier a
'analyse de la hauteur a prévoir sur 'ensemble de l'itinéraire, compte tenu des perspectives
de développement du transport d’'UCI. La partie a construire bénéficiera d'un tirant d'air de
7 m. Comme signalé plus haut, la largeur des écluses a été également augmentée pour tenir
compte entre autres de la possibilité d'unités de chargement plus larges.

TRANSPORT MARITIME A COURTE DISTANCE

Il n'existe aucune réglementation concernant les dimensions de bateaux ou des unités de
chargement susceptibles de les emprunter.

COLLECTE DOCUMENTAIRE

On trouvera en Annexe 2 la liste et le résumé des documents qui nous ont paru les plus
pertinents.
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PHASE 2: DESCRIPTION DU PARC D'UNITES DE
CHARGEMENT INTERMODALES

Le but de cette phase de I'étude est de fournir une description aussi précise que possible du
parc d'unités de chargement intermodales actuellement en service.

Il s'agit donc d'une part d'identifier les types de matériels, leurs caractéristiques
dimensionnelles, capacités d'emport, etc., et d'autre part d'évaluer la taille des parcs de
chacun de ces types.

1. APPROCHE QUANTITATIVE : LA CODIFICATION DES CONTENEURS,
PALETTES ET CAISSES MOBILES

Le Bureau International des Containers et du Transport Intermodal (B.I.C.) est un "organisme
fondé en 1933 sous le nom de " Bureau International des Containers" par la Chambre de
Commerce Internationale pour sensibiliser les milieux d'affaires au développement des
transports internationaux -et donc intermodaux- et a leur organisation pratique. (...) C'est ainsi
qu'il fut a l'origine dés 1970 du marquage des conteneurs par un code de propriétaire
alphanumérique structuré et fiable, le systéme "BIC-CODE", repris en 1972 par
I'Organisation Internationale de Normalisation (ISO), qui confia au B.I.C. le role exclusif
d'attribuer les BIC-CODE pour les transports internationaux par conteneurs et d'en tenir a jour
le Registre officiel des propriétaires... Depuis la fin des années 80, le B.l.C. a constaté
I'émergence progressive, tant aux USA qu'en Europe, du transport combiné, principalement
rail-route, en matiére de transport " intérieur " (terrestre). Il s'attache donc actuellement a
améliorer l'organisation de ce type de transport pour permettre son développement
harmonieux...En accord avec la norme européenne EN 13044 (Caisses mobiles : codage,
identification et marquage), récemment adoptée, B.I.C. prépare le lancement d'un nouveau
service dédié a tous les propriétaires européens -ou opérateurs principaux- de caisses
mobiles pour le transport intérieur en Europe”.

S'agissant ici d'étudier les principales caractéristiques des unités de chargement
intermodales, il nous semblait tout naturel d'approcher le BIC dans cette phase de notre
étude.

Malheureusement, le BIC a refusé de communiquer avec nous. Nous ne pouvons que
regretter cette attitude, qui nous prive certainement d'informations précieuses, d'autant plus
que le BIC a été le rédacteur principal de deux études financées par I'Union Européenne sur
les caractéristiques des UECI™".

Il importe cependant de relativiser I'importance de ce refus du BIC. En effet, il n'existe pas au
sens propre du terme d'organisme chargé de I'immatriculation des conteneurs ou des caisses
mobiles. Ainsi, le BIC délivre aux propriétaires de conteneurs maritimes (armateurs, loueurs,
plus rarement chargeurs ou logisticiens), un code d'identification international, le "Code BIC"

" Current state of standardisation and future standardisation needs for Intermodal Loading Units in Europe, 1999
Technical study on the harmonisation and standardisation of the Intermodal loading units, 2003
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ou "code-alpha ISQO". Il s'agit d'un code alpha-numérique comportant 4 lettres et 6 chiffres,
plus un caractére de contréle. Le BIC précise qu'il "n'enregistre pas les 6 numéros de série,
qui sont laissés au libre choix du propriétaire ou opérateur (du moment qu'il assure que
chague numéro n'est attribué qu'une seule fois)".

De plus, des conteneurs appartenant a une série déterminée peuvent fort bien avoir été
détruits, réformés, perdus en mer, etc.

En fait, cette procédure garantit simplement a un propriétaire ou opérateur de conteneurs
I'exclusivité de l'usage d'un certain code, qu'il utilise ou non tout ou partie de la série couverte
par le code

Ce systéme a certes son utilité. Mais il ne peut en aucun cas étre considéré comme
permettant un comptage fiable des parcs de conteneurs. On peut supposer que le futur
service offert par le BIC pour les caisses mobiles fonctionnera sur les méme principes.

CONTENEURS MARITIMES

Fort heureusement, d'autres sources documentaires existent, basées sur des enquétes
menées aupres des acteurs de la filiere. En particulier, la revue Containerisation International,
qui fait autorité en la matiere, publie chaque année une étude sur la flotte mondiale de
conteneurs maritimes. Selon I'édition 2003, la flotte mondiale de conteneurs d'usage général
était de I'ordre de 15 millions d'EVP (équivalent vingt pieds), et on estime a 200 millions le
nombre annuel de mouvements de conteneurs pleins. Cette flotte se répartit comme suit :

Flotte mondiale de conteneurs maritimes d'usage général

Long.xLarg.xHaut. Juin 1999 (EVP) Juin 2002 (EVP) %
20'x8'x8'6" 3953 377 4 958 668 +25%
40'x8'x8'6" 4754 516 5661 592 +19%
40'x8'x9'6" 1854 048 4 099 430 +121%
45'x8'x9'6" 176 319 270 396 +53%

Cellulaires palletwide - 96 500
Total 10 738 260 15 086 586 +40%

Source: C.I. Census 2003

Si le conteneur "historique" d'une longueur de 20', continue une belle carriére, on est
impressionné par le développement de la part de marché des "grands" conteneurs, et
singulierement celle des unités d'une hauteur de 9'6" ("high cube"). C'est la le signe de la
croissance, dans les flux mondiaux, des marchandises a haute valeur ajoutée, généralement
de faible densité: les chargeurs recherchent alors des unités de chargement offrant le plus
grand volume utile. Les guides de cellules des navires porte-conteneurs étant fixes, le gain de
volume ne peut s'obtenir que "par le haut", d'ou la popularité croissante des conteneurs de
9'6". Les échanges entre les pays européens et I'Asie sont a cet égard significatifs: les pays
asiatiques exportent vers I'Europe une majorité de conteneurs 40', alors que I'Europe,
exportatrice de produits généralement plus denses, envoie en Asie principalement des 20'.
Ceci provoque le phénoméne des "imbalances” entre continents, avec des surplus de 20' et
des déficits de 40' en Asie, I'Europe connaissant une situation inverse. Les armateurs de
lignes régulieres conteneurisées opérant sur ce secteur sont confrontés a la nécessité de
"repositionner" a grands frais des conteneurs de 40' de I'Europe sur I'Asie, et, inversement,
des 20' d'Asie sur I'Europe.
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On voit également apparaitre, au sein des conteneurs proprement maritimes, un nouveau
type de conteneur: le 45', dont la flotte est pour I'instant modeste, mais en progression.

Tous les conteneurs ci-dessus présentent la méme largeur hors tout de 8', au moins aux
extrémités. On rappellera que, historiquement, cette largeur avait été définie par référence au
code de la route américain alors en vigueur, lequel a depuis évolué jusqu’a 8'6”, d'ou la
largeur des nouveaux conteneurs domestiques américains et la tentative de création d’une
Série 2 ISO.

Le tableau ci-dessous reprend les caractéristiques dimensionnelles et les capacités d'emport
des conteneurs maritimes telles que proposées par un des plus gros loueurs. Si les
dimensions extérieures sont codifiées strictement par I'ISO, les autres caractéristiques
peuvent varier [égérement d'une série a l'autre.

Dim. Extérieures 20'x8'x8'6" 40'x8'x8'6" 40'x8'x9'6" 45'x8'x9'6"
(type en cours
Dim. Intérieures d'homologation 1SO)
Longueur (mm) 5900 12 033 12 033 13 558
Largeur (mm) 2352 2 352 2 352 2354
Hauteur (mm) 2 386 2389 2694 2 696
OQuvertures de portes
Largeur (mm) 2 340 2 340 2 340 2 340
Hauteur (mm) 2280 2275 2580 2 586
Poids
Poids brut maximum (kg) 24 000 30 480 30 480 30 480
Tare (kg) 2240 3730 3 800 4 800
Charge utile (kg) 21760 26 750 26 680 25680
Volume utile (m3) 33,0 67,6 76,3 86,0

On peut noter I'augmentation du poids brut maximal des conteneurs de 20', qui est passé en
1985 de 20,32t a 24 t (norme ISO actuelle Cependant, la tendance reste a l'accroissement
de la charge brute, puisque 80 % de la flotte de conteneurs de 20' offerts sur le marché de la
location, comme les 40' et 45', ont des caractéristiques de construction testées a 30,480 t et
validées par les organismes de classification. |l en est de méme de la majorité des
conteneurs acquis en propriété par les armements. Ceci est susceptible de poser des
problémes, la plupart des chassis porte-conteneurs ne permettant pas de dépasser 27 t.

On observe qu'un conteneur de 45' accuse une tare de 4 800 kg, soit environ une tonne de
plus qu'un 40'.

Les raisons du succeés du conteneur maritime dans les flux intercontinentaux sont connues :

® |l permet le transport de bout en bout (pré/post acheminements de/vers le port
maritime)'?,

® || augmente considérablement la productivité des opérations portuaires, ce qui se
traduit par une réduction spectaculaire des temps d'escale et des colts de
manutention portuaire,

* |l réduit substantiellement les risques de casse, de manquants, de vol...

* |l est interopérable (transport maritime intercontinental et a courte distance, route, rail,
voie d'eau),

2 5aufle 45 pieds non chanfreiné, en Europe; il est cependant autorisé jusqu'au 1/1/2007
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* |l estinterchangeable,

® |l est gerbable.

Pourquoi ce succés n'a-t-il pas pu étre transposé dans les flux intra-européens? Une des
raisons de cet échec couramment invoquées est que le conteneur maritime est incapable
d'offrir une capacité d'emport optimisée de palettes européennes.

On voit en effet dans le tableau ci-dessus que tous ces conteneurs offrent une largeur
intérieure et une ouverture de portes inférieure a 2 400 mm, rendant ainsi impossible le
chargement optimisé de palettes européennes.

Donc:

Un conteneur de
8 pieds de large

Source: GeSeaCo

De plus, la longueur hors tout du conteneur maritime de 45' est incompatible avec la Directive
Européenne 96 / 53 EC. Ceci interdit a terme a ce conteneur son pré ou post-acheminement
routier en Europe, sauf a modifier sa construction.

PALETTES

Il nous semble donc nécessaire de cerner le phénoméne de la palettisation, tant en France
qu'en Europe, et notamment d'apporter des éléments de réponse a deux questions:

® Quelles sont les dimensions de palettes les plus couramment utilisées en France et
en Europe?

®* Les flux palettisés représentent-ils une part importante des échanges intra-
européens?

Tout d'abord, on assiste a un tres fort développement de la production frangaise de palettes,
tous types confondus. Le tableau ci-dessous montre la progression de la production de
palettes bois, lesquelles représentent 95 % du parc, le reste étant constitué de palettes
plastique et métal.
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o i | i i |
1560 1385 1570 575 1338 21945 998 1958 1998

Production francaise de palettes bois.

Le tableau ci-dessous montre que les différentes régions du monde ont adopté des
dimensions de palettes différentes.

Europe Continentale 800 x 1200 mm
Royaume Uni 1000 x 1200 mm
Amérique du Nord 1016 x 1219 mm (40" x 48")
Ameérique du Sud 1000 x 1200 mm
Japon 1100 x 1100 mm
Australie 1140 x 1140 mm

Historiquement, le format 800 x 1200 est celui qui a été le premier standardisé par I'Union
Internationale des Chemins de fer (UIC) dans les années 1950. Aujourd’hui on le retrouve
dans beaucoup de produits standardisés, par exemple : la palette EUR® - EPAL®, CP2,
CHEP, LPR, IPP Logipal etc.

Les Européens ont recherché la modularité et se sont basés pour cela sur le module de base
(M) de dimensions 600 mm x 400 mm spécifié dans la norme ISO 3394.

On obtient sur cette base les formats suivants :
® 800 mm x 1200 mm (4 fois M)
® 1000 mm x 1200 mm (5 fois M)
® 800 mm x 600 mm (2 fois M)

®* 1200 mm x 1200 mm (6 fois M)




ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL —-MARS 2005

Quelle est aujourd'hui la part du standard 800 x 1200 ?

Le tableau ci-dessous, publié par le Syndicat National des Fabricants de Palettes en Bois
(SYPAL, http://www.sypal.fr), décrit la production francaise de palettes bois en 1997. On
voit bien la grande variété de palettes utilisées par les industriels, notamment le format
800 x 1200.

Types de palettes Quantité de palettes bois | Répartition %
produites (unité)
1200 x 1 200mm 900 000 1,5
1000 x 1200 mm 6 500 000 10,8
600 x 800 mm 2 500 000 4,2
600 x 1 000 mm 600 000 1
800 x 1 200 mm (standard EUROPE) 5 000 000 8,3
800 x 1 200 mm (AUTRES) 8 000 000 13,3
CP (CP1 a CP9) —ind. chimique. 9 types, 2 500 000 4,2
dimensions diverses
VMF (verrerie) 1500 000 2,5
PAPETIERE (dimensions diverses) 5 500 000 9,2
FRUITIERE (dimensions diverses) 1500 000 2,5
CIMENTIERE 10 modeles, dont 1000x12000 et 6 000 000 10
1000x1170
GALIA (ind. automobile) 1000x1200 et 600x800 1500 000 2,5
AUTRES (1) 18 000 000 30
TOTAL 60 000 000 100

Données 1997
Remarque : sous le terme "autres" ont été regroupées toutes les palettes dont la production et I'usage sont
moins courants (palettes pour les industries du batiment, du textile, I'horticulture...).

(Source: SYPAL)

Ce tableau, toujours présent sur le site Internet du Sypal, a certes besoin d'une mise a jour,
laquelle nous a été promise. Ce syndicat estime actuellement le parc frangais de palettes (de
toutes tailles) a 300 millions (on assiste depuis quelques années a des importations
massives, notamment des pays d'Europe de I'Est).

Concernant les palettes utilisées par l'industrie chimique, celle-ci a entrepris il y a 5 ans une
refonte des emballages et palettes utilisés. Auparavant, on comptait jusqu'a 2500 (!) types de
palettes. Désormais, l'industrie utilise 9 types de "CP "(pour "Chemical Industry Pallets"), dont
les standards ont été élaborés par le Verband der Chemischen Industrie (VCI) et Association
of Plastic Manufacturers in Europe (APME). Le tableau ci-dessous décrit les 9 types de "CP":

L‘.P—danlﬂn Pallet dimensicons | Examples of applied pallet koads

1 1000 = 1200 M Sacks, cardbadrd boxes, Flaobhle narmadiale Bulk Conlalmars
BO0 = 1200 mm Cardboard boxes, fibee drums, cans

1140 = 1140 rmm Drums, Flexble Intermediate Bulk Containers, cctabins

1100 = 1300 rmm Sacks

TED = 1140 Candboard B

1200 = 1000 mm Sacks

1300 = 1100 mm Gacks

1140 = 1140 r Dotabines with battom discharge taciliy

1140 = 1140 mm Drems, Fledbks Infsrmadiale Bulk Contana s, oclabins

A | oo e | O e | LR

Source: www.vci.de
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Quantitativement, les chimistes utilisent principalement les palettes des types 3, 8 et 9 de
1140x1140. Les palettes de 800 x1200 sont utilisées marginalement pour les rares livraisons
destinées a la grande distribution.

Si l'usage de la palette est maintenant trés largement généralisé, on voit bien que les
industriels ont développé des outils spécifiques répondant au mieux aux caractéristiques de
poids et de dimensions de leurs produits:

Le tableau ci-dessus montre les 9 types utilisés par l'industrie chimique. Les cimentiers
utilisent 10 types de palettes différents.

L'industrie automobile a créé I'Association GALIA : (Groupement pour I'Amélioration des
Liaisons dans I'Industrie Automobile). Dans ce cadre, un cahier des charges a été élaboré qui
définit trois types de palettes a usage limité, dont deux 1 000 X 1 200 mm (2 modéles) et une
de 600 X 800. Cependant, les équipementiers utilisent en grande quantité des tailles trés
variées lorsqu'il s'agit de transporter des pieces de grande longueur (tableaux de bord, lignes
d'échappement).

C'est également le cas de l'industrie papetiére, ou I'on utilise de nombreuses tailles de
supports.

La palette fait partie intégrante de la chaine logistique, aussi bien pour les flux amont, le
stockage que pour les flux aval.

On nous a cité le cas suivant: un important fabricant de jouets espagnol avait développé son
propre standard de palettes, qui était le multiple des emballages de ses produits. Un gros
distributeur de jouets impose a ses fournisseurs des livraisons sur palettes 800 x 1200. Le
fabricant a accepté cette condition, ce qui I'a conduit a redimensionner la taille de ses jouets
et de leurs emballages.

On trouverait sans mal des cas inverses, ou les dimensions de palettes font partie intégrante
du process de production d’un industriel, et ol une modification de la taille des palettes serait
rédhibitoire.

Quoi qu'il en soit, les acteurs du marché de la palette (que ce soit le syndicat des fabricants
frangais ou le premier loueur mondial de palettes) confirment sans pouvoir avancer de
chiffres, que le standard 800 x 1200 conforte sa position majoritaire dans toute I'Europe
Continentale.

Sur la base des chiffes avancés par le SYPAL, et si I'on suppose que la proportion de palettes
800 x 1200 est restée stable depuis 1997, on peut estimer que le parc frangais de palettes
800 x 1200 est actuellement de I'ordre de 75 millions d'unités. On peut probablement avancer
un chiffre de plusieurs centaines de millions de ces palettes dans toute I'Europe.

Le format 800x1200 est bien le plus répandu — méme s'il ne faut pas négliger le format 1000 x
1200. C'est vrai de la France; c'est vrai aussi de I'Europe Continentale.

L'enjeu est d'importance, et le succés de futures unités de chargement intermodales
dépendra pour beaucoup de leur capacité a recevoir un nombre de palettes européennes
€gal a la capacité d'emport des véhicules routiers conventionnels.
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1.3. CAISSES MOBILES ET CONTENEURS TERRESTRES

Dans une étude récente, (Technical Study on the Harmonisation and Standardisation of
Intermodal Loading Units, 2003), le BIC cite une étude de Containerisation International qui
donne pour 2002 le parc de caisses mobiles et de "conteneurs terrestres "' en Europe:

Parc de Caisses Mobiles et de Conteneurs Terrestres en Europe, Année 2002

Classe C:6 m-7,8m 253 000
Classe B:9 m-9,20 m 29 000
Classe A: 12,20m -13,70 m 55 000

Soit un total de quelque 337 000 unités d’une largeur 22,5 m.

En 1996, ce chiffre était de 264 000 unités, décomposé en 215 000 caisses mobiles, 42 000
conteneurs terrestres et 7 500 conteneurs citerne terrestres.

Ce recensement permet des recoupements avec les statistiques beaucoup plus précises
fournies par 'UIRR sur les caisses mobiles "codifiées ", c’est a dire ayant regu une plaque de
codification individuelle prouvant leur aptitude a étre transportées sur les réseaux de chemin
de fer.

Le dernier recensement connu porte sur 2001, et le nouveau recensement en cours n'a pas
été disponible avant la fin de 'étude.

Evolution de la flotte de caisses mobiles détaillée par pays
(en nombre d'unités de chargement)

Country A B CH D DK E F | NL TOTAL
Codified by OBB SNCB SBB DB DSB | RENFE |Novatra| CNC | Cemat NS
1991 5385 1686 1295 40992 6480 r615974 3849 879 67 540
1992 6 582 1686 1430] 40992 6480 6 974 4726 879 69 749
1993 6793 2183 27020 54518 6 587 6 974 6 062 879 86 698
1994 8112 2881 2992 56 251 6 628 6 974 6 062 879 90 779
1995 9165 3871 3265 63072 6628 6 974 9477 950, 103 402
1996 9874 4947 3738 67977 6628 6 974 12 020 1106 113 264
1997 10426) 6980 3750 73369 6748 6 974 13 693 1106 123 046
1998 10426 8813 3923 73369 6976 6 974 21 551 1218 133 250
1999 11979 10148 4311 896320 6976 4868 7247] 5219 26509 1662 168551
2000 12793 11241 5895 97318 6976 4 868 7 661 5219 32331 2142 186 444
2001 12793 12059 7381 102136] 6976 6687 8386 7898 36829 3622 204 767
Source : UIRR

Globalement, on constate un quasi doublement depuis 1995, preuve du dynamisme du
secteur. On observe également que la croissance est loin d'étre uniformément répartie entre
les pays.

On peut en déduire la courbe suivante, qui a marqué une nette accélération en 1999, méme
en tenant compte de I'incorporation de deux nouveaux opérateurs.

13 Appellation donnée par le lexique quadrilingue UNECE/CEMT/EC: "Conteneur répondant aux spécifications édictées par I'Union
Internationale des Chemins de Fer (UIC), congu pour étre utilisé en transport combiné rail-route "
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FLOTTE EUROPEENNE DE CAISSES MOBILES
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En comparant les deux sources pour 1996, on se rend compte qu'une large partie des
caisses mobiles n’étaient pas répertoriées par 'UIRR a cette date. En rajoutant la RENFE et
la CNC™, dont on estimera le parc & 10 000 unités en 1996, on constate que prés de 90 000
unités ont été fabriquées sans avoir été codifiées.

Ce phénoméne est di a la conjonction de 3 facteurs :

® |l peut subsister en France et en Italie quelques caisses propriété de chargeurs ou de
transporteurs, remises directement aux réseaux sans passer par 'un des adhérents
de 'UIRR, et donc non "codifiées " pour cet organisme. On peut considérer qu'’il s’agit
de quantités trés faibles en France, et peu importantes en ltalie, probablement moins
de 10 000 au total.

®* On n’a en revanche aucune indication sur la flotte de caisses "routiéres ", c’est a dire
celles qui n'empruntent jamais le fer, I'intermodalité se réduisant ici a une facilité de
manutention du fait des jambes dont elles sont pour la plupart munies. On peut ainsi
les laisser chez le client et repartir avec une caisse vide sans attendre le
déchargement. Leur nombre est estimé par le BIC autour de 30 000 unités, et il
semblerait que ce soit un minimum.

®* |Le dernier phénoméne, c’est qu’il n'est pas tenu un compte précis du retrait de
caisses mobiles, abimées, perdues ou recyclées. La flotte recensée par
Containerisation International serait alors gonflée d’'une quarantaine de milliers
d’'unités, soit prés de 20%. Si la durée de vie d’'une caisse est entre 5 et 10 ans, ce ne
serait pas impossible.

Le plus probable cependant, c’est qu’il y a beaucoup plus de caisses "routiéres " qu’on ne le
pense habituellement, du fait de la facilit¢ d'exploitation signalée plus haut. Ainsi que le
précise d'ailleurs I'UIRR, "une partie considérable (des caisses mobiles) n'est d'ailleurs
employé qu'en transport routier pur dans lequel les caisses sont échangées entre les
véhicules routiers de courte et de longue distance ou sont tout simplement déposées a la
rampe de chargement du chargeur ou du destinataire pour y étre reprise plus tard"'®. En
Allemagne, il est fréquent de voir de telles caisses de 7,15 ou 7,45 m sur leurs jambes dans
des péles logistiques ou des entrepbts centraux de grands distributeurs, voire méme a la
porte d’hypermarchés.

" Pour compliquer encore I'analyse, le BIC indique dans I'étude précitée que les caisses mobiles CNC seraient en fait des conteneurs
terrestres, et qu'ils devraient figurer dans les 42 000 unités de ce type.
"% Unités de Chargement Intermodales: promouvoir l'interopérabilité, ne pas la forcer, UIRR, Bruxelles, 4p, septembre 2004.
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La statistique de 'UIRR permet en revanche une analyse trés fine des types de caisses et de
leur évolution. On peut d’ailleurs étre surpris que 'augmentation de la flotte n’ait pas été
suivie d’'une augmentation du trafic, preuve de la forte activité des caisses en "tout route ", soit
par choix, soit contraints et forcés par la faible qualité des prestations de traction. Les flux des
caisses mobiles ont en effet stagné a 1,3 millions d’envois de 1997 a 2001, alors que la flotte
augmentait des 2/3.

Répartition des caisses mobiles en Europe selon la classe de longueur
(en unités de chargement)

Length | I=20" |20<I=7,15|1=7,45|1=7,82 [7,82<I<30'| | = 30' [30'<I<40'|| = 40' |40<I=12,5| 12,5<I=13,6 | I>13,6 | Total
1991 3349 46074 146 812 691 3709 244 2 518 1470 1646 401 61060
1992 3428 54 286 214 840 691| 4 113 244 2 587 1503 1752 505 70163
1993 3805 66524 2455 1344 713 4634 308| 2 571 2322 1547 595 86818
1994 4159 68826 3135 1383 713| 4 827 308| 2 586 2415 1637, 7921 90781
1995 4262 77756 4036 1806 715/ 5611 309 2 497 2817 2724) 949 103 482
1996 4456 83419 4680, 3038 768 6 321 2672373 3107 3499 1338 113266
1997 4665 87516 7090 3659 778 7134 267|2 474 3186 4796 1481 123046
1998 5019 87884 8318 4026 84410 027| 267| 2 349 3248 6 185/ 1797 129 964
1999 5854 90787 23927 7191 114611 314 302 3 535 4992 10 361| 4 626/ 164 035
2000 7006 92997 31313 9974 1244{14 033 349 3 973 5 054 14 283| 6 218 186 444
2001 7886 93720 35733 11749 131116 063 448 4 184 5054 20 939| 7680, 204 767

Source : UIRR

Depuis la Codécision 96-53, on constate une stagnation du nombre de caisses de 7,15 m
(+12%) et une forte croissance des caisses de 7,45 et 7,82 m (multipliées par 6,15), cette
derniére longueur étant le maxicode actuel en terme de volume offert.

On voit également une nette croissance des caisses de 30’ (multipliées par 2,5), utilisées
semble-t-il surtout pour du vrac. Mais la caractéristique la plus intéressante en termes d’'EVP,
c’est la croissance des caisses de plus de 12,5 m, elles aussi multipliées par prés de 6.

Si 'on peut en tirer un enseignement, c’est que le débat sur I'lSO série 2'% semble avoir
amené la profession a prendre conscience des avantages de la caisse de 7,45 m, qui offre 2
a 3 palettes de plus que celle de 7,15 m et autant que celle de 7,82 m. Le plus grand volume
de cette derniére n’est pas suffisant pour qu’elle s’'impose, face a une meilleure utilisation
d’'un espace réduit. On voit ici trés nettement I'impact de I'actuelle trés large utilisation de la
palette dans les flux logistiques de I'économie européenne.

On ne dispose en revanche pas d’'une segmentation en fonction de la largeur des caisses. On
peut rappeler que la largeur de 2,55 m a été généralisée seulement en 1996. C’est peut-étre
ce qui explique la vigueur de la croissance du parc depuis cette date, afin de profiter des
nouvelles dimensions qui facilitaient la manutention des palettes dans les UCI. On peut
imaginer que les caisses de 7,15 m de long et 2,5 m de large, devenues obsolétes, ont été
affectées au "tout-route ", ou elles pouvaient tirer parti de leurs pieds escamotables, ce qui
expliquerait la stagnation du trafic rail-route.

Quoi qu’il en soit de la vigueur de la croissance de la flotte de caisses mobiles, on voit qu'on
est loin des millions de conteneurs maritimes en service dans le monde entier...

Par ailleurs, le marché nord-américain a développé des"conteneurs domestiques" qui
présentent eux aussi des dimensions variées, avec des largeurs atteignant 2,60 m. La

16\, .
Voir Annexe 4
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longueur de 48', prédominante durant les derniéres années, semble s'effacer graduellement
au profit des nouvelles unités de 53', dont I'émergence est favorisée par un assouplissement
des réglementations routieres dans certains états américains. Ce parc d'unités "domestiques”
est évalué a 125 000 unités tous types confondus.

PART MODALE DU TRAFIC CONTENEUR DES PORTS EUROPEENS

Le premier recensement complet a été réalisé en 1996 par la Commission Européenne,
DGVII. Le tableau n'est plus disponible sur le site europa.eu.int, et n'a jamais été actualisé.

EU Port Hinterland Container Traffic

Port Port hinterland container traffic
container '-Df-";'.-'-hlla-f'l- -----------------------------
traffic : Inland
19956 1996 i Road Rail wiaterway
1000 TEW | 1000 TEU Fa %, o,
UK 5 304 4 549 B 16 0
ML 5078 3EE2 49 15 36
D 4 hd1 2754 B4 24 2
[ 3731 3027 29 11 0
E 3281 1 673 W, & 0
B 3207 2539 g9 20 21
F 1 840 1 403 76 23 1
EL a14d R 95 2 0
s 7a8 B47 54 45 0
FIN G49 5ET 83 17 0
IRL 761 b 59 1 0
P 12 42 93 7 0
DK 452 390 89 11 I}
EU15| 31068 | 23117 1 17 8

Source : MD= Transmodal

Cependant, ces chiffres ne permettent pas de se rendre compte du trafic vers les pays
possédant les 3 modes en concurrence. Pour pallier partiellement a cet état de fait, 'AFTM a
réalisé une étude montrant la part modale du fluvial sur la Rangée Hambourg-Le Havre en
2002, et la comparant avec celle de 1996. On trouve que la part du fluvial augmente de 18,6%
en 1996 a 21% en 2002.

Si I'on se limite au trafic en sortie des ports d'Anvers et de Rotterdam, notamment vers
I'Allemagne, on voit que sur ce corridor, la part modale du fluvial dépasse 50%, et atteint plus
des deux tiers sur I'Allemagne.
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Part modale de la voie d'eau dans I'hinterland d'Anvers et de Rotterdam

2002 Rotterdam Anvers Total Hinterland Rhénan Part
En EVP Tous modes | Fluvial Tous modes Fluvial | Tous modes Fluvial modale
Allemagne 1276783 | 763 566 621 000 513 000 1897783 | 1276566 | 67,3%
Autres pays 172 182 109 598 669 000 134 000 973 854 243 598 | 25,0%
Rhénans
Totall?rl-‘li’nterland 1448 965 | 873 164 1290 000 647 000 2871637 | 1520164 | 52,9%
énan

Source: AFTM, Navigation, Ports & Industries, 15 janvier 2004
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RECENSEMENT DES SOLUTIONS TECHNIQUES DEVELOPPEES EN
EUROPE EN L'ABSENCE DE NORMALISATION

Malcolm McLean, transporteur routier américain, avait imaginé, pour gagner du temps dans
les opérations de transbordement entre véhicule routier et navire océanique, de dissocier la
caisse de ses véhicules de leur partie roulante. De cette idée de génie est né le conteneur
maritime que nous connaissons aujourd'hui.

Le transport combiné européen s'est développé dans deux directions: d'une part, en mettant
des remorques routieres sur des wagons de chemin de fer; d'autre part, en ne mettant sur les
wagons que la caisse des véhicules (nous ne traiterons pas dans le cadre de cette étude les
initiatives de transport ferroviaire de véhicules routiers complets du type "Route Roulante" ou
"Modalohr", pas plus que des opérations maritimes de type "roll-on/roll-off" intéressant des
véhicules routiers conventionnels-remorques accompagnées ou non).

Actuellement, on connait les deux techniques illustrées par les photographies ci-dessous.

Remorque rail-route (ci-dessus)
et caisse mobile (a droite)

Dans les deux cas, la préhension se fait au
moyen de "pinces".

Les semi-remorques a Préhension Par Pinces (PPP) sont une technique intéressante, mais
qui reste d’'un trafic limité, puisqu’elles ne représentaient, en 2003, que 7% du nombre
d’envois comptabilisés par 'UIRR, méme si en France leur place est plus importante.
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LES CAISSES MOBILES

Les caisses mobiles, pour leur part, représentaient prés des 2/3 du trafic de 'UIRR. Afin de
répondre aux besoins du marché du transport combiné rail-route, une certaine variété de
caisses mobiles a été développée autour de quelques principes de base, faisant preuve d’une
souplesse et d’une réactivité que 'UIRR entend bien défendre’’.

-

7,15 m portes arrigre et labérales Caisse mobile 13,60 m toit
ouvrant, parcls débéchables

Quelques exemples de caisses mobiles

Congues pour étre utilisées sur des wagons et des véhicules routiers de gabarit limité en
hauteur, les caisses mobiles européennes existantes n'ont pas besoin de caractéristiques de
construction permettant leur gerbage pendant les opérations de transport proprement dites (a
la différence de I’Amérique du Nord et maintenant de la Chine ou le doublestack est pratiqué).
Cependant, la gerbabilité présente un avantage indéniable dans les terminaux intermodaux
ou les chantiers de transbordement, le gerbage permettant une utilisation optimisée de
I'espace. Certains types de caisses mobiles sont d’ailleurs gerbables au moins a vide.

En revanche, la "capacité de gerbage" est un facteur déterminant de succés du transport
intermodal lorsqu'il fait intervenir les modes fluvial et/ou maritime a courte distance. Il serait
en effet impensable d'espérer assurer la viabilité de services de transports intermodaux
fluviaux ou maritimes transportant des unités de chargement (que ce soient d'ailleurs des
conteneurs ou des caisses mobiles) sur une seule hauteur.

7 Unités de Chargement Intermodales: promouvoir l'interopérabilité, ne pas la forcer, UIRR, Bruxelles, 4p, septembre 2004.
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2.2. LES CONTENEURS PALLETWIDE

Dés 1978, I'armement Bell Line proposait, sur ses lignes entre I'Europe Continentale et
I'lMande, des conteneurs de 40' palletwide. La flotte des navires Bell Line était cellulaire, du
type "hatchcoverless", et spécialement congue pour ce type de conteneurs.

A I'heure actuelle, plusieurs loueurs de conteneurs, dont une compagnie fondée par des
"vetérans" de Bell Line, proposent des conteneurs d'une longueur de 45' et dont la largeur
permettent de recevoir 33 palettes de 800 x 1200.

Certains de ces conteneurs, de type "tautliner”, permettent le chargement latéral des palettes.

Le tableau ci-dessous reprend les caractéristiques des offres de quatre loueurs: GeSeaCo,
Cronos, Consent Equipment AB et Containerleasing, qui font une promotion active de ces
nouvelles unités.

Caractéristiques des conteneurs 45' palletwide

_ GeSeaCo Cronos .Consent Containerleasing
Unités en mm ou kg Equipment AB (1) U.K.
Longueur extérieure 13716 13716 13716 13716
Largeur extérieure 2484/2438 | 2462/2 438 2 500 2 550
Hauteur extérieure 2 896 2 896 2 896 2 896
Longueur intérieure 13 532 13 540 13 553 13 620
Largeur intérieure 2426 2420 2426 2 550/2 500/2 425
Hauteur intérieure 2694 2690 2 563/2 684 2448
Ouv. porte AR largeur 2374 2 400 2442 2432
Ouv. porte AR hauteur 2 585 2 590 2 442/2 568 2 329
Ouv. latérale largeur - - - 12610
Ouv. latérale hauteur - - - 2 363
Tare (kg) 4 950 4 760 4 300/4 450 5150
Charge utile (kg) 29 050 29 700/29 550 28 700
Masse brute maxi (kg) 34 000 34 000 34 000
Volume utile m® 88,4 85,25 85/88,7 85
Gerbable (plein) 7/45' ou 3/40' 6/45' 6/45' ou 3/40'

(1) Consent Equipment AB propose ses conteneurs 45' palletwide en deux hauteurs: 9'1" et 9'6".

Les deux photographies ci-dessous, extraites de la brochure de GeSeaCo, illustrent bien la
différence entre un conteneur "classique" ISO et la nouvelle offre.

Cote a cote, un conteneur de B pieds de
large 150, &t un 150 palletwide” avec
2 palettes de 1200mm a I'intérleur
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Les tableaux ci-dessous sont extraits de la brochure du loueur Cronos. lls montrent la
capacité d'emport revendiquée dans un conteneur de 45' palletwide, a savoir 33 Europalettes
ou 26 "UK Pallets".
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Ci-dessous, le tout nouveau prototype développé par Containerleasing UK. Il s'agit d'un
modéle a parois latérales bachées, concurrent évident des semi-remorques "tautliner".

On observe sur l'image de gauche les montants d'angle "chanfreinés" a I'avant. On trouvera
en Annexe 6 le dessin de ce conteneur, construit en Chine par CIMC.
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Des armements "short sea" intra-européens proposent maintenant aux chargeurs de tels
conteneurs. C'est le cas de Norfolk Line, filiale du groupe danois AP Magller, qui propose des
conteneurs développés par Containerleasing.

De la méme facon, Geest North Sea Line posséde 4 000 unités et en a 500 de plus en
commande. Geest North Sea Line fait construire deux navires porte-conteneurs cellularisés
d'une capacité de 804 EVP - la capacité moyenne des navires actuels de cet armement est
d'environ 300 EVP. Les nouveaux navires sont spécialement congus pour le transport de
conteneurs 45' palletwides dans des cellules de 90', permettant d'accueillir deux conteneurs
de 45' ou 3 conteneurs "bulk" de 30'.

Il est a noter que ces conteneurs sont construits en Chine. Interrogé a ce sujet, un armement
spécialiste des lignes entre la Chine et I'Europe confirme qu'il peut utiliser des conteneurs de
45' palletwide en "cabotage'”s, dans des quantités qualifiées de "raisonnables". Les
conteneurs sont chargés en pontée, gerbés sur des conteneurs ISO de 40'. Ce point sera a
approfondir en phase 3 de I'étude. La gratuité du transport de premier positionnement de ces
unités serait bien entendu un facteur important dans le calcul du colt de la solution.

MODES DE PREHENSION.

Les conteneurs de 45' palletwide proposés sur le marché offrent a la fois :
® Des piéces de coin en position 40' et 45', permettant la manutention au spreader,
®* Des poches renforcées sur les longerons inférieurs, permettant la manutention aux

pinces.

lls peuvent donc transiter a la fois sur des terminaux maritimes ou de l'intérieur consacrés aux
conteneurs maritimes, et sur des chantiers de transbordement rail-route.

Il est a noter que tous les projets de nouveaux terminaux maritimes et fluviaux actuellement
en cours dont nous avons pu avoir connaissance font référence a un équipement en
spreaders allant jusqu'a 45', mais qu'aucun n'exprime le besoin d'engins permettant la
manutention aux pinces.

CAPACITE DE GERBAGE.

Suivant les modeéles étudiés, les conteneurs de 45' sont gerbables a concurrence de :
® 6ou7sur1x45' (pile homogéne de conteneurs 45'")

®* 3 x45'sur1x40'. Les conteneurs supérieurs se trouvent alors en porte-a-faux, d'ou la
limitation.

* 1 x45'en sandwich entre 3 x 40' et 1 x 40', ce dernier étant en dessous

* 1 x45'en sandwich entre 1 x 40' et 1 x 45', ce dernier étant en dessous.

Le 45' étant en cours d'homologation ISO, la norme ISO réglementera bientdt cet aspect.

'8 On entend ici par "cabotage" I'accord entre d'une part un propriétaire de conteneurs (typiquement un loueur ou un armateur) et un
transporteur, maritime ou terrestre. Aux termes de cet accord, le transporteur effectue gratuitement ou quasi-gratuitement le transport
du conteneur. En échange, le propriétaire laisse au transporteur la libre utilisation du conteneur pour une durée convenue. De tels
accords permettent fréquemment de positionner vers les lieux de premiére utilisation et pour un prix modique des conteneurs neufs
sortant des usines chinoises ou ils ont été construits.
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Ces caractéristiques permettent une utilisation optimale sur des navires "short sea", et
satisfont bien entendu trés largement les exigences de capacité de gerbage du mode fluvial.

MODE DE CHARGEMENT

Pratiquement tous les conteneurs possedent une porte arriére. Il en va de méme des caisses
mobiles, mais celles-ci ont trés souvent aussi une ouverture latérale, qui permet un
chargement "en débord " dans une cour d’'usine, avec un chariot élévateur.

Certains des derniers conteneurs 45’ palletwide ont des parois latérales débachables de type
"tautliner ", comme on le voit ci-dessus.

Les conteneurs terrestres, notamment ceux mis en service par Intercontainer, possédaient
méme des porte latérales.
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Conteneurs terrestres, 6,058m de long, 2,50m de
large, 2, 438m de haut

3. TYPES DE CARROSSERIES ET TECHNIQUES D'EMPOTAGE

Il suffit de circuler sur une autoroute comme I'A1 pour constater que, si I'on exclut les
carrosseries spéciales (frigorifiques, isothermes, citernes et autres), la grande majorité des
véhicules de transport sont du type baché ("tautliner" ou "savoyarde"), les fourgons ne
représentant qu'une minorité.

L'enquéte aux frontiéres réalisée en 1999 '° fournit des éléments permettant de vérifier cette
premiere constatation empirique. Par exemple, I'analyse des flux routiers enregistrés au poste
frontiére franco-espagnol de Biriatou fait apparaitre la répartition suivante par types de

carrosseries.

Global par carrosseries Nombre %
Tautliner 1015 026 58,3%
Benne 131 529 7,6%
Fourgon non frigorifique 64 634 3,7%
Fourgon frigorifique 270 664 15,5%
Plateau 103 904 6,0%
Citerne 134 256 7,7%
Porte-véhicules 3127 0,2%
Porte conteneurs avec conteneurs 8 197 0,5%
Porte conteneurs sans conteneurs 172 0,0%
Autres 9 695 0,6%
TOTAL 1741 204 100,0%

Le flux cumulé de tautliners et de fourgons non frigorifiques est donc de 1 079 660 véhicules,
dont 94% de tautliners et seulement 6% de fourgons.

'® Flux terrestres de marchandises en transit ou en échange a travers les Alpes francaises et les Pyrénées en 1999.
Ministere de I'Equipement, des Transports et du Logement, DAEI.
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On peut légitimement penser qu'une analyse des flux aux autres points-frontiére donnerait
des résultats analogues.

Le fourgon permet uniquement I'empotage/dépotage par la porte arriere, alors que le tautliner
est accessible aussi bien par la porte arriére que par les cotés.

Ces résultats sont a rapprocher des types d'UCI palletwide actuellement mises sur le marché:

® d'un cOté, on trouve les types a parois latérales t6lées SeaCell ou CPC, qui sont
I'équivalent intermodal du fourgon,

* de l'autre, on trouve le type a rideaux latéraux "curtainside", qui correspond a la semi-
remorque tautliner.

Les industriels et transporteurs routiers interrogés confirment les points ci-apres :

* Enregle générale, les expéditeurs, qui sont en majorité de grandes entités, disposent
de quais équipés de baies de chargement. Une carrosserie de type "fourgon" leur
convient donc parfaitement.

®* |l en va de méme des gros sites de destination. En revanche, une majorité de
destinataires, de taille plus modeste, ne disposent pas de ces installations, et
demandent a recevoir leurs marchandises dans des véhicules permettant le
déchargement "en débord".

® |a situation peut varier d'un site a l'autre au sein d'une méme entreprise,

La polyvalence du "tautliner" explique son succes, puisqu'un seul type de contenant permet
de satisfaire tous les chargeurs, quels que soient les modes d'empotage/dépotage utilisés. En
revanche, le fourgon offre de meilleures garanties en matiére de sireté et de sécurité. C'est
ainsi qu'on le trouve sur les trafics de marchandises sensibles (vins et spiritueux,
électroménager...). |l est également utilisé par les entreprises de messagerie.

A noter que les installations de chargement automatique par l'arriére, coliteuses, ne se
justifient que rarement. Dans les faits, elles sont réservées a des trafics en noria sur courte
distance. Elles nécessitent par ailleurs des caisses qui, d'une part sont équipées de rails,
d'autre part proposent une largeur utile aux portes supérieure a 2,40 m, ce qui disqualifierait
les UCI de type SeaCell ou CPC. Il est a noter que I'on voit maintenant arriver sur le marché
des conteneurs de type "fourgon" offrant une largeur de portes de 2,43 ou 2,44 m, qui
pourraient étre la solution a ce probleme. On pourrait également envisager I'utilisation de
"curtainsides" qu'on pourrait alors imaginer équipés de rails au plancher.

La démarche de mise en place d'une norme pour les UCI doit prendre en compte les besoins
des expéditeurs et, comme on vient de le voir, des destinataires, en permettant I'existence de
contenants adaptés a ces besoins:

Les premiers conteneurs de 45' palletwide mis sur le marché sont de type "fourgon", et
commencent a rencontrer un certain succes.

Le type "curtainside" en est au stade des essais. |l est potentiellement a méme d'attirer vers le
transfert modal une part importante du marché.
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PHASE 3 : L'IMPACT DES STRATEGIES DES ACTEURS
DE LA CHAINE DE TRANSPORT

CHARGEURS, EXPEDITEURS, DESTINATAIRES

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

Les expéditeurs et destinataires sont les acteurs qui, dans la chaine logistique, sont les
générateurs des flux physiques de marchandises. Par souci de simplification, nous
regrouperons ci-aprés les expéditeurs et destinataires sous le vocable commun de
"chargeurs".

L'expéditeur peut étre le vendeur des produits transportés, le destinataire en étant alors
I'acheteur. Mais ils peuvent étre deux membres d'un méme groupe (une usine et un entrepdt,
une plate-forme logistique et un magasin de distribution, etc.).

On a généralement tendance a se référer au réle prépondérant — et justifié! — de I'expéditeur
dans l'analyse des chaines logistiques. Il convient de reconnaitre le réle tout aussi
fondamental du destinataire, dans la mesure ou celui-ci peut faire peser sur l'organisation des
transports des contraintes aussi fortes (voire plus fortes) que celles qui proviennent de
I'expéditeur.

Dans le cadre de la présente étude, il convient de procéder a une segmentation, afin
d'essayer d'identifier les secteurs susceptibles de tirer parti de la mise sur le marché de
futures UECI palletwide.

On considérera dans un premier temps que la palettisation ne concerne pas les matieres
premiéres, lesquelles voyagent généralement en vrac ou a nu.

Parmi les marchandises palettisées, on peut isoler un certain nombre de types de
marchandises.

INDUSTRIES CHIMIQUES.

Les flux intra-européens de l'industrie chimique concernent essentiellement des produits en
vrac. Les flux palettisés intéressent essentiellement la grande exportation. Tout naturellement,
la démarche des chimistes a donc commencé par une définition des emballages/palettes
permettant d'optimiser I'utilisation de I'espace des conteneurs ISO. Parmi les 9 classes de
palettes définies par la profession (voir 3.2. ci-dessus) il s'agit ici des classes 3, 8 et 9 de
dimensions 1140x1140.

On utilise également des palettes de 1100x1100 ou de 1000x1200 pour des trafics de bags-
in-box.




1.1.2.

1121

1122

1.1.3.

ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL —-MARS 2005

L'utilisation des palettes 800x1200 est négligeable dans l'industrie chimique. Elle est réservée
aux rares flux destinés a la grande distribution et a la livraison des clients qui eux-mémes
alimentent la grande distribution.

L'objectif est que chaque usine utilise une seule taille de palettes, correspondant aux
marchandises/conditionnements majoritairement traités par cette usine. Si celle-ci devait
traiter de flux palettisés intra-européens, elle utiliserait donc les mémes palettes de
1140x1140.

Si l'industrie chimique devait voir croitre ses flux palettisés intra-européens, et si elle devait
recourir au transport intermodal pour gérer ces flux, les nouvelles palettes définies par la
profession permettraient pour ce faire d'utiliser des conteneurs maritimes ISO.

Pour toutes ces raisons, lindustrie chimique, bien que génératrice de flux importants,
n'apparait pas comme un candidat intéressé a la problématique des UECI.

GRANDE DISTRIBUTION.

FLUX AMONT.

Les flux intercontinentaux import sont conditionnés en conteneurs 1SO, généralement non
palettisés, et leur logistique européenne ne fait pas partie de la présente étude.

Pour les autres flux amont, qu'ils soient intra-européens ou nationaux, les entreprises de la
grande distribution exigent que les marchandises soient palettisées. Les eaux et biéres sont
conditionnées sur des palettes de 1000x1200, le reste des produits est recu sur des palettes
de 800x1200. L'organisation du transport est laissée au fournisseur.

FLUX AVAL.

Ce sont ces mémes tailles de palettes qui sont utilisées pour les flux aval, lesquels
s'effectuent exclusivement par route. La distance typique de transport, entre plate-forme
logistique et magasin de détail, oscille entre 100 et 170 km, ce qui est trop peu pour envisager
un traitement intermodal.

On peut signaler un flux aval trés marginal, de type "logistique inverse", qui intéresse les rares
petits envois de produits a recycler généralement confiés a des entreprises de messagerie.

Les plates-formes et les magasins sont généralement équipés de baies pour le déchargement
par l'arriére, et peuvent donc accepter indifféremment des fourgons et des tautliners.

EQUIPEMENTIERS AUTOMOBILES.

Une grande partie des flux de équipementiers automobiles est conditionnée sur palettes
spécifiques correspondant aux dimensions trés variées des produits. Les palettes 800x1200
ou 1000x1200 sont peu utilisées.

Les usines et les sites de stockage avancés sont équipés de baies de chargement permettant
le chargement/dépotage par l'arriére. Cependant, les éléments de grande dimension, comme
les tableaux de bord ou les lignes d'échappement, sont conditionnés sur des cadres chargés
latéralement.

Le secteur est soumis a des contraintes de délais de livraison trés fortes, et recourt quasi-
exclusivement au mode routier en Europe, quelle que soit la distance de transport. Sur longue
distance, on organise des systémes de relais avec des "hubs" de chauffeurs.

Etant donné le caractére volumineux des produits concernés, le secteur recherche des
véhicules de grand volume, du type tautliner "Méga".




ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL —-MARS 2005

1.2. CONTRAINTES

Les organisations logistiques modernes sont soumises a des contraintes de rentabilité de
plus en plus strictes. Un vocabulaire tres riche décrit les organisations en flux tendus, en flux
tirés, ateliers flexibles, production agile, etc.

Les chargeurs que nous avons interrogés au cours de la présente étude dans les secteurs de
la chimie, des équipementiers automobiles et de la grande distribution, sont unanimes a
mettre en avant des exigences de rapidité et de réactivité comme critéres de choix modal. En
méme temps, ils placent sur un niveau identique I'exigence du colt de transport le plus faible.

Une étude récente de Taylor Nelson Sofres ?° analyse les stratégies mises en ceuvre par les
entreprises de quatre secteurs afin d'améliorer leur performance.

L'étude résume bien les contraintes auxquelles sont soumises les entreprises: "Les sociétés
concernées [...] sont d'une maniére générale, trés exigeantes en matiére de logistique,
notamment en matieére de respect des délais, de rapidité et de souplesse. Ces contraintes
fortes expliquent pourquoi le transport routier est, de loin, le plus utilisé.”

Le tableau ci-dessous, extrait de I'étude, illustre les secteurs dans lesquels ces entreprises
entendent concentrer leurs efforts:

Les apports de compétitivité

Autamabile leﬂ- nwmlu:mﬂl Imm
[Réduction des stocks - -
[Réduction des délals de livratson u u
Meilleure Nuidite des informations entre les acteurs i i o
de la chaine logistique
"Eco-design” des produits
Amaélicration de Fimage de 'entreprise L L
Image de l'entreprise | gualité des produits (ragage -
ameliare des produits)
|Réduction des coits de fabrication n "
Meilleure flexibilité de la production
Réduction des codts d'achat aux foumnisssurs u
Optimisation da la relation foumisseur | detillants
Mheilleure anticipation de ['évolution de [a demande "
Maillaure réactivité aux phénomenss de mode
Amélioration de la qualité du service aux clients "
Concentration des effams sur be cur de métier u
Perspectives de crolssance sur les marches -
BIrangers

La priorité absolue est donnée a la réduction des stocks et a la réduction des délais de
livraison, et, selon les spécialistes, cette tendance devrait se poursuivre. On voit bien que,
dans cette stratégie, le transport devient l'instrument, ou, comme on a pu le dire, "son vassal".

S'ajoutant aux impératifs de délais, la nature et le conditionnement des marchandises, la
configuration des sites de départ et d'arrivée, les techniques d'empotage/dépotage font partie

2 mMutations de la logistique dans les entreprises industrielles", Taylor Nelson Sofres — Consulting, Juillet 2002
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des contraintes auxquelles sont confrontés les chargeurs, et donc seront également
confrontés les prestataires chargés de I'exécution des transports.

Dans ce contexte, le mode routier est actuellement pergu par les chargeurs frangais pour le
traitement de leurs flux intra-européens comme le mode le plus réactif et présentant le
meilleur compromis entre les contraintes auxquelles ils sont soumis; envisager le recours a
l'intermodalisme et aux modes alternatifs a la route est trés largement considéré comme un
sujet d'étude peu prioritaire. Dans tous les cas, il apparait clairement que ces modes
alternatifs devraient proposer un service au moins équivalent au mode routier. En termes de
colt, la référence est le colt a la tonne transportée. On voit bien que la capacité d'emport des
contenants proposés doit donc étre la plus élevée possible.

OPPORTUNITES

A la lumiere des entretiens menés avec les chargeurs frangais, ceux-ci regrettent ce qu'ils
percoivent comme un manque d'offre intermodale fiable en France.

Peut-étre les chargeurs, dans leurs réflexions stratégiques, accorderaient-ils davantage
d'attention aux scenarii intermodaux s'ils étaient mieux informés des initiatives prises par les
opérateurs européens, quels que soient les modes concernés. La plupart des chargeurs sont
en effet demandeurs d'information, mais se plaignent de ne pas étre sollicités par les services
commerciaux des opérateurs intermodaux.

L'introduction sur le marché de contenants intermodaux offrant des capacités de chargement
au moins égales a celles des semi-remorques routiéres est vue par les chargeurs comme une
avancée positive, méme si cette introduction ne saurait, a elle seule, étre un facteur décisif de
révision stratégique.

MENACES

Par comparaison avec d'autres pays européens voisins (on pense aux Pays-Bas, a la
Belgique...), et a I'exception de zones bien délimitées, la France est jusqu'a présent épargnée
par les phénoménes de saturation routiere. Une aggravation de la situation serait
probablement de nature a inciter les chargeurs a reconsidérer leurs options modales au profit
de modes alternatifs.

L'introduction de péages, de restrictions de circulation et de limitation des temps de conduite
sont autant de facteurs susceptibles d'accélérer cette tendance.
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ARMATEURS DEEPSEA (EN LIGNE REGULIERE CONTENEURISEE)

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

Les armateurs deepsea sont des prestataires de service de transport intercontinental pour le
compte de chargeurs industriels ou commerciaux, ou encore de commissionnaires de
transport ou d'intégrateurs. Il peut s'agir selon le cas de transport de bout en bout, I'armateur
fournissant une prestation globale (carrier haulage) en sous-traitant le transport de pré ou de
post-acheminement a un transporteur routier, ferroviaire ou fluvial, ou encore un transport de
port a port, un commissionnaire se chargeant de la livraison finale (merchant haulage)

Dans tous les cas, la fourniture du conteneur par I'armateur est comprise dans la prestation.?'

LA FLOTTE DE NAVIRES

Les navires porte-conteneurs, qui représentent des investissements colossaux, sont congus
pour le transport de conteneurs I1SO.

L'agencement des espaces par les guides de cellules en cale, congu pour des conteneurs de
8' de largeur, est caractérisé par des tolérances faibles quant a la largeur des conteneurs.
Bien que dépourvue de guides, la pontée est également trés contrainte en largeur.

En longueur, les navires sont congus pour recevoir des conteneurs de 20' et 40" (sauf
exceptions remarquables). Il est impossible de loger un conteneur de longueur supérieure
dans les glissiéres des cales. En pontée, ce serait théoriquement possible, mais on
neutraliserait alors un "slot" devant le conteneur et un autre derriére lui. Le conteneur serait
alors considéré comme un colis exceptionnel et le fret serait calculé comme tel.

Il est évidemment hors de question pour les armateurs d'accepter la dévalorisation d'un
capital-navires qui a connu au cours des 10 derniéres années une progression exponentielle
et dont la durée de vie est de 25 ans environ. La flotte actuelle compte 3 391 navires pour
une capacité d'emport de 7 374 231 EVP. Les seuls navires en commande, dominées par
des commandes de trés grands navires, représentent souvent de l'ordre de 50 % de la
capacité actuellement exploitée des grands armateurs.

Cf annexe N°7 : Top 20 des armements mondiaux : flotte en propriété, en affrétement et en
commande

21 On peut toutefois signaler quelques rares exceptions. Ainsi, pour des raisons historiques trouvant leur origine dans
les régles édictées par la FEFC, premiére des conférences maritimes, les armateurs ne fournissent pas de conteneurs-
citernes sur les lignes entre I'Europe et I'Asie.
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GESTION DU PARC DE CONTENEURS

Les armateurs exploitent une flotte de conteneurs trés considérable, dont ils sont souvent
propriétaires. En complément, les armateurs louent des conteneurs a des prestataires
spécialisés, les loueurs. En premiére approximation, le parc de conteneurs en exploitation
représente sensiblement plus de 3 fois la capacité totale des porte-conteneurs en exploitation.
La durée de vie des conteneurs est importante (10 a 15 ans environ). Pour les armateurs et
les loueurs, il n'est donc pas question de voir ce parc rendu obsoléte par I'émergence de
nouvelles normes. Le risque est cependant ici limité, compte tenu de la croissance tres forte
de ce parc de conteneurs.

Le vrai probleme tient sans doute davantage a la diversification du parc pour un armateur
donné.

En effet, les flux de trafic sont déséquilibrés, ce qui entraine un besoin permanent de
repositionnement de conteneurs vides. L'optimisation serait relativement simple si le
déséquilibre portait sur un type d'équipement unique. Mais il existe d'ores et déja un trés
grand nombre de conteneurs différents qu'un armateur se doit d'offrir a sa clientéle, sans
délai, a tous moments et en tous lieux :

* 20'et40' d'usage général
® conteneurs réfrigérés ou "reefer" (surtout 40"

® conteneurs ventilés, flat, open top, tank...
Les conteneurs d'usage général et réfrigérés se déclinent en plusieurs hauteurs (8'6", 9'6").

L'armateur dispose a cet effet de stocks de conteneurs vides sur des dépbts portuaires ou
intérieurs, a partir desquels il approvisionne ses clients. Plus il existe de types de conteneurs
et plus l'optimisation du positionnement des conteneurs est difficile et coliteuse.

INSTABILITE DU MARCHE

Le marché du transport conteneurisé est caractérisé par une offre oligopolistique et une
demande moins concentrée. Cependant, on ne peut pas dire que ce marché soit dominé par
I'offre, il s'en faut de beaucoup. Les rapports de force entre armateurs et chargeurs fluctuent
en fonction de l'importance de la demande, mais il a pu étre démontré que les armateurs ne
pouvaient pas durablement maitriser les prix de vente et devaient par conséquent travailler
sur leurs colts de production pour rester compétitifs. Compte tenu des anticipations et de
l'opportunisme (commander quand les prix de construction sont faibles) nécessaire en
matiere de commandes de navires, la surcapacité est fréquente. Les conférences maritimes
ont perdu beaucoup de leur capacité de régulation et les surenchéres d'armateurs en quéte
de parts de marché sont fréquentes. L'effritement des prix est donc un grand danger.

C'est pourquoi les armateurs sont trés attentifs aux surcolts qui ne pourraient pas étre
durablement compensés par des recettes additionnelles.

Il y a une vingtaine d'années, les conteneurs ISO de 40' avaient une hauteur de 8'6". On vit
alors I'apparition de conteneurs "high cube" d'une hauteur de 9'6". Ces conteneurs offrant aux
chargeurs une capacité d'emport supplémentaire tout en réduisant la capacité de chargement
des navires, les armateurs proposérent ces conteneurs moyennant une "surcharge" sur le
taux de fret de base. Progressivement, certains armements utiliserent ces conteneurs high
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cube comme outil de pénétration de marché et les proposérent sans appliquer de surcharge.
L'érosion fut rapide, et cette pratique a eu rapidement tendance a se généraliser.

Il est clair que les armements deepsea redoutent un phénoméne analogue si des conteneurs
plus larges et/ou plus longs devaient étre mis sur le marché. C'est ainsi que le conteneur de
45' de largeur "classique" n'est par exemple fourni par nombre d'armements que sous la
pression des chargeurs, et encore sur des routes bien spécifiques, comme les services
transpacifiques.

On doit cependant constater que le conteneur palletwide, certes en longueur 40, fait
maintenant son apparition entre la Métropole et les Antilles: I'armement Marfret propose de
tels conteneurs a sa clientéle (voir le compte-rendu des essais d'empotage a la plate-forme
logistique Leader Price).

OPPORTUNITES

A priori, compte tenu des contraintes énoncées ci-dessus, les armateurs deepsea ne peuvent
guére trouver d'opportunités dans ce cadre de normalisation de nouveaux types de
conteneurs. Tout au plus certains d'entre eux trouveront-ils I'occasion de jouer des stratégies
de niche en développant une offre de conteneurs spéciaux pour "coller" aux besoins de
chargeurs dans des zones géographiques particuliéres : cas de Marfret dans les Antilles
(fourniture de conteneurs palletwide de type Seacell ou Cronos) et dans une certaine mesure
stratégie de certains armements offrant des conteneurs de 45' voire de 48' en transpacifique.

MENACES

Les armateurs deepsea affichent des réticences fortes a I'égard de [introduction de
conteneurs différents par leur taille des conteneurs ISO actuels.

La hiérarchie des menaces percues est la suivante :

®* Emergence de normes de conteneurs mettant en cause la conception méme des
navires, avec des dimensions incompatibles a celles déterminées par les guides de
cellules : rejet catégorique

* Tout nouveau type de conteneurs présentant des surcolts par rapport aux
équipements actuels et susceptibles d'étre demandés par les chargeurs (y compris
palletwides de type Seacell ou Cronos)

®* |es armateurs deepsea sont conservateurs tant dans le domaine technique que
commercial, tout au moins vis-a-vis de changements qu'ils ne seraient pas en mesure
de maitriser.
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ARMATEURS SHORTSEA

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

Les armateurs shortsea peuvent exercer deux métiers fondamentalement différents, mais qui
peuvent dans des cas relativement rares étre exercés conjointement :

* Le feedering "public", indépendant des armateurs deepsea. L'armateur shortsea
fournit alors une prestation de transport de port a port a un armateur deepsea
pour des conteneurs ISO issus d'un transport océanique ou destinés a un tel
transport. Les conteneurs appartiennent alors a l'armateur deepsea, l'opérateur
shortsea se comportant alors comme un simple tractionnaire

* |e cabotage, qui consiste a opérer un transport maritime a courte distance pour le
compte d'un chargeur ou d'un commissionnaire de transport. Il s'agit alors d'un
transport de porte a porte (transport combiné) concurrent du transport routier. Il
existe une relation directe entre I'opérateur shortsea et le client chargeur. L'opérateur
shortsea fournit le conteneur au client.

C'est ce second métier qui est analysé dans le présent rapport.

DEVELOPPEMENTS RECENTS

En-dehors des services feeders prenant en charge les pré- et post-acheminements des flux
intercontinentaux transportés en conteneurs maritimes ISO, il existe depuis longtemps des
services maritimes conteneurisés traitant les flux purement intra-européens, notamment entre
les ports de I'Allemagne du nord et la Péninsule Ibérique, ou encore entre les lles
Britanniques et le Continent. L'offre de base consista initialement en conteneurs de 20' et 40’
ISO, qui étaient transportés sur de petits navires porte-conteneurs "standard" aux normes
ISO. La pertinence de ces services par rapport au mode routier était fondée sur la longue
distance de parcours rendant le transport maritime économiquement acceptable malgré un
temps de transit plus long et une capacité d'emport réduite.

Puis s'est développée une offre de conteneurs de 40' palletwide visant a étendre la
couverture commerciale, les navires restant les mémes.

Dans les deux cas, |'offre restait confinée a une niche.

On voit actuellement émerger une offre d'une autre nature, qui affiche clairement son
ambition de prendre des parts de marché appréciables au mode routier.

Les armateurs shortsea doivent pour cela pouvoir proposer un conteneur offrant une capacité
d'emport au moins égale a celle des semi-remorques routiéres, lesquelles permettent
typiquement de charger 33 europalettes ou 26 UK palettes. Le volume offert est également
un critére de choix important pour les chargeurs produisant des marchandises volumineuses.
Ceci se traduit par la conception d'une UCI d'une largeur intérieure utile impérativement
supérieure a 2,40 m afin de recevoir 3 europalettes de front et de longueur intérieure
supérieure a 13,20 m, pour un volume voisin des 100 m* C'est ainsi que plusieurs armateurs
"historiques" du transport shortsea s'équipent actuellement de flottes de conteneurs de 45'
palletwide, et simultanément de navires adaptés a ces nouvelles dimensions.
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Nous avons recensé pas moins de quatorze armateurs intra-européens proposant
actuellement des conteneurs de 45' PW. Il s'agit :

* des néerlandais Geest North Sea et Norfolk Line

® de lislandais Samskip et du néerlandais Van Dieren Maritime, le premier ayant
absorbé l'autre,

® des irlandais Eucon et BG Freight,

® des britanniques MacAndrews et Seawheel,
® du finlandais Containerships,

® des norvégiens Lys Line et SeaCargo,

® du polonais Baltic Container Lines

® ou encore du lithuanien Kursiu Linija

* ou enfin de I'estonien Teco Lines.

Cette énumération ne prétend pas étre exhaustive.

Deux nouveaux navires sont sur le point d'étre livrés. Leurs cellules ont été congues pour
recevoir 2 x 45' PW ou 3 x 30' Bulk. D'une capacité de 814 EVP, ces deux navires seront
prochainement déployés par Geest North Sea entre Rotterdam et les lles Britanniques.
Chacun d'eux remplacera deux plus petits navires d'une capacité de 340 EVP.

Dix autres navires de capacité et configuration similaires ont été commandés a un chantier
naval roumain. Le ou les opérateurs de ces dix navires ne sont pas encore connus, mais il est
clair que les navires seront déployés entre les lles Britanniques et le Continent et/ou la
Péninsule Ibérique, voire la Scandinavie.

Il est a noter que la configuration des nouveaux navires rend difficile le chargement de
conteneurs de 40' ISO "classiques" dans des conditions économiquement attractives. Les
armements s'interdisent donc de facto d'intervenir comme feeders au service des armements
océaniques, ce qui fut dans le passé une part parfois importante de leur activité.

De tels programmes supposent une solide confiance de la part des investisseurs dans la
capacité du marché a accueillir le nouveau concept. En effet, les investissements nécessaires
représentent un risque financier important: la revente éventuelle de tels navires aux cellules
spécialisées serait en effet problématique en cas de réaction négative du marché. Ces
armements font donc le pari de services qui doivent étre rentables uniquement sur la base du
concept du conteneur palletwide.

Le mode routier est par essence un service porte-a-porte. Afin d'offrir aux chargeurs une
alternative viable a ce mode routier, les armateurs shortsea se doivent d'offrir une prestation
similaire. Au-dela de la capacité d'emport analysée ci-dessus et bien évidemment du service
maritime, ils proposent donc des services de pré- et post-acheminement terrestre (ferroviaire,
fluvial et routier).

C'est ainsi que I'armement Geest North Sea offre d'une part un service routier en Grande
Bretagne de/vers Tilbury et d'autre part un service fluvial dédié entre Rotterdam et Duisburg,
et un train dédié entre Rotterdam et Worms.
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MacAndrews, armement britannique fondé en 1770 et maintenant filiale de CMA-CGM, est
présent entre I'Espagne et la Grande Bretagne. Au départ de Bilbao, des services ferroviaires
sont proposés en collaboration avec le TECO espagnol. Depuis 1983, MacAndrews opére
également sous le nom de MacAndrews S.A. une vingtaine de véhicules routiers entre d'une
part 'Espagne et d'autre part le Royaume Uni, la Pologne, la Bulgarie, la Grece et la
République Tchéque. Ce service permet de traiter les envois trop urgents pour se satisfaire
des temps de transit du transport combiné maritime-route. Cette offre compléte est le résultat
d'une attitude remarquable prenant en compte la problématique du chargeur dans son
ensemble, et qui permet d'éliminer un des arguments habituels des adversaires du transport
intermodal, a savoir sa lenteur. Il permet également d'avoir un dialogue de fond avec le
chargeur sur l'urgence réelle de ses flux: aux flux les moins urgents l'offre intermodale, aux
ordres de derniére minute le recours au mode routier.

Jusque la transporteur routier, le néerlandais Van Dieren, devenu Van Dieren Maritime en
2000, a depuis repris les services ferroviaires d'lkea entre la Suede et I'Allemagne. Fin 2003,
Samskip est entré dans le capital de Van Dieren Maritime a hauteur de 80%. Le groupe ainsi
formé est en mesure de proposer une offre intra-européenne basée sur le conteneur de 45'
PW, et comprenant comme composantes modales principales des services maritimes,
ferroviaires et routiers intégrés. Le groupe est en train de mettre en ligne deux navires porte-
conteneurs d'une capacité d'environ 900 EVP, et congus pour accueillir des conteneurs de 45'
PW de 2,50 m et 2,55 m de large. Le premier navire a été livré début 2005, le second est
attendu dans les mois a venir.

On I'a vu, les services maritimes intra-européens sont trés fortement orientés sur les lles
Britanniques. Jusqu'a l'ouverture du Tunnel sous la Manche, le transport maritime était a
I'évidence le seul moyen de relier la Grande Bretagne (et I'lrlande) au Continent. Les
armateurs présents sur ce secteur ont développé des liaisons avec le Benelux, la Péninsule
Ibérique, I'Allemagne du nord, la Scandinavie, les Pays Baltes, la Russie, et, dans une
certaine mesure, avec l'ltalie. Ces services ont pu prendre la forme de lignes ro-ro ou lo-lo. Il
n'est donc pas surprenant de voir que c'est sur ces routes que se crée aujourd'hui I'offre
nouvelle basée sur des conteneurs palletwide.

En revanche, il est frappant de constater que ces armements sont trés peu présents, voire
carrément absents du territoire francais: peu ont des représentations en France, et aucun n'a
d'escale directe dans un port frangais. Cette absence est le résultat d'une analyse du marché
dont on peut retirer les éléments suivants :

* le territoire frangais occupe une position centrale en Europe ; il est davantage une
zone de transit qu'une zone d'origine ou de destination pour des transports a longue
distance,

* absence d'initiative en matiére de lancement de services en France méme par des
armateurs d'origine frangaise,

® culture logistique des chargeurs et transporteurs frangais trés orientée sur le mode
routier,

* difficulté a coopérer avec les opérateurs de Transport Combiné rail-route pour
proposer des services intermodaux intégres.
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CONTRAINTES

Le transport maritime shortsea (cabotage) est en concurrence avec le transport routier en
droiture.ll doit donc impérativement offrir a la clientéle de chargeurs un service équivalent,
intégrant I'ensemble de la chaine de transport :

® Service de porte a porte, incluant comme dans le cas du transport maritime deepsea
la fourniture du conteneur.

®* Formalités documentaires entierement assumées par I'opérateur shortsea,
transparentes pour le client chargeur

® La concurrence routiére nécessite également qu'un service maritime shortsea
conteneurisé affiche d'autres similitudes avec les opérations routiéres :

® |e conteneur doit étre palletwide, compatible avec un chargement dense et rapide de
palettes normalisées de 800 X 1200

® |e conteneur doit offrir un volume similaire a celui d'un semi-remorque routier,
d'ou l'intérét du conteneur 45' palletwide high cube (chanfreiné, donc compatible
avec la réglementation européenne en vigueur), qui offre un volume comparable a
celui des fourgons et tautliners routiers

® Le conteneur doit permettre le chargement latéral, largement dominant dans les
opérations routiéres. |l est donc nécessaire de disposer d'un conteneur "curtainside"

* Au total, le conteneur doit étre aussi proche que possible d'une remorque routiére de
type savoyarde, pour ne pas perturber les dispositions logistiques des chargeurs,
entierement congues pour le transport routier

La concurrence routiére a aussi comme conséquence le fait que le prix du transport routier
constitue la référence. Pour étre "dans le marché", le transport shortsea devra permettre aux
chargeurs de réaliser des économies par rapport au transport routier en droiture.

Si les éléments fondamentaux de I'offre sont conformes aux attentes des chargeurs (cf ci-
dessus), les éléments de la compétitivité relatives du shortsea et du transport routier
deviennent le prix de transport, la fréquence du service et le temps de transit. Le prix devra
étre d'autant plus bas que les caractéristiques de fréquence et de temps de transit seront
éloignés de I'offre routiére.

Compte tenu de la pression concurrentielle qui pése sur les chargeurs, une prestation
fortement démarquée du transport routier en matiére de prix devrait trouver sa place sur le
marché.

OPPORTUNITES

Le cabotage conteneurisé, s'il correspond aux attentes des chargeurs, définies ci-dessus au
§1.4.3, peut connaitre des développements trés importants notamment pour des transports
intra-européens a longue distance.

Or, le développement de I'Union Européenne engendre un allongement croissant des
distances, au sein des 25 et aussi dans la perspective de prochaines entrées de pays tels que
la Roumanie et la Bulgarie.
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Il est permis de penser que le cabotage conteneurisé, reposant sur de nouvelles unités de
chargement intermodales, aura plus de succés que le cabotage roulier.

Ce dernier, s'il n'exige pas d'adaptation particuliere de la logistique des chargeurs ni du jeu
des acteurs de la chaine de transport, est trop colteux pour au moins trois raisons :

® immobilisation des remorques (matériels onéreux : prés de 25000 €) a bord des
navires

® navires rouliers intrinséquement trés colteux

® navires peu productifs (en termes de rapport de la charge transportée a la jauge des
navires)

Le porte-conteneurs intra-européen, congu pour le transport d'unités de chargement
gerbables ne sera pas affecté de ces défauts, avec une construction simple et économique,
une haute productivité et I'immobilisation d'unités relativement moins colteuses qu'une semi-
remorque.

C'est un truisme que d'écrire que la congestion de plus en plus sensible des axes routiers est
un facteur potentiel fort transfert modal.

Il en est de méme des péages autoroutiers. Plusieurs des opérateurs shortsea mentionnés ci-
dessus communiquent fortement sur ce sujet, non sans humour®.

MENACES

Une menace importante qui pése sur le transport maritime de cabotage - comme il pése sur
le transport combiné en général - est celui d'une éventuelle baisse des prix routiers. On a pu
constater récemment sur les grands corridors routiers internationaux Est-Ouest et Nord-Sud,
des baisses de prix malgré des augmentations de charges (gazole et conduite, impactant tout
au moins sur les entreprises frangaises du secteur). Ces baisses se sont produites dans un
contexte de stabilité globale de I'index de prix du CNR, ce qui désigne I'hétérogénéité d'un
marché exposé pour partie a la concurrence internationale.

2 \/oir, en annexe 8, l'article sur le site de SeaCargo (www.sea-cargo.no) "The biggest Car Park in Europe" sur la mise
en place du LKW Maut en Allemagne.
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MANUTENTION ET STOCKAGE

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

Les manutentionnaires sont les acteurs les plus importants du systéme portuaire. lls opérent
le chargement et le déchargement des navires et disposent d'installations permettant le
stockage des marchandises. lls offrent leurs prestations aux armateurs.

CONTRAINTES

Les manutentionnaires et les opérateurs de dépébts sont concernés par les contraintes
techniques et commerciales ci-aprés.

LA PREHENSION DU CONTENEUR

En ce qui concerne la préhension, les UCI de type 45' palletwide sont équipées d'un double
jeu de piéces de coin permettant le levage par des spreaders 40' et 45'. Les fabricants de
spreaders proposent maintenant des spreaders téléscopiques dont la portée va jusqu'a 45', et
la plupart des terminaux, dans les ports de mer comme sur les plates-formes intermodales,
s'équipent maintenant de tels engins.

La masse brute maximale des UCI de 45' palletwide est de 34 t, contre 30,480 t pour les
conteneurs ISO de 40'. Ceci pourrait représenter un probléme pour les manutentionnaires.
Cependant, il faut remarquer que les capacités de levage des engins de manutention sont en
général surdimensionnées. Cette surcharge potentielle ne doit pas étre considérée comme
une menace sérieuse. Une manipulation répétée de charges de 34 t pourrait tout au plus
entrainer une petite réduction de la vitesse de manutention et/ou de I'espérance de vie des
engins de Ievage23.

LE STOCKAGE DU CONTENEUR ET SON GERBAGE

Les ports et dépbts sont en général peu enclins a accepter les caisses mobiles dans la
mesure ou, non gerbables, elles ne permettent pas d'optimiser I'utilisation des surfaces de
stockage.

En revanche, les nouveaux conteneurs proposés sont gerbables a vide ou en charge. Dans le
dernier cas, la gerbabilité est, selon les constructeurs, de 6 ou 7 hauteurs (pile homogéne de
45' pleins) ou 3 hauteurs (3 x 45' pleins sur 1 x 40").

Un 45' occupe davantage d'espace au sol et impose a la limite des allées Iégérement plus
larges selon l'outillage utilisé. De toute maniére, on est ici dans le domaine de la négociation
commerciale ou du prix a payer pour conquérir de nouveaux marcheés.

% |a Fédération Européenne de la Manutention (FEM) définit les"Regles pour le calcul des appareils de levage". La
Norme FEM 1.001 prévoit 10 classes d'utilisation correspondant a un nombre de cycles de manutention effectuées dans
des conditions de charges plus ou moins lourdes ("spectre de charges". il existe 4 spectres de charges homologués).
Plus la classe d'utilisation sera élevée, et plus I'espérance de vie sera longue.
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LA PLUS OU MOINS GRANDE FACILITE DES OPERATIONS DE
CHARGEMENT / DECHARGEMENT

La manutention de chargement / déchargement a bord des navires des UCI de type SeaCell*
sera probablement plus délicate, donc plus lente si elle intéresse des navires cellulaires
"classiques". En revanche, les caractéristiques des nouveaux navires congus spécialement
pour ce nouveau type de conteneurs devraient permettre d'atteindre une productivité de
manutention similaire a celle atteinte pour des conteneurs 1ISO sur des navires cellularisés
"classiques".

OPPORTUNITES

Ports et dépbts de conteneurs vides se voient ici offrir la perspective de recrutement de
nouvelles catégories de clientéle liées au transport maritime a courte distance. lls ne peuvent
donc qu'étre favorables aux nouvelles unités qui ne leur poseront aucun probléme sérieux de
manutention et de stockage dans la mesure ou ces opérations se dérouleront de fagon
analogue a celle des conteneurs ISO. Il s'agira simplement de mettre en place une gestion
spécifigue comme pour chaque nouveau client quel gqu'il soit.

MENACES

Le développement effectif de ce nouveau type de transport maritime a courte distance
nécessite que soient résolus les nombreux problémes nuisant a la compétitivité de l'offre
portuaire, et depuis longtemps identifiés notamment par la Commission Européenne
(bottlenecks).

*|a largeur des UCI "curtainside" ne permet de toute fagon pas leur chargement sur des navires porte-conteneurs
"classiques".
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LOUEURS DE CONTENEURS

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

La flotte de conteneurs d'un armement est typiquement constituée de :

® Conteneurs en propriété. La proportion de ces conteneurs est censée couvrir les
besoins permanents de I'armement,

® Conteneurs fournis par des loueurs dans deux contextes :

— L'armement ne dispose pas des ressources suffisantes pour financer I'acquisition
de conteneurs. Le loueur intervient alors en tant qu'organisme de financement
pour ces conteneurs qui resteront contractuellement dans la flotte du loueur pour
une période "longue" de plusieurs années. Le contrat prévoit généralement une
option d'achat en fin de contrat de location.

— L'armement doit faire face a des besoins imprévus dans un lieu particulier, ou
pour une période courte. On aura alors recours a la location "court terme" ou
"master lease", correspondant a ces besoins ponctuels. Le loueur de conteneurs
joue ici un role essentiel de régulateur des besoins du marché et permet a
I'armement d'honorer des demandes urgentes exprimées par les chargeurs. On
peut dire que le loueur contribue a pallier les déficiences des flux
d'information/prévisions dans la chaine logistique.

Le métier des loueurs consiste donc a offrir aux armateurs la flexibilit¢ dont ils ne
disposeraient pas suffisamment avec une flotte en propriété.

DEVELOPPEMENT RECENTS

Peu de loueurs se sont engagés dans la voie du conteneur palletwide. La majorité des
grandes sociétés de location est de nationalité américaine, ce qui peut expliquer leur manque
d'intérét actuel pour un produit typiquement destiné au marché européen et difficilement
transposable sur le marché du deepsea, puisque mal accepté, voire carrément rejeté par les
armateurs deepsea, lesquels constituent I'essentiel de la clientéle des loueurs. Enfin, le
conteneur palletwide est un produit récent, dont la pérennité est loin d'étre acquise, tant du
point de vue du marché qu'au plan réglementaire.

On comprend dés lors que peu de loueurs aient encore tenté I'aventure.

Parmi les loueurs de premier plan, a notre connaissance seules deux sociétés proposent des
conteneurs palletwide a coté de leur flotte de conteneurs ISO. Il s'agit de GESeaCo et de
Cronos (voir paragraphe 2.2 ci-avant). Ces deux entreprises proposent seulement des
conteneurs fermés de type "fourgon" de 40' et 45'.

Un plus petit loueur suédois a couverture seulement européenne, Consent Leasing AB,
propose lui aussi des conteneurs "fourgon” de 45'. |l est a noter que le modéle proposé par ce
loueur a une ouverture de porte de 2,442 m, permettant le chargement simultané de 3
europalettes de front.
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Enfin, le britannique Container Leasing et le néerlandais Unit 45 proposent des conteneurs
"curtainside", aussi bien en location court terme ou long terme qu'a la vente.

OPPORTUNITES

Le marché du shortsea pourrait constituer une extension du marché des loueurs de
conteneurs. On constate d'ailleurs que les conteneurs de 45' PW actuellement en service
sont quasi-exclusivement loués. En ce sens, on peut dire que les loueurs assument une partie
importante des risques, au moins au démarrage.

Mais il est permis de penser que les armements shortsea proposant de tels conteneurs
décideront probablement d'acheter leur flotte de conteneurs a un stade ultérieur.
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PRODUCTEURS DE CONTENEURS / PALETTES

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

Les producteurs de conteneurs travaillent de facon quasi-exclusive pour le compte
d'armateurs et de loueurs de conteneurs. Les producteurs de palettes ont pour clients
principaux les industriels.

DEVELOPPEMENTS RECENTS

Les producteurs de conteneurs actuels (localisés essentiellement en Chine) produisent toute
la gamme de conteneurs ISO et non-ISO a des échelles plus ou moins importantes.

Les conteneurs ISO sont produits en trés grandes séries et suivant des spécifications
techniques largement standardisées. De plus, du fait d'une part de la forte demande de
conteneurs pour couvrir les exportations chinoises, et d'autre part de la parfaite compatibilité
de ces conteneurs avec les navires intéressés, leur positionnement vers le premier lieu
d'utilisation commerciale est facile et peu onéreux. Le transport maritime se fait aux mémes
conditions que pour les conteneurs ISO tant qu'il s'agit de palletwide 20' et 40' compatibles
avec des cellules pour conteneur ISO (c'est-a-dire en "cabotage").

Au contraire, les conteneurs 45' PW sont construits en séries limitées, et sont rarement les
bienvenus sur les navires deepsea, vu leurs dimensions qui obligent a un chargement en
pontée. Leur colt de production, associé au colt de premier positionnement, est
substantiellement plus élevé que celui des conteneurs ISO. Il est probable que le colt de
fabrication proprement dit des 45' PW pourrait étre réduit si, la demande augmentant, la taille
unitaire des ordres de fabrication augmentait également. En revanche, une telle augmentation
aggraverait la question du premier positionnement.

On avance actuellement un surco(t de 10 a 20 % entre un 45' ISO et un 45' PW. [non
curtainside]

Ceci étant dit, le colt d'acquisition d'un conteneur doit étre amorti sur son espérance de vie,
qui est de 10 a 15 ans. Ceci relativise beaucoup limportance du surcolt, qui est sans
commune mesure a ce qu'il serait si les unités de chargement étaient produites dans des
usines européennes.

OPPORTUNITES

Le shortsea ouvre potentiellement un nouveau marché aux producteurs de conteneurs. Les
fournisseurs resteront les mémes que pour les conteneurs ISO: quelques producteurs chinois.

Ceux-ci ne peuvent qu'apprécier cette diversification, méme si son potentiel est certainement
sans commune mesure avec les marchés deepsea.
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7. TRANSITAIRES/COMMISSIONNAIRES DE TRANSPORT

7.1. POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

On a tendance, dans le langage quotidien, a utiliser indifféremment les termes "transitaire” et
"commissionnaire de transport". Il existe pourtant une différence trés importante entre les
deux métiers. Cette distinction, spécificité francaise, peut se résumer ainsi:

Le commissionnaire de transport est un maitre d'ceuvre, qui s'engage a trouver pour le
compte de son client les différents maillons de la chaine de transport de bout en bout. Il a la
liberté du choix des moyens a mettre en ceuvre: mode de transport et entreprise qu'il charge
de I'exécution. Il conclut les contrats sous son nom et sous sa responsabilité. Il est le garant
des transporteurs et autres intermédiaires participant a I'exécution du transport. Il endosse les
fautes éventuelles de ses substitués. Il n'exécute pas lui-méme les prestations physiques,
sinon il devient voiturier.

Le transitaire, quant a lui, est un intermédiaire, dont la mission essentielle est d'assurer la
continuité entre deux transports distincts (le "transit" au sens originel du terme). Il intervient
seulement a la rupture de charge, dans le cadre strict des instructions regues de son
mandant. Le transitaire est un mandataire, un exécutant. Ce n'est pas un voiturier (il ne
s'engage pas a déplacer les marchandises, ni un commissionnaire de transport (il ne
s'engage pas a organiser le transport de bout en bout), et aucun des textes régissant ces
figures juridiques ne lui est applicable. Il n'a de lien contractuel qu'avec son donneur d'ordres,
et sa responsabilité n'est engagée que s'il commet une faute personnelle prouvée dans
I'accomplissement de son mandat.

Cette distinction prend tout son intérét dans le contexte actuel d'externalisation, qui s'applique
trés largement a la logistique et au transport. L'externalisation peut avoir plusieurs niveaux, du
plus élémentaire (le chargeur sous-traite a un professionnel tiers I'exécution de I'entreposage
et/ou du transport), au plus complexe (le chargeur négocie avec ce tiers des contrats-cadres
de prestation pouvant étre complexes (préparation de commandes, conditionnement, etc.) et
lui laisse le soin de superviser l'exécution des prestations physiques, le chargeur ne
conservant que des fonctions de pilotage de la fonction logistique-transport de son entreprise.

C'est ainsi que l'on voit apparaitre les notions de "3PL" (Third Party Logistics) et de
"4PL"(Fourth Party Logistics"), qui prennent en charge les fonctions logistiques que leurs
clients industriels externalisent a des niveaux divers.?

Il est donc essentiel que les industriels prennent bien la mesure des implications juridiques
entrainées par les accords qu'ils concluent avec leurs "transitaires" ou "commissionnaires de
transport”, d'autant que la jurisprudence qualifiera la responsabilité du prestataire en fonction
du degré de délégation qui lui aura été donnée par le chargeur dans le contexte précis du cas
faisant I'objet du litige. Dans le cas d'un transport combiné, le méme prestataire pourra, par
exemple, avoir la qualité de commissionnaire de transport sur le trongcon de pré-
acheminement et celle de transitaire sur le trongon de transport principal...

Concernant l'objet de la présente étude, on voit bien qu'un prestataire de services agissant en
tant que transitaire n'aura aucune influence sur le choix du ou des modes de transport, alors
que, s'il agit en tant que commissionnaire de transport, il aura pleinement vocation a proposer
a son client le choix le plus approprié en fonction des contraintes imposées et des souplesses
éventuelles laissées dans le contexte de 'opération de transport a monter.

% Sur I'externalisation des fonctions logistiques, voir "Mutations de la logistique dans les entreprises industrielles",
Taylor Nelson Sofres — Consulting, Juillet 2002
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CONTRAINTES

Le cahier des charges du client et les conditions de I'exploitation quotidienne font peser sur le
commissionaire de transport des contraintes fortes. Situé en bout de chaine, celui-ci doit
pallier les éventuels dysfonctionnements qui se sont produits en amont.

Le commissionnaire de transport, étant donné sa responsabilité quasi-totale dans la bonne
exécution des prestations, aura de fagon naturelle tendance a privilégier les solutions les plus
simples et les plus faciles a controler, c'est-a-dire entre autres a celles qui impliquent le
nombre d'acteurs le plus faible possible. Toujours en termes de tendances, on peut affirmer
que l'externalisation de la logistique et des transports n'est pas un facteur favorisant la prise
de risques ou la recherche de solutions créatives en termes de choix modal. Ceci peut
contribuer a expliquer que les transitaires et commissionnaires de transport semblent
spontanément peu enclins a mettre en ceuvre des solutions de transport concurrentes du
transport routier.

OPPORTUNITES

Le commissionnaire de transport joue pleinement son réle de conseil en attirant I'attention de
son client sur les offres nouvelles pouvant convenir aux trafics dont il a la charge. Il appartient
au commissionnaire de se tenir informé des développements afin d'en faire profiter son client
dans un esprit de partenariat ("win-win").

La capacité a massifier les flux est un des facteurs critiques de succés du transport
intermodal. Les plus gros des commissionnaires possédent probablement, sur des axes
définis, des flux suffisamment importants pour justifier au moins une étude de nature
intermodale, et envisager de s'établir comme opérateur.

MENACES

Les opérateurs shortsea sont en train de développer des offres regroupant "sous un méme
toit" toutes les prestations nécessaires a l'exécution de transports de bout en bout.

Ces opérateurs se positionnent objectivement en concurrents directs des commissionnaires
"traditionnels" auprés des chargeurs.
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COMPAGNIES FERROVIAIRES

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

En matiére de transport combiné, les entreprises ferroviaires "historiques" européennes se
limitent généralement a la traction qu'elles vendent a des entreprises de transport combing,
lesquelles commercialisent le service auprés des chargeurs, des commissionnaires de
transport et des armateurs. Les entreprises de transport combiné assurent également les
dessertes terminales. Elles peuvent cependant dans certains cas étre propriétaires de
wagons.

Un nouveau type d'entreprises ferroviaires est en train de naitre en Europe. Les nouveaux
entrants, généralement de type intégré, sont propriétaires des moyens techniques (wagons et
locomotives) et assurent la commercialisation.

CONTRAINTES

En tant que tractionnaires, la nature des charges et des conditionnements ne les intéresse
pas. En tant que propriétaires de wagons, ils sont en revanche pleinement concernés par les
caractéristiques des caisses mobiles et des conteneurs.

Le matériel actuellement en exploitation en France est hétéroclite. A priori, la partie moderne
du parc est congue pour le transport de 3 X 20" ISO ou de 1 X 20' et 1 X 40'. Une caisse
mobile de 13,60 m ou un conteneur de 45' ne permettent pas une optimisation de la capacité
du matériel.

Des conteneurs de 9'6" posent aussi le probléme des classes d'itinéraire et de la nécessité ou
non de la mise en place d'un matériel spécifique.

France Wagons, filiale de la SNCF, a entamé une réflexion stratégique sur le theme: "Quels
parcs wagons en Europe a I'horizon 2010?". On saluera cette initiative, qui est I'occasion
d'intégrer, parmi les parameétres a prendre en compte, les caractéristiques des futures unités
de chargement intermodales. Il est recommandé que France Wagons soit étroitement associé
aux développements ultérieurs sur les UECI.

MENACES

Le transport maritime a courte distance et celui du transport fluvial ont toujours été pergus
comme des concurrents du transport ferroviaire.

Le conteneur palletwide gerbable a donc peu de chances de rencontrer la faveur du monde
ferroviaire en général. Outre les aspects concurrentiels, les tractionnaires tenteront de résister
a la multiplication des conteneurs "high cube", qui posent des problémes techniques et
commerciaux importants selon les gabarits d'itinéraires.
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SOCIETES DE TRANSPORT COMBINE RAIL-ROUTE

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

Les sociétés de transport combiné rail-route peuvent avoir plusieurs types de métiers :

® |e transport de chantier a chantier de remorques et caisses mobiles pour le compte
de transporteurs routiers et commissionnaires de transport, lesquels assurent les
trajets terminaux et la commercialisation du service. En France, c'est le métier de
Novatrans dont les clients sont aussi les actionnaires a hauteur de 60%, les 40%
restant étant détenus par la SNCF qui est le fournisseur principal de Novatrans.
Novatrans est organisateur de liaisons ferroviaires entre terminaux, et opérateur de
terminaux de transbordement. Novatrans intervient en tant que prestataire
subordonné a ses mandants, un peu comme les services "feeder" en maritime.

® |Le transport de conteneurs et de caisses mobiles parla CNC :

— Conteneurs maritimes transportés de bout en bout pour le compte d'armateurs
(carrier haulage), de chargeurs ou de commissionnaires (merchant haulage).

— Caisses mobiles continentales pour le compte de chargeurs ou de
commissionnaires de transport, les caisses mobiles étant fournies par les
clients ou la CNC, laquelle intervient alors en tant que prestataire complet.

Dans les deux cas, les camionnages locaux sont sous-traités a des transporteurs
locaux équipés de chassis porte-conteneurs ou effectués avec sa flotte de
véhicules propres.

LE TRANSPORT COMBINE RAIL-ROUTE AUX ETATS-UNIS

Trés tét, les transporteurs routiers américains se sont intéressés a lintermodalisme.
L'inventeur de la conteneurisation est un transporteur routier, lassé d’étre obligé d’avoir pour
ses camions longue distance autant de plaques minéralogiques que d’états traversés®. De
plus, chaque état avait ses propres limites de dimensions et de poids maximal, ce qui
obligeait au début a changer de camion a chaque frontiere, avec a chaque fois une
manutention. En pratique, I'utilisation de semi-remorques a vite permis de s’affranchir de cette
manutention, mais au prix d’'une limitation de la charge utile au plus petit commun
dénominateur.

De ce fait, au début des années 50, certains transporteurs routiers commencérent a mettre

leurs semi-remorques " a califourchon " (piggyback) sur des wagons plateau pour éviter ces
P 27

barriéres”.

Malcolm McLean, transporteur routier imaginatif, se souvenant du temps perdu par ses
camions dans les ports pendant qu'on les déchargeait pour mettre la marchandise a bord,
réfléchit qu’on pouvait également mettre les camions eux-mémes sur les navires sans les
décharger, et ainsi contourner la " barriére " en suivant la cote. Il se rendit compte bientot que
les roues et le chassis des remorques étaient un poids superflu a bord. Il congut donc une
remorque squelette, sur laquelle on pouvait verrouiller un conteneur, réalisant un ensemble
d’une taille équivalente a celle de la plus grande semi-remorque acceptée a cette époque sur

%6 \/oir “Manual On Modernization Of Inland Water Transport For Integration Within A Multimodal Transport System”,
UNESCAP, Bangkok/New York, 2004
http://www.unescap.org/ttdw/Publications/TFS_pubs/Pub_2285/pub_ 2285 fulltext.pdf

% |es états américains dont le Code de la Route prévoyait un PTC plus faible que les autres étaient appelés “barrier
states”, car ils prenaient tout le territoire en écharpe, séparant deux zones plus libérales au nord et au sud.
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les routes américaines (35'x8'x8’). Il put ainsi réaliser le premier véritable service intermodal
maritime, un transport de "cabotage national" entre le New Jersey et le Texas le 26 avril 1956,
avec ses conteneurs fixés sur le pont d’'un ancien pétrolier.

Plus que d’'un conteneur tel qu'on le connait aujourd'hui, il s’agissait au début d’'une caisse
mobile non gerbable. Ce n’est que plus tard qu’il mit la touche finale a son invention, en
installant des portiques a bord, ainsi que des guides dans les cales, a I'abri des intempéries,
définissant des cellules verticales ou les conteneurs pouvaient étre empilés en toute sécurité
grace a des piéces de coin placées a tous les angles de la "boite".

Parallelement, le systéme Piggyback a perduré jusqu’a ce jour, et quelque 2,6 millions de
semi-remorques sont transportés ainsi tous les ans aux Etats-Unis, représentant 20% de
toute l'activité intermodale terrestre. Ceci n’est possible que grace au gabarit en hauteur
extrémement favorable des chemins de fer américains, du fait notamment de la faible
électrification du réseau (donc pas de caténaires) et du peu de tunnels présents.

LE TRANSPORT COMBINE RAIL-ROUTE EN EUROPE

En Europe, du fait d’'un gabarit beaucoup plus contraignant, 'UIRR n’enregistre en 2004 que
152 000 semi-remorqueszs, plus 460 000 camions transportés par des routes roulantes en
transport accompagné. Il n'est en effet pas question de poser une semi-remorque sur un
simple wagon plateau, elle ne passerait sous aucun pont ni aucune caténaire de la vieille
Europe. Il faut concevoir un type de wagon approprié, de type "poche", et déposer la semi par
manutention verticale, ou sacrifier la fiabilité ou 'économie avec des wagons a petites roues,
fragiles et s’'usant trés vite, pour accueillir les camions en chargement longitudinal. Un
compromis technique semble avoir été trouve avec les wagons de type Modalohr, a plateau
pivotant, qui permettent un chargement latéral et des roues de diamétre standard. Reste a en
faire un succés commercial.

Antérieurement, Novatrans avait développé le systéme Kangourou, amélioration de 'UFR,
tous deux permettant un chargement longitudinal en marche arriére jusque dans un puits ou
s’encastrait le chassis.

L'autre technique connue, c'est la Caisse Mobile en Europe, et le "Domestic Container" aux
Etats-Unis. On a vu plus haut les caractéristiques de cette technique, qui a l'origine ne
concernait que des boites non gerbables, Iégéres et peu colteuses.

Le "Domestic Container", en revanche, a toujours été gerbable quelles que soient ses
dimensions, le plus souvent supérieures aux dimensions ISO, soit en longueur, soit en
largeur. L’explication, c’est d’une part que les semi-remorques Piggyback servaient de boites
non-gerbables, du fait de I'absence de contrainte en hauteur, et d'autre part que les
conteneurs domestiques ont été créés en méme temps que les " Double-Stack Trains ",
auxquels ils apportent une rentabilité accrue par rapport aux I1SO.

MENACES

Dans un petit document de quatre pages publié en 2004%, 'UIRR, commentant la proposition
de Directive COM(2004)361 réitere que "les caisses mobiles gerbables ne s'imposeraient
vraisemblablement que dans un petit segment de marché". L'organisation s'étonne que la
Commission veuille "forcer l'intermodalité" en proposant une UCI théoriquement idéale, et
s'interroge si ce ne serait pas "un flop en pratique" L'UIRR s'éléve contre le "dépliant

unilatéral de la DG TREN?", s'interroge: "pourquoi la semi-remorque -en fait l'unité la plus

% prises Par Pinces (PPP)
2 Unités de Chargement Intermodales: promouvoir l'interopérabilité, ne pas la forcer.
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universelle [...] est-elle souvent oubliée dans la politique des transports?", et souligne qu'une
"partie considérable (des caisses mobiles) n'est d'ailleurs employée qu'en transport routier pur
dans lequel les caisses sont échangées entre les véhicules routiers de courte et de longue
distance ou sont tout simplement déposées a la rampe de chargement du chargeur ou du
destinataire pour y étre reprise plus tard!" "Le leitmotiv des sociétés UIRR est de pouvoir
transporter également en Transport Combiné tout ce que la route achemine" car le TC est
"dans la libre concurrence". "Aucune initiative de normalisation ne doit mener & une restriction
de cette relative flexibilité du Transport Combiné".

On notera également un communiqué de presse publié en octobre 2004 par le Groupe
Transport Combiné (GTC) de I'UIC sur la Proposition de modification de la Directive relative
aux unités de chargement intermodales — COM (2004) 361 — final. Le GTC s'étonne que la
proposition n'ait pas été communiquée a la profession. Il répéte que la gerbabilité et
I'obligation de préhension par le haut ne sont pas prioritaires et peuvent méme amoindrir la
position concurrentielle du Transport Combiné. Il réclame de la souplesse sur les normes face
a la concurrence routiére, et craint que les systémes d'identification automatique proposés ne
soient trop colteux.

Ceci est a rapprocher des affirmations maintes fois répétées par la DG TREN: "La
Commission propose une nouvelle norme européenne pour les unités de chargement
intermodales (UCIE), qui ne sera pas obligatoire®”".

Devant de telles réactions, il est manifestement nécessaire d'entreprendre un travalil
approfondi de communication et de dialogue.

%0 Plaquette "Uintés de Chargement Intermodales", Commission Européenne, Direction générale de I'énergie et des
transports, 2004.
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ARMEMENTS FLUVIAUX

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

S'agissant de transports intermodaux, les armateurs fluviaux offrent sur les grands axes
navigables des services de "feedering" aux armateurs deepsea et a des commissionnaires de
transport. lls transportent des conteneurs maritimes ISO appartenant a des armements
maritimes et effectuent des transports entre ports fluviaux et maritimes. On notera cependant
le développement du transport de conteneurs en transport intérieur, sur trés courte distance,
par exemple les transports de déchets ou de produits périssables.

DEVELOPPEMENTS RECENTS

Le transport fluvial s'est historiquement développé dans le secteur des marchandises
pondéreuses en vrac. Avec l'essor du conteneur maritime, certaines voies d'eau ont pris des
parts de marché honorables voire importantes. Ce fut d'abord le cas du Rhin et des navettes
entre Anvers et Rotterdam. Actuellement, on voit une croissance forte® des flux de
conteneurs sur le Rhone et la Seine. Il s'agit la d'une activité de type "feedering", les
armateurs fluviaux transportant les conteneurs maritimes des armements deepsea et
shortsea (dans ce dernier cas, seulement si les conteneurs sont de type "SeaCell" compte
tenu des contraintes de largeur de la majorité des barges actuelles).

Les armateurs fluviaux interrogés, tant frangais qu'allemands, n'envisagent pas actuellement
d'offrir des services de transport intégrés intéressant des flux intra-européens. On trouve
plusieurs raisons a cette attitude.

* Offrir des services intermodaux porte a porte impliquerait pour les transporteurs
fluviaux de changer de métier, pour passer du métier d'opérateur feeder
(tractionnaire pur) a celui de transporteur intermodal offrant des prestations complétes
aux chargeurs. Une telle offre suppose impérativement de mettre a la disposition des
chargeurs des conteneurs et des véhicules routiers permettant I'empotage des
marchandises, a l'instar des relations entre armateurs deepsea, transporteurs et
chargeurs. Ceci impliquerait pour les armateurs fluviaux la nécessité d'investir dans
des flottes d'unités de chargement et dans les moyens humains et techniques de
gestion de ces flottes (stockage, réparation, équilibrages de parcs, etc.). Il faudrait
également offrir des services de pré- et post-acheminement routier. Ce dernier point
ne devrait pas poser probléeme puisque les transporteurs fluviaux proposent déja ces
services (généralement sous-traités a des transporteurs routiers locaux) a leurs clients
deepsea. En revanche, la fourniture et la gestion d'une flotte de conteneurs
représenterait une charge fort lourde.

® Enfin, et peut-étre surtout, la probabilité d'adhésion du marché a une telle proposition
parait faible dans les conditions actuelles de concurrence. Pour étre compétitive, son
prix ne devrait pas étre supérieur a celui de l'offre routiere en droiture, tout en
permettant de rémunérer:
— Le colt de pré-acheminement routier,

— Les codts de stockage et de manutention au terminal de départ,

3 partant au demeurant de volumes faibles
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— Le fret fluvial,
— Les codts de stockage et de manutention au terminal d'arrivée,
— Le colt de post-acheminement routier,

— Les inévitables colts de rééquilibrages de parc / repositionnements d'unités de
chargement.

® En pratique, ceci signifie qu'il reste en Europe peu de zones appartenant a une zone
de chalandise fluviale et en méme temps génératrices de flux purement intra-
européens massifiables, a I'exception des bassins du Rhin et du Danube. La situation
serait évidemment différentes si les conditions d'exploitation et les niveaux de prix du
transport routier devaient évoluer sensiblement. A cet égard, on observera avec
attention l'incidence de mesures comme le LKW Maut en Allemagne.

® |l est probable que les opérateurs fluviaux continueront d'accompagner, en tant que
feeders, la croissance des flux conteneurisés intercontinentaux. lls pourront
également participer, toujours comme feeders, a des chaines logistiques intra-
européennes basées sur des conteneurs palletwide d'une largeur hors tout
n'excédant pas 2,50 m —

10.3. OPPORTUNITES

Il ne faut toutefois pas exclure que des armateurs fluviaux puissent dans l'avenir se
positionner de fagon plus volontaire dans un transport intra-européen de conteneurs
palletwide. Les plus importants d'entre eux sont susceptibles de prendre des risques si le
marché le demande, a conditions toutefois que les obstacles techniques actuels soient levés.

Les bateaux fluviaux sont construits en fonction de la taille des écluses qui les accueillent et
des régles de sécurité qui y sont attachées. Aujourd'hui, ces bateaux permettent, selon les
gabarits, le chargement optimal de 3 ou 4 rangées de conteneurs ISO cote a cote.

C'est ainsi par exemple que la Compagnie Frangaise de Navigation Rhénane, qui a en
commande un gros convoi du type "Koppelverband" (convoi formé d'un automoteur poussant
une barge), a, comme pour ses précédents bateaux, configuré les cales pour recevoir des
conteneurs ISO, sans marge pour traiter d'éventuelles UCI plus larges. Dans cette
configuration, le chargement d'unités de chargement plus larges entrainerait une perte trés
importante de la capacité d'emport.

Par ailleurs, il est peu réaliste d'envisager un élargissement des gabarits d'écluses, sauf sur
les nouvelles liaisons a construire.

Pourrait-on en revanche envisager une révision des largeurs maximales admissibles dans les
écluses existantes, permettant d'accepter des bateaux Iégerement plus larges ? La tolérance
actuelle de 0,60 m (bateaux de 11,40 m dans des sas d'écluses de 12 m) est justifiée par la
nécessité de limiter le "pistonnement" en entrée d'écluse.

Selon des recherches récentes®, la tolérance réglementaire actuelle pourrait sans probléme
étre réduite a 0,40 m, voire davantage sans risque pour les écluses, ce qui permettrait de

%2 Des études sur ce point ont été menées en Allemagne par le DST (ex-VBD). Elles aboutissent a la conclusion
suivante: tant que le coefficient n ("block coefficient" ou rapport de la section mouillée de I'écluse a celle du bateau)
reste le méme, on peut élargir un bateau de 11,4 a 11,65 m, ce qui entraine mathématiquement une diminution de
I'enfoncement de 6 cm. Ceci a été étudié dans les écluses allemandes, de 4 m de mouillage, avec n = 1,504. En
France, les écluses (circulaire 76/38) ont un mouillage d'au moins 4,5 m, atteignant 5 m sur la Basse-Seine. Un
coefficient n = 1,504 y est atteint pour un enfoncement de 3,07m et une largeur de 11,7m, (celle constatée par exemple
lorsqu'on fait passer ensemble un Campinois et un Freycinet). Cette valeur tres élevée explique que cette pratique se
soit généralisée sans probléme. Sur la Basse Seine, I'enfoncement peut méme étre de 3,41m, valeur qui reste
exceptionnellement élevée, bien qu'elle n'intégre pas la regle Schijff selon laquelle I'amélioration de la vitesse lors de
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définir des barges offrant des largeurs intérieures compatibles avec le transport de 4 rangées
de conteneurs palletwide.

Une telle évolution de la réglementation pourrait lever un obstacle majeur pour le
développement de transports intra-européens de conteneurs palletwide

® soit dans une chaine de transport intermodale a maillon fluvial,

® soit dans une chaine intermodale trimodale impliquant le transport maritime shortsea
aux cotés du transport fluvial, I'armateur maritime intégrant I'ensemble de la chaine.

Une autre solution serait de diminuer la largeur des plats-bords, de 60 a 50 cm, ce qui
permettrait d'avoir une cale de 10,35 m d'ouverture, suffisante pour 4 UECI de front. Il est
essentiel pour le transport fluvial que I'une ou [l'autre solution soit acceptée par
I'Administration.

I'entrée dans I'écluse est plus que proportionnelle a I'augmentation de I'enfoncement. La pratique courante, confortée
par les analyses théoriques et les essais pratiques allemands, permet donc d'avancer qu'il est possible et souhaitable
d'accepter que les barges porte-conteneurs aient une largeur de 11,7 m, ce qui permettrait méme a 4 UECI de 2,55m
de large d'étre chargées cbte a cbte dans ce nouveau type de barge.

Il est a noter que, dans la pratique, les écluses frangaises passent couramment des ensembles de bateaux plus larges
que 11,4 m. Dans le réseau Nord - Pas de Calais en particulier, circulent beaucoup de Campinois, bateaux de 6,6 m de
large. Il est courant de faire passer a couple d'un tel bateau un Freycinet de 5,1 m de large, pour un total de 11,7 m.
Aucun incident particulier n'est relevé lors du passage de tels ensembles.
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TRANSPORTEURS ROUTIERS

POSITION AU SEIN DE LA CHAINE DE TRANSPORT

Le positionnement des transporteurs routiers est complexe. La raison de cette complexité est
liee a la diversité des métiers que recouvre cette appellation, la multiplicité des fonctions
remplies.

Un grand transporteur routier comme Norbert Dentressangle est un industriel, qui a
fortement investi : flotte en propriété (4500 moteurs), chauffeurs salariés, relais chauffeurs....
Il est fortement internationalisé et la logistique représente une part croissante de son activité.
Il maitrise son activité et les modalités d'exécution de ses prestations. Il offre ses services a
ses clients chargeurs et leur propose généralement des solutions globales portant sur tout ou
partie de ses flux de transport et de sa logistique.

De nombreuses autres entreprises de transport frangaises (Giraud, Geodis, Gefco...) sont
proches de ce modéle, mais réservent toutefois une place croissante a I'affréetement pour tout
ce qui concerne le transport longue distance "banal", marché sur lequel une concurrence
intense comprime les prix de marché et les rend incompatibles avec de telles structures.

A l'opposé du modeéle Dentressangle, on trouve des artisans frangais ou étrangers qui n'ont
aucune autonomie commerciale, sont passifs et sont affrétés par différents types d'acteurs. lls
répondent a des besoins plus ou moins réguliers de commissionnaires de transport ou d'
entreprises de transport routier, voire a des besoins ponctuels de chargeurs qui cherchent a
optimiser leurs colts de transport (et qui cherchent par exemple a recharger un camion
repartant a vide)

On peut identifier aussi deux cas spécifiques :

Celui des transporteurs routiers acquis au transport combiné (par exemple actionnaires
de Novatrans ou autres opérateurs de transport combiné de I'UIRR). Ces transporteurs ont
investi dans des caisses mobiles (durée de vie 15 ans) ou en remorques routieres qu'ils
chargent sur des trains, en vue d'offrir a leurs clients chargeurs un transport de bout en bout
sans assurer par eux-mémes la production du transport a longue distance.

Les transporteurs routiers qui se sont spécialisés dans les transports a courte distance de
conteneurs, qui travaillent sur les relations entre les ports maritimes et I'hinterland proche ou
moyen, notamment pour le compte des armateurs. lls disposent de matériels spécialisés
adaptés au transport de conteneurs maritimes ISO.

PERSPECTIVES

Parmi ces différents acteurs, aucun n'a réellement intérét a I'émergence de nouvelles UECI
gerbables.

Les grandes entreprises de transport routier sont souvent équipées d'une flotte importante
de camions et de remorques. Ces entreprises ont parfois arbitré de fagon limitée en faveur de
I'acquisition de caisses mobiles en complément de leurs remorques. Cependant il est clair
que leur métier principal est celui d'organisateur de transports a longue distance
appartenant a différentes spécialités : groupage / messagerie, transport express, transport de
lots... lls cherchent a optimiser leurs offres routieres (jouer sur les demandes combinées de
multiples chargeurs pour réduire les parcours a vide, utiliser des relais chauffeurs pour




ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL —-MARS 2005

accélérer le transit time tout en augmentant I'utilisation des matériel dans le strict respect de
la réglementation, etc...). Ces entreprises ne s'impliquent que marginalement dans le
transport combiné quel gqu'il soit et ne sont donc pas intéressées par les UECI.

Les artisans du transport routier sont des tractionnaires purs sans autonomie décisionnelle
et dont I'économie ne peut reposer que sur un roulage maximum. L'UECI n'a aucune
pertinence dans ce cadre.

Les transporteurs routiers acquis au transport combiné ferroviaire représentent une
niche du marché. L'utilisation de caisses mobiles est optimal pour leurs besoins, tant du point
de vue dimensionnel (équivalent d'une remorque routiére) que de la capacité d'emport (tare
moins importante que celle d'une caisse gerbable), que du colt d'acquisition (moins élevé
que celui d'une caisse gerbable) et enfin que de la manutention (qui se satisfait des outils
disponibles dans les chantiers). Utilisateurs du combiné ferroviaire, ils n'ont pas besoin de
gerber les caisses sur plusieurs hauteurs. lls ne peuvent voir dans I'UECI qu'un outil au
service de techniques de transport combiné concurrentes (fluvial et maritime). lls seront donc
les adversaires résolus de la normalisation de telles caisses.

Enfin les transporteurs spécialisés dans les pré et post-acheminements de conteneurs
maritimes, ils ne traitent aujourd'hui que des conteneurs ISO pour lesquels ils sont équipés.
lls sont principalement implantés dans les ports maritimes offrant un certain potentiel. Les
UECI pourraient constituer pour eux un nouveau marché, sur lequel ils interviendraient,
comme pour les conteneurs maritimes, et tant que tractionnaires, dans un rble similaire a
celui des opérateurs "feeders".
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CONCLUSION

Il est évident que, pour étre prise en considération par un éventuel client, une offre doit
posséder des atouts supérieurs a ceux du produit qu'elle est censée remplacer. Ces atouts
peuvent étre d'ordre technique ou tarifaire.

Dans le cas d'une offre de transport intermodal, le candidat transporteur doit étre capable de
présenter chez ses clients un contenant présentant des caractéristiques fonctionnelles au
moins équivalentes a celles des véhicules que le client a I'habitude de traiter.

Les chargeurs représentent une population trés hétérogéne par la diversité de leurs process,
de leurs positionnements commerciaux et des contraintes qui en découlent pour le transport.
Certaines familles de chargeurs ne sont par exemple pas intéressés par la compatibilité de
futures unités de chargement avec les europallettes (parce qu'ils ne sont pas utilisateurs de
palettes ou parce qu'ils emploient des palettes spécifiques). Mais tous les chargeurs ont
adapté leurs process a l'offre routieére qu'ils ont contribué a forger. Les chargeurs sont donc
unanimes a souhaiter la définition d'une unité de chargement qui soit fonctionnellement aussi
proche que possible des remorques routieéres, mais qui permette d'ouvrir la voie a des
transferts modaux importants grace a la forte compétitivité-prix des services intermodaux
fondés sur cette unité de chargement.

Il s'agit donc en pratique pour le candidat transporteur intermodal de disposer de moyens
matériels et humains conséquents:

® acquérir une flotte d'unités de chargement (en propriété ou en location) - il serait
illusoire d'imaginer que des chargeurs puissent accepter de fournir eux-méme
ces contenants,

® s'assurer que les unités de chargement proposées ont des dimensions, un
volume et une charge utile permettant de rivaliser avec les véhicules routiers,

® s'assurer que les ouvertures des unités de chargement permettent des
opérations d'empotage et de dépotage correspondant aux besoins des
expéditeurs et des destinataires.

® offrir un service couvrant toute la prestation de porte a porte:
— moyens de transport sur le segment principal,

— moyens de manutention et surfaces de stockage sur les terminaux de
transbordement,

— moyens de transport de pré- et post- acheminement,

® disposer de structures d'entretien/réparation des unités de chargement, de
systémes d'information afin de localiser les matériels,

* les flux n'étant jamais équilibrés, organiser les mouvements de rééquibrage de
parcs afin d'assurer a la clientéle la disponibilité des matériels en temps et en
lieu,
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® s'assurer que les caractéristiques de unités de chargement permettent, du point
de vue du transporteur, une utilisation a un codt optimal sur les différents modes
de transports utilisés tout au long de la chaine, et que les matériels de transport
utilisés dans cette chaine sont bien adaptés au transport optimal des unités de
chargement. Ainsi, pour le transport maritime et fluvial, les unités de chargement
doivent étre gerbables, et leurs dimensions extérieures doivent étre compatibles
avec les dimensions des navires de mer et bateaux fluviaux. Pour le transport
routier, les unités de chargement doivent étre compatibles avec la réglementation
en vigueur dans les pays concernés, notamment en termes de poids et de
dimensions.

La plupart des prestations exigées pour mener a bien cette chaine de transport complexe
peuvent étre assurées avec des moyens propres ou sous-traités, pour autant que le candidat
transporteur prenne I'entiére responsabilité de la bonne exécution de la prestation de bout en
bout.

L'organisation ainsi décrite est celle des armements maritimes conteneurisés de lignes
réguliéres (deepsea ou shortsea). On connait le succés mondial du conteneur maritime.

Certains opérateurs de transport combiné rail-route européens proposent des organisations
intermodales intégrées. C'est par exemple le cas de la CNC pour sa branche continentale. De
maniére générale, les unités de chargement développées au cours des années par la
profession satisfont pleinement les acteurs du transport combiné rail-route, qui ne se sentent
donc pas concernés par linitiative de normalisation des UECI. Les freins au développement
de ce type de transport intermodal, selon la profession, sont plutét a rechercher dans le
manque de disponibilité et de fiabilité de I'offre de traction ferroviaire.

Des transporteurs routiers ont également développé a la demande de certains chargeurs une
offre basée sur des caisses mobiles spécialisées pour une utilisation purement routiére. Ici
encore, la profession ne ressent pas le besoin d'un nouveau type d'unités de chargement. Par
définition, les futures UECI devront étre compatibles avec des transports routiers de pré et de
post-acheminement.

Les armements fluviaux se limitent actuellement pour I'essentiel au transport de conteneurs
maritimes. Les réseaux de voies navigables ne sont actuellement pas interconnectés, ce qui
est considéré par la profession comme un frein majeur au développement d'une offre fluviale
intermodale intra-européenne. Par ailleurs le caractére non gerbable (ou peu gerbable) des
caisses mobiles utilisées en intra-communautaire ne permet pas le chargement des barges
sur plusieurs couches et se préte mal a la massification par le mode fluvial.

La création de nouvelles infrastructures pourrait changer la donne dans une certaine mesure.
On peut noter cependant l'utilisation de conteneurs non maritimes dans des transports
fluviaux a courte distance (déchets, produits périssables, etc), ainsi que [limplication
croissante de la profession fluviale dans l'organisation de services de porte a porte. Les
premiers services intégrés de transport combiné fluvial intra-européen sont d'ailleurs en cours
de négociation.

A la faveur de ces nouvelles perspectives, des armements fluviaux actuels pourront peut-étre
poursuivre la mutation de leur métier en prenant des responsabilités encore plus importantes
dans la chaine de transport (maitrise de chaines de transport de porte a porte, gestion du
parc de conteneurs). Et s'ils ne le font pas, ou pas assez vite, de nouveaux entrants
pourraient eux franchir ce pas dans le transport fluvial (armements shortsea présents dans
tous les modes comme le nouveau tandem Samskip — Geest...)

On constate une grand activité de la part des armements shortsea dans le développement
d'une offre intermodale calquée exactement sur I'offre routiére. On a vu apparaitre récemment
un nouveau type d'unités de chargement intermodales, le conteneur de 45' palletwide high
cube. Offrant la méme capacité d'emport que les véhicules routiers, ces conteneurs
remplissent la premiere condition d'une offre alternative viable au mode routier. Congues
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selon les caractéristiques de résistance, de gerbabilité et de préhension des conteneurs
maritimes, ces unités de chargement permettent une utilisation optimale des navires que ces
compagnies exploitent entre divers ports européens. Les services offerts couvrent la
prestation de bout en bout, puisqu'ils comprennent le transport de pré- et post-acheminent — a
cet égard, on voit se produire des fusions entre des compagnies maritimes shortsea et des
transporteurs routiers, Certaines compagnies proposent également des services de transport
routier de bout en bout pour les envois les plus urgents. Les chargeurs disposent alors d'un
"guichet unique" pour leurs transports a longue distance, quelle que soit I'urgence de I'envoi.
Afin de se conformer a la réglementation routiere européenne (Directive 96/53/EC), ces unités
de chargement présentent des montants "chanfreinés". Ce procédé a fait I'objet d'un dépdt de
brevet, qui en limite la diffusion.

La nouvelle unité de chargement, d'une longueur hors tout de 45' ou 13,716 m et d'une
hauteur hors tout de 9'6" ("high cube") ou 2,896 m permet de charger sur un niveau 33
palettes de 800 x 1200 ou 26 palettes de 1000 x 12000, et se présente en deux versions:

® une version a portes arrieres et parois latérales télées, équivalent de la semi-
remorque de type "fourgon". Sa largeur hors tout est de 2,50 m ; cette version est
compatible en largeur avec les guides de cellules des navires deepsea

® une version, dite "a rideaux coulissants" (curtainside), a portes arriéres et rideaux
latéraux débachables. C'est I'équivalent de la semi-remorque routiere de type
"tautliner". Sa largeur hors tout est de 2,55 m.

Ces deux types d'unités sont gerbables sur 6 a 7 hauteurs selon les constructeurs.

Le marché de ces unités n'est pas nécessairement confiné au transport de marchandises
"seches". Certains transporteurs maritimes comme le britannique MacAndrews, filiale du
groupe CMA-CGM expérimentent actuellement des transports sous température dirigée entre
le Sud de I'Espagne et le Nord Continent (fruits et primeurs) dans des unités de 45' PW HC
frigorifiques.

L'offre de transport batie autour de ce nouveau concept se développe rapidement, avec la
construction d'unités de chargement et de navires maritimes adaptés.

La normalisation des types d'unités de chargement évoqués ci-dessus permettrait de
répondre a toutes les demandes, conjuguant la simplicité, la sécurité et I'économie de la
version t6lée a la grande polyvalence de la version "curtainside". A considérer la proportion
écrasante de remorques "tautliner" qui circulent sur les routes, le conteneur "curtainside" est
indispensable pour répondre aux attentes majoritaires du marché. Cependant, on peut penser
que la modernisation des installations logistiques (fort développement de nouveaux parcs
logistiques de trés grands entrepdts) réduira dans l'avenir la part du chargement latéral (qui
demeurera cependant significative) et fera progresser celle du chargement par l'arriére.

En France tout au moins, le consultant n'a pas identifié de demandes pour des caisses "demi-
longueur”, ce qui est compréhensible au vu de la domination sans partage de la semi-
remorque. Ces dimensions sont cependant présentes dans certains pays européens ou I'on
utilise des trains routiers. Dans ce cas des trains routiers, le positionnement est compliqué par
la Codécision 96-53 : pour maximiser I'emport de palettes. Il faut désormais se résoudre a
utiliser 2 caisses de longueur différentes, I'une de 8 m utiles, l'autre de 7,2 m utiles, ce qui
complique la gestion des parcs. Il en découle un intérét moindre de ces trains routiers.
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On I'a vu, entre le segment de transport principal et les pré- et post-acheminements, I'offre de
transport intermodal associe potentiellement tous les modes de transport. Afin de donner au
marché les moyens de son développement, il est donc essentiel que les nouvelles unités de
chargement puissent étre transportée sur tous les modes:

* il est indispensable que, dans leurs réflexions sur les types de wagons de
I'avenir, les compagnies de chemin de fer européennes intégrent les dimensions
des nouvelles unités de chargement. Ainsi, leur transport pourra se faire de fagon
optimisée.

®* Les regles actuellement appliquées dans les écluses (largeur extérieure
maximale du bateau = 11,40 m dans des écluses de 12 m) et les régles de
construction des bateaux (plats-bords de 60 cm) ne permettent pas le
franchissement de ces écluses par des bateaux fluviaux adaptés aux dimensions
des nouvelles unités de chargement (les cales des bateaux ont une largeur
intérieure de l'ordre de 10,10 m alors que 10,40 m seraient nécessaires pour
accommoder quatre rangées de conteneurs palletwide de 2,55 m de large en
tenant compte des tolérances nécessaires lors de la manutention des unités de
chargement). Des études indiquent que les tolérances en largeur pourraient étre
ameénageées pour permettre la passage par des écluses de 12 m de large de
bateaux autorisés au-dela des 11,40 m actuels (marge de 50 cm au lieu de 60) et
munis de plats-bords plus étroits (55 au lieu de 60 cm), selon des adaptations
réglementaires a obtenir des autorités publiques concernées (Commission du
Rhin, Commission Européenne, Ministere des Transports). Il importe
d'approfondir cette piste au plan européen.

® Le transport routier des conteneurs de 45' n'est autorisé en Europe que grace a
une dérogation, laquelle expire fin 2006.

Cette derniere contrainte pose des problémes particuliers qu'il importe de souligner. Des
initiatives privées d'armements shortsea ont conduit a des développement déja significatifs de
transport intermodal sur la base de conteneurs de 45' palletwide high cube. lls ont retenu une
dimension de 45' (et non de 13,60 m), se rattachant dans une certaine mesure aux normes
maritimes actuelles ou futures.

Pour des raisons réglementaires, ces acteurs ont été amenés a définir une conception
technique particuliére (poteaux d'angle chanfreinés) pour exploiter a leur limite les textes
réglementaires. Ce procédé est breveté.

Il est nécessaire de normaliser les unités de chargement définies plus haut. La normalisation
est attendue par nombre d'acteurs, qui n'osent encore s'engager du fait de leur crainte de voir
leurs investissements condamnés a l'obsolescence. La normalisation donnera au marché un
signal qui permettra de dépasser les réalisations actuelles par un développement massif de
nouvelles initiatives.

Peut-on normaliser un matériel faisant I'objet de brevets ? Les regles du CEN en la matiére
sont claires : le détenteur du brevet doit s'engager soit a abandonner ses droits sur le
dispositif, soit a le mettre a disposition, dans des conditions raisonnables et non
discriminatoires. Une telle négociation avec 'un des acteurs dominants du transport maritime
a courte distance risque d'étre problématique. Le versement de royalties par I'ensemble des
compétiteurs au détenteur du brevet pourrait aussi étre interprété comme une distorsion de
concurrence.

En ce sens, il serait sans doute plus simple d'adapter la législation en accordant une
autorisation permanente de circulation pour des ensembles routiers transportant des
conteneurs de 45', que leurs montants d'angles soient chanfreinés ou non. Cela simplifierait
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les procédés de fabrication et éliminerait le probléme du rachat de brevets avant
normalisation.

Au regard des enjeux de développement du transfert modal, les quelque onze cm qui
séparent une unité de 45' d'une caisse de 13,60 m semblent presque négligeables.

On peut notamment évoquer la prochaine normalisation ISO des conteneurs maritimes de
45', qui, t6t ou tard, devrait se traduire par une expansion mondiale de ce type de conteneur,
avec pour conséquence la nécessité d'une adaptation des législations nationales et / ou
régionales.
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ANNEXES
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ANNEXE N° 1 : CARACTERISTIQUES DES POIDS &
DIMENSIONS ROUTIERS EN EUROPE
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Allemagne D) Estonie (EST) | Lettonie (LV) |Portugal P)
Autriche (A)  |Finlande (FIN) | Lituanie (LT) |République tchéque | (C2)
Belgique (B) France (F) Luxembourg (L) Royaume-Uni (GB)
Chypre (cv) |Grece (GR) | Malte (M) |Suede (S)
Danemark (DK) ::g;%ge (H) Pays-Bas (NL) | Slovaquie (SK)
Espagne B ane E:)RL) Pologne (PL) | Slovenie (SLO)

Source: IRU (Communiqué par http.//www.ac-nancy-metz.fi/enseign/TransportsL P/poids %20vehicules.htm)

lau28062004 | bo ] A]BJcvyfDk]|] EJESTIFN] F JGR] H [IRL]|Iqs|

Hauteur (m) 4 4 4 4 4 4 4 4,20 @ 4 4 4,25 4

Bus a étage 4,57

Largeur (m)

Tout véhicule 255 255 255 250 255 255 255 260 255 255 255 250 255

Superstructures des véhicules 260 260 260 260 260 260 260 260 260 260 260 260 260

conditionnés

Longueur (m)

Véhicule a moteur (autre qu'un autobus) 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12

Remorque 12 12 12 - 12 12 12 12 12 12 12 12 12

Véhicule articulé 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50 16,50

Train routier 18,75 18,75 18,75 18,35 18,75 18,75 18,75 25,25 18,75 18,75 18,75 18,35 18,75

Autobus, autocar - - - 12 - - - - - - - - -

- 2 essieux 13,50 13,50 13,50 - 13,50 15 13,50 13,50 13,50 12 13,50 12 13,50

- plus de 2 essieux 15 15 15 - 15 15 15 15 15 12 15 12 15

- avec remorque 18,75 - 18,75 - 18,75 18,75 18,75 18,75 18,75 - 18,75 - 18,75

Autobus articulé 18,75 18,75 18,75 - 18,75 18 18,75 18,75 18,75 18 18,75 - 18,75

Poids a l'essieu (t)

essieu simple 10 10 10 6 10 10 10 10 13 10 10 10 12

essieu moteur 115 115 12 11 11,5 115 115 115 13 11,5 11¢gy 105 12

essieu tandem - - - 18 - - - - - - - - -

- Véhicule a moteur 18 18 20 - 18 18 18 18 19 18 16¢12) 18 20

. avec suspension pneumatique 19 19 - - 19 19 19 19 - 19 - 19 -

- remorque / semi-remorque 20 20 20 - 20 20 20 20 - 20 16 20 -

essieu tridem 24 24 27(1) - 24 24 24 24 - 24 24 242 -

PTAC (t)

Autobus, autocar

- 2 essieux 18 18 19 16 18 18 18 18 19 18 2003 17 18

- 3 essieux 261y 25 26 24 26 260) 26(1) 261 26 2601y 260) 25 260

Autobus articulé 28 28 28 - 28 28 28 28 32 - 28 - 28

Véhicule a moteur

- 2 essieux 18 18 19 16 18 18 18 18 19 18 20 17 18

- 3 essieux 26(1) 2601 26 24 26(1) 260) 26() 2601) 26 26(1) 24 26(1) 2601

- 4 essieux 32 321 32 31 322 32 320 3202 32 3202 30 3202 3212

Remorque

- 2 essieux 18 18 20 - 20 18 18 20 19 18 20 18 22

- 3 essieux 24 24 30 - 24 24 24 30 26 24 24 24 26

Véhicule articulé - 383 - - - - - - - - - - -

- 3 essieux (2+1) 28 - 29 - 28 28 - 28 32 - 28 25 -

- 4 essieux (2+2) 3812 - 39 - 38 382 382 38 38 382 36 35 40

- 5 essieux (2+3) 40 - 441 - 42 40 40 42 40 40 40  400) 44

- 5 essieux (3+2) 40 - 44 - 44 40 40 46 40 40 40 40 44

- 6 essieux (3+3) 40 - 44 - 48 40 40 48 40 40 40 40 44

- transport de conteneurs (3+2/3) 44 420 - - - 44 44 48 14 44 - 44 44

Train routier - 383 - - - - - - - - - - -

- 4 essieux (2+2) 36 - 39 - 38 36 36 36 38 36 36 35 40

- 5 essieux (2+3) 40 - 44 - 42 40 40 44 40 40 40 40 44

- 5 essieux (3+2) 40 - 44 - 44 40 40 44 40 40 40 40 44

- 6 essieux (3+3) 40 - 44 - 48 40 40 539 40 40 40 40 44
CATRAM 7
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au 28.06.2004

Hauteur (m)
Bus a étage

Largeur (m)

Tout véhicule

Superstructures des véhicules
conditionnés

Longueur (m)

Véhicule a moteur (autre qu'un autobus)

Remorque
Véhicule articulé
Train routier

Autobus, autocar

- 2 essieux

- plus de 2 essieux
- avec remorque
Autobus articulé

Poids a l'essieu (t)

essieu simple

essieu moteur

essieu tandem

- Véhicule a moteur

. avec suspension pneumatique
- remorque / semi-remorque
essieu tridem

PTAC (t)
Autobus, autocar
- 2 essieux

- 3 essieux
Autobus articulé

Véhicule a moteur
- 2 essieux
- 3 essieux
- 4 essieux

Remorque
- 2 essieux
- 3 essieux

Véhicule articulé
- 3 essieux (2+1)
- 4 essieux (2+2)
- 5 essieux (2+3)
- 5 essieux (3+2)
- 6 essieux (3+3)
- tranport de conteneurs (3+2/3)

Train routier

- 4 essieux (2+2)
- 5 essieux (2+3)
- 5 essieux (3+2)
- 6 essieux (3+3)

2,50

12
16,50

18,35

12
12

18

10
11,50
18

24

18
26(1)

2,55
2,60

12
12
16,50
18,75

13,50
15
18,75
18,75

10
11,50
18
19
20
24

18
26(1)
28

18
26(1)
3202

18
24

3812
40
40
40
44

36

40
40

255 255
2,60 2,60
12 12
12 12
16,50 16,50

18,7)5(18 18,75

12(16) 12
12(16) 12
18,75 18,75
18 18
10 10
121 11,5
20 -
- 18
- 19
- 20
2701) 24
19 18
26 25
28 28
19 18
26 25
32 32
2001 18
300 24
44 -
- 36(2)
- 40
- 40
- 40
- 44
44 -
- 36
- 40
- 40
- 40

2,55
2,60

12
12
16,50
18,75

13,50
15
18,75
18,75

10
11,50

18

19

20
2701

21,503)
3317

21,50
33
43

20
30

30
40

50
50

40

50
50

2,55
2,60

12
12
16,50
18,75

13,50
15
18,75
18,75

10
11,50

18
19
20
24

18
26(1)
28

18
26(1)
321

18
24

3812
40
40
40
44

36

40
40

2,55
2,60

12
12
16,50
18,75

13,50
15
18,75
18,75

10
12
20

24

19

32

19
26
32

18
24

29
38

40

40
44

37

40
40

2,60
2,60

12
12
16,50
18,75

13,50
15
18,75
18

10
11,50
18
19
20
24

18
26(1)
28

18
26(1)
32

18
24

28
382
42
46
48
48

36

441)
48

4,57

2,55
2,60

12
12
16,50
18,75

13,5010
15(10)
18,75
18,75

10
11,50
18
19
20
24

18
26(1)
28

18
26(1)
3202

18
24

26
3812
40
40
442
44

36

40
442

2,60 2,55
2,60 2,60
24 12
24 -
2525 16,50

24 18,75
24 12
24 15
24 -
24 18
10 10

ol T L | M | N_J]pPLJPwlcz] cB | S | SKJ]SLO
4 4 4 4 4 4 4 4 ) ) 4 4

2,55
2,60

12
12
16,50
18,75

13,50
15

18,75

10

11,50 11,50 11,50

18
19
20
24

18
26(1)
28

18
26(1)
321

18
19
18
24

18

26(1)

28

18

26(1)
3202

18

20
24

18
25

18
25
32

18
24

36

40
40
44

40
40
40

NOTES :

(1) avec suspension pneumatique ou équivalente
(2) sous certaines conditions
(3) pour les véhicules immatriculés dans un pays membre de I'UE, ces valeurs sont augmentées de 5%
(4) sur routes principales
(7) pas de limite générale
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valeurs plus élevées pour véhicules a 7 essieux ou plus

) doit satisfaire a des critéres stricts de manceuvrabilité

) essieu moteur d'un autocar : 11,5t

) essieu tandem d'un autocar : 18,0 t

) valeur officielle pour cette configuration ; toutefois, dans la pratique le poids maximum est de 19,5 t
5) des valeurs plus élevées s'appliquent lors de certains types de transport (par exemple, conteneurs,
automobiles etc.)

(16) sauf autorisation ministérielle

(17) valeur officielle pour cette configuration ; toutefois, dans la pratique le poids maximum est de 26,0 t
(18) des ensembles de véhicules couplés peuvent atteindre 25 m

(9)
(10
(11
(12
(13
(1

Source :
IRU (International Road Transport Union), 2004 ;
Bulletin des transports et de la logistique, n°® 3044-3045, 19-26 juillet 2004

Il est a noter qu’un Train Double, succession de 2 semi-remorques derriére un tracteur, est autorisé en
France et en Italie, mais un tel ensemble est interdit au Benelux par exemple.
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ANNEXE N° 2 : ANALYSE BIBLIOGRAPHIQUE

Page ou
Date| Revue Titre embre | Auteur | Commentaire
pages
1986 DTT Evolution dimensionnelle des 21 Pierlot & | Document trop ancien pour intégrer toutes les problématiques actuelles. Est cependant I'un des premiers a mentionner la
unités de transport Stauffert longueur de 48' pour des conteneurs. Ces engins étaient transportés a travers le Pacifique, et dépotés au port en Asie (le
intermodale: mission au Japon a I'épogue...). On notait déja une baisse de la densité des produits transportés. A cette époque, au Canada, les
Quebec trains routiers pouvaient faire 23m de long et 57,5t de PMA, les trains triples pouvaient aller jusqu'a 33m et les semi-
remorques 15,5m. La palette nord américaine fait 40"x48", soit 1016x1219m m, et remplit donc beaucoup mieux le
conteneur ISO que I'Euro-palette.
mar-89 Transport Combien les chargeurs sont- 17 (Guillemot) | Il indiquait que les conteneurs série 1 "ne conviennent pas au chargement de palettes ", et ne font donc "pas le bonheur
Echo ils préts a payer? L'avis de Y. des chargeurs " ni des transporteurs terrestres. Mais il envisageait davantage une modification des dimensions standards
Guillemot (CGM) sur la des palettes, tout en préconisant la normalisation du 40’ "Highcube ". En effet, les conteneurs "Série 2 " impliquent "un
nouvelle génération de énorme investissement c6té transporteurs pour adapter leurs infrastructures ". "C’est dans la marine marchande que
conteneurs limpact des super-conteneurs se fera sentir avec le plus de force, car la modification horizontale des dimensions des
conteneurs implique I'adaptation ou le renouvellement de flottes complétes de porte-conteneurs, ce qui ...nécessite des
dépenses considérables ". Quant a l'interrogation contenue dans le titre, aucune réponse n'y était apportée.
mar-89 Transport Le conteneur aux grands . La 19 (CNUCED) | On y trouvait déja I'indication que I'lSO étudiait le relevement a 30t de la masse brute maximum pour les 20’ et 30, ainsi
Echo position du (sic) CNUCED que celle de l'introduction par APL de conteneurs de 45’ de long, 9'6” de haut et 8 de large en interocéanique, doublés en
sur les conteneurs non- transport domestique américain de conteneurs de 48’ de long, 9'6” de haut et 8'6” de large, qui offrent 45% de volume en
standardisés et le transport plus qu’un 40’ classique. L’article signalait qu’a elle seule, la hauteur de 9°6” posait déja de multiples problémes, rien qu’en
multimodal Europe. Inquiéte du "danger d’'une explosion sauvage de la conteneurisation ", la CNUCED avait "attiré I'attention de I'1SO
sur les conséquences qu’une telle évolution pourrait avoir sur le transport multimodal, dans les pays du Tiers-Monde en
particulier ". Elle rappelait par ailleurs qu'il existe une régle selon laquelle il doit s’écouler au moins 5 ans entre 2 révision
des normes de conteneurs.
nov-90 Journal de la La conception de la 2794 La CNUCED précise que "la majorité des pays ne sont actuellement pas en mesure d’assurer la manutention des
marine normalisation des conteneurs de dimensions nouvelles (plus grandes) ", et que "étant donné les problemes d’exploitation et les contraintes
marchande conteneurs: le point de vue économiques qu'ils imposeraient a la fois dans les pays développés et dans les pays en développement ... il semblerait

de la CNUCED

prématuré d’inclure ces nouveaux conteneurs (plus grands) dans les normes ISO. " Une partie de I'argumentaire était
fondé sur le "petit nombre " des conteneurs hors normes a I'époque, ceux ayant une hauteur de 9'6” ne représentant que
2,8% du parc de 4,6MEVP en 1986. On sait ce qu’il en est advenu. L’article se terminait sur une évocation de I'évolution en
Europe, intéressante a citer dans le contexte de 'UECI. "Selon la conception de I'lSO, le conteneur devait avoir une grande
rigidité transversale et longitudinale, et une grande aptitude au gerbage pour le transport sur les navires porte-conteneurs.
Dans les transports purement intérieurs, les criteres de rigidité peuvent étre considérablement plus faibles.
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nov-90

L’'UIC a donc congu un engin dit "conteneur terrestre " ayant les mémes dimensions qu’un conteneur ISO de 20 pieds
mais dont la rigidité est moindre et dont les portes latérales permettent le déchargement sur les quais ferroviaires. "Par la
suite, la DB a construit un conteneur ayant une largeur extérieure de 2500mm et une largeur intérieure qui permet d'y
placer cote a cote deux palettes de 1200mm de large. La normalisation de ces conteneurs et leur emploi généralisé
combiné avec celui des caisses mobiles de méme largeur ont été utiles pour les transports intérieurs européens du fait que
la part des expéditions mises sur des palettes de 800x12000mm ou de 1000x1200mm va en augmentant. La longueur de
ces conteneurs a été uniformisée a 12,20m et 6,05 m. Ces types de conteneurs constituent aujourd’hui la base du parc
européen géré par Intercontainer, I'exploitant de conteneurs créé par les chemins de fer européens. "

mar-91

Journal de
marine
marchande

la

Intercontainer renforce son
parc adapté au transport des
euro-palettes

581

Quelques indications sur les nouvelles caisses mobiles/conteneurs terrestres de 2,5m de large mis en service par
Intercontainer

sep-92

Journal de
marine
marchande

la

Le 49" le pied des chargeurs

2161

(Rivoalen)

Indique la position de I'UNICE lors du Séminaire de la CEE-ONU, tres favorable au 49' (15 m): 2x49' valent 3x40'"; taux de
remplissage 98%, soit 15% de mieux que les 20' & 40'; moins de repositionnements; moins de trafic routier. Mais probable
saturation du port en lourd des navires et baisse de la recette; avec colts de transformation trés élevés

nov-92

nov-92

Journal de
marine
marchande

la

Les conteneurs hors normes:
nécessité d'un consensus
mondial

2866

(Guillemot)

On y rapporte les débats lors du Séminaire de la CEE-ONU, qui a vu l'affrontement entre partisans ('UNICE & les
américains) et opposants de la Série 2 (le "club du non quoi qu’il arrive ", regroupant toutes les autres parties prenantes).
Le rapport de la CEMT au Séminaire, rédigé par M. Guillemot, était plus nuancé et soulignait la nécessité absolue d’arriver
a un consensus mondial avant de se lancer dans un tel saut technologique. En s’appuyant sur des considérations
techniques, il montrait que la largeur de 2,55m serait suffisante sauf pour la température dirigée, et que le remplissage
optimal était obtenu par le 49’ et son demi-module le 24’4” | ou un 41’ (20’4”), trop proche du 40’ pour avoir été considéré
par I'ISO. Mais, en ce qui concerne la largeur, il concluait toutefois, selon l'article, que, si un changement de largeur se
faisait, les compagnies maritimes devaient s’entendre sur une seule nouvelle largeur, celle des UCI a température dirigée
"pour éviter de se retrouver avec des largeurs différentes lors du gerbage des boites ".

C’est ce que dit I'article. Le texte anglais contenu dans le rapport du Séminaire, p.179, dit plutét : "Un opérateur maritime...
considere que le nouveau standard devrait s’appliquer a tout type d’équipement a parois rigides et qu'une largeur totale
maximale de 2,6m devrait étre approuvée. " L'utilisation du présent, atypique dans une phrase de rapport anglais,
semblerait donc indiquer que cette position reflete plutét le point de vue d’'un armateur particulier, davantage que celle de
I'ensemble de la profession maritime.

mar-96

mar-96

Transports
Actualités

Carrosseries: les limites a ne
pas dépasser - Pour
une optimisation raisonnable

10a17

Excellente série d'articles sur les dimensions routiéres. Ceci correspondait au débat autour des révisions de la norme
européenne, notamment le passage a 18,75m de la longueur des trains routiers, et la limitation a 4m de hauteur en intra-
européen. Sur le probléme de la longueur, les trains routiers permettent 2 caisses mobiles de 7,825 m, tout en respectant
tous les détails de la norme (aujourd’hui connue sous le nom de 96/53). Il est également plus facile aux trains routiers de
respecter la hauteur hors tout de 4 m, tout en transportant des caisses de 2,90 m, sans modifications de chassis trop
contraignante. "On aura ainsi des caisses béquillables en dépdt, et un matériel dont le réle n’est que de rouler " .

Pour les ensembles articulés, "la tendance est a des caisses mobiles longues (13,60 m), présentant les mémes
possibilités que les semi-remorques a 2,5 ou 2,7m de hauteur latérale, en fonction des gabarits ferroviaires, et avec des
volumes utiles comparables (de 87 a 94m3)... (Elles ont) bénéficié d’'une normalisation spécifique facilitant le
fonctionnement des systémes de verrouillage au niveau du chassis, ...(et donc augmentant) I'interchangeabilité dans leur
exploitation. Bref, il n’y a plus de caisse mobile spécifique pour un chéassis spécifique, ce qui simplifie bien la vie du
transporteur ".
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mar-96

mar-96

Par contre, les caisses mobiles longues et les conteneurs 40' de 2,90m de haut posent probleme avec la nouvelle norme
en intra-européen, moins en France puisqu'’ils ne dépassent pas 4,30m de hauteur. Le 45, méme de 8’ de large, engage
surtout le gabarit de plusieurs maniéres, et plus encore en high cube : "On peut arriver a dépasser d'une trentaine de
centimétres les 12m compris entre I'axe d’attelage et I'arriere hors tout du chassis, car la configuration tracteur surbaissé +
col de cygne équivaut, en quelque sorte, a reculer le conteneur sur le chassis. On se retrouve ainsi avec un ensemble
articulé non conforme a la directive européenne, encore qu’elle soit passablement tolérée au quotidien... Pour le reste,
notons qu’avec un porte-conteneurs 40’ classique on peut fort bien charger des caisses mobiles a 13,60m telles que
définies par la norme EN 452, ...précisément parce que leur hauteur n’atteint pas les 2,90m " (et qu’elles n’ont pas besoin
de col de cygne extréme).

Lorsqu’on compare caisses mobiles et camions classiques, le point de référence est la capacité de "palettes plancher". On
était allé jusqu’'a 40 palettes pour les trains routiers, mais sous I'empire de la 96/53 on est redescendu a 38 palettes. Pour
les semi-remorques, "la capacité normale est de 33 euro-palettes (800x1200). Elle est également de 26 palettes 1ISO
(1000x1200) ". Mais des montages plus pointus permettent d’avoir une longueur intérieure utile de 13,62 m, et "de rentrer
34 euro-palettes... parfaitement conditionnées ". Ceci étant, "le client transporteur chercherait moins, parait-il, 8 augmenter
la capacité jusqu’a la limite qu’a bénéficier par exemple de portes lisses a 'arriere, sans barres extérieures, pour faciliter le
marquage publicitaire, améliorer I'esthétique générale et faciliter les opérations de lavage. " A noter la mention d’une semi-
remorque "imaginaire " de 15m de long, 14,80m intérieur utile, 36 palettes, 18m hors tout, que la police semble laisser
circuler sans probleme..., ainsi que celle de trains routiers étrangers circulant en France avec une longueur de 18,90m (39
palettes au lieu de 38).

nov-98

Transports
Actualités

Le débat sur les 44 tonnes

(Chapon)

Point de vue intéressant de M. Chapon. N'aborde pas le théme spécifique des dimensions des caisses mobiles ni des
conteneurs hors-normes.

sep-99

CEE

Current state of
standardisation and future
standardisation needs for

Intermodal Loading Units in
Europe (non disponible en
francais)

BIC &
partenaires

Faisait le point des travaux en cours de standardisation a I'lSO et au CEN, ainsi que dans les chaines logistiques. Passait
en revue les engins "non normalisés”, terme qui parait excessif concernant les conteneurs terrestres UIC. Evoque les
semi-remorques et les diverses dimensions de "cassettes". Montrait les conflits entre normes et besoins des différents
modes, en particulier le Short sea. En conclusion, le rapport présentait plusieurs suggestions concernant les normes a
concevoir. Il a servi de base pour plusieurs études ultérieures.

oct-00

oct-00

Réseau Ferré
de France

Etude d'évaluation de l'intérét
économique du gabarit
ferroviaire B1 pour le
transport combiné

115

Taylor
Nelson
SOFRES

Assimile le gabarit ferroviaire B1 a celui permettant le passage du segment de marché "Grand Volume", ce qui est
relativement réducteur car oubliant les ISO 9'6", et ne met pas en valeur I'avantage stratégique qu'une telle mise au gabarit
permet pour I'ensemble des flux: Un armement maritime ne basculera en faveur du transport ferroviaire au départ d'un port
que s'il est certain que toutes ses UTI seront acceptées. En attendant, il ne fera que des tests, méme si techniquement
80% de ses boites passeraient!

La cible de I'étude est la caisse mobile de 3m intérieur, 3,23 extérieur; elle affirme que des camions "ayant une hauteur
utile de 3m peuvent circuler quasiment partout en Europe, a l'inverse de la caisse mobile". Transports Actualités de
mars1996 cité plus haut dit I'inverse, montrant les prouesses techniques que les carrossiers doivent faire pour y arriver. De
plus, une telle caisse est trés au-dela des dimensions prévues pour les UECI. Fournit un tableau des réglementations
nationales trés éloigné de celui de I'lRU. Prévoyait le passage de la largeur réelle des camions a 2,60m avant 2003...
Donne cependant de bonnes indications sur les gabarits ferroviaires.

jun-02

MOCI

Dossier: Le Conteneur, outil
de base du commerce
international

56

D. Chevallier

Bon outil de vulgarisation du concept de conteneur; fourmille cependant de petites inexactitudes sur le nombre de palettes
acceptées dans un conteneur ou un camion, sur la traduction de TEU (Ton equivalent Unit au lieu de Twenty-foot
Equivalent Unit), Donge (sic) placé comme avant-port de Bordeaux, etc. Il met par contre un accent mérité sur la
conteneurisation croissante de produits non-manufacturés, et méme de vracs. Ne traite qu'incidemment de dimensions.

ao0-03

uic

Communiqué de Presse

GTC

Observations du Groupe Transport combiné (GTC) de I'UIC sur le projet de directive du Parlement européen et du Conseil
sur les Unités de chargement intermodales — COM (2003) 155 Final du 07.04.2003. Soutient I'alignement sur la Convention
sur la sécurité des conteneurs, ainsi que la hauteur de 2,90 m.
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sep-03 UENF -] Communiqué de presse: 2 "Comments on the EC communication on the promotion of short sea shipping"! Ce sous-titre résume la critique essentielle:
European Intermodal Loading Units - pour 'UENF, la proposition de la DG-TREN est essentiellement inspirée par le souci de promouvoir le TMCD, et oublie le
Barge Union Harmonisation and transport fluvial. Souligne que I'UECI signifierait une perte de 25% de la capacité des barges en largeur, et jusqu'a 50% en
standardisation initiative (non hauteur. Critique le fait que la DG-TREN compare un 40' ISO avec I'UECI, en oubliant le 45'. Craint que les nouvelles
disponible en frangais) normes ne deviennent obligatoires, et ne tuent le transport fluvial de conteneurs. "Donc, nous craignons que les avantages
n'équilibrent pas les inconvénients".
oct-03 CEE Economic analysis of 60 ICF & | Etudie les conséquences économiques des 4 séries de mesures proposées dans le document COM(2003)155. Trouve une
proposed standardisation partenaires | baisse des prix rendus de 0,2%, mais un coQt pour les transporteurs. Présente un tableau des dimensions des diverses
and harmonisation UCI, pas toujours fiable (longueur du 20' ISO 6,096m au lieu de 6,056 m).
requirements (non disponible
en frangais)
oct-03 CEE Technical study on the 75 BIC & | Expose les aspects techniques de la proposition d'UECI. Suggére de rapprocher les UECI des caisses en cours de
harmonisation and partenaires | standardisation par le CEN (2,90m de haut au lieu de 2,67 m) et de ne pas tenter un rapprochement avec les dimensions
standardisation of the ameéricaines. Souligne I'utilité de la standardisation, et du souci de sécurité montré par la proposition de Directive. Soutient
Intermodal loading units (non fermement le statu quo en ce qui concerne les dimensions routieres (Directive 96/53/EC). Estime la flotte de conteneurs
disponible en frangais) ISO a 11 millions d'unités (sans date, mais supposé mi-2003), auxquels s'ajoute 125000 conteneurs domestiques
américains et 335000 caisses mobiles.
déc-03 Navigation, L'UECI (Unité Européenne 616 L'UECI, unité européenne de chargement intermodale, ne permet pas une ouverture sur le monde entier, ni une bonne
Ports & de Chargement intermodalité en Europe méme.
Industries Intermodale): une solution
"insulaire"
déc-03 uiC Communiqué de Presse 2 GTC Observations du Groupe Transport combiné de I'UIC sur le projet de rapport concernant la proposition de directive du
Conseil et du Parlement européen sur les Unités de chargement intermodales — COM (2003)155-C5-0167/2003-
2003/0056(C0D). Souligne que, pour beaucoup de chargeurs, la gerbabilité n'est pas une priorité
jun-04 UIRR Rapport Annuel 16 Donne les statistiques 1994-2003 du transport combiné rail-route, les caisses mobiles étant en nette croissance pour la
premiére fois depuis 6 ans (+4%).
jun-04 IANA Year 2003 Industry Statistics 3 Donne les statistiques 1999-2003 du transport combiné rail-route d'Amérique du Nord, les conteneurs étant en nette
(Intermodal http://www.intermodal.org/fac croissance depuis 2002, avec une baisse des semi-remorques depuis 2001. Enregistre 11,9 millions de mouvements en
Association of| t.html (non disponible en 2003, et la croissance s'est continuée sur les 8 premiers mois de I'année (+8%). Les conteneurs domestiques représentent
North America) francais) le quart du total, le reste étant ISO (6,5 millions de mouvements). Pas d'estimation en EVP. A noter que les conteneurs
sont passé de 40% du marché en 1988 a 80% du marché.
aol-04 CEE Unités de Chargement 4 DG-TREN [ Met en avant I'harmonisation et la sécurité permise par I'UCI européenne (UCIE), qui facilite le transbordement et permet
Intermodales: des solutions de réduire les colts logistiques de 2%, soit 0,2% du prix au consommateur. Insiste sur la mise en place d'une norme
industrielles pour améliorer européenne pour les UCI, basée sur les dimensions intérieures. Se félicite du travail du CEN en ce sens. Daté du 20
le transport de marchandises février 2004, diffusé en aolt 2004. Précise le caractére facultatif du projet d'harmonisation.
sep-04 UIRR Unités de Chargement 4 Commente la proposition de Directive COM(2004)361; réitére que "les caisses mobiles gerbables ne s'imposeraient

Intermodales: promouvoir
l'interopérabilité, ne pas la
forcer.

vraisemblablement que dans un petit segment de marché". S'étonne que la Commission veuille "forcer l'intermodalité" en
proposant une UCI théoriquement idéale, et s'interroge si ce ne serait pas "un flop en pratique?" S'éléve contre le "dépliant
unilatéral de la DG TREN". S'interroge: "pourquoi la semi-remorque -en fait I'unité la plus universelle...- est-elle souvent
oubliée dans la politique des transports?" Souligne qu'une "partie considérable (des caisses mobiles) n'est d'ailleurs
employé qu'en transport routier pur dans lequel les caisses sont échangées entre les véhicules routiers de courte et de
longue distance ou sont tout simplement déposées a la rampe de chargement du chargeur ou du destinataire pour y étre
reprise plus tard!" "Le leitmotiv des sociétés UIRR est de pouvoir transporter également en Transport Combiné tout ce que
la route achemine" car le TC est "dans la libre concurrence". "Aucune initiative de normalisation ne doit mener a une
restriction de cette relative flexibilité du Transport Combiné".

81




ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL -MARS 2005

oct-04 uiC Communiqué de Presse 2 GTC Remarques du Groupe Transport Combiné (GTC) de I'UIC sur la Proposition de modification de la Directive relative aux
unités de chargement intermodales — COM (2004) 361 — final. S'étonne que la proposition n'ait pas été communiquée a la
profession. Répéte que la gerbabilité et l'obligation de préhension par le haut ne sont pas prioritaires et peuvent méme
amoindrir la position concurrentielle du Transport Combiné. Réclame de la souplesse sur les normes face a la concurrence
routiére, et craint que les systémes d'identification automatique proposés ne soient trop codteux.
jul-02 Taylor Nelson| Mutations de la logistique 55 Ministere de| Analyse des "mutations logistiques des entreprises industrielles frangaises et des impacts qui en résultent".
Sofres dans les entreprises I'Economie, | La priorité absolue est donnée a la réduction des stocks et des délais de livraison.
Consulting inustrielles des L'étude regrette I'absence d'une offre intermodale crédible en France.
Finances et| Le mode routier se révéle étre le seul capable de se plier aux contraintes fortes résultant des nouvelles conditions
de d'exploitation.
I'Industrie,
DGITIP
04 Bureau The Power of Inland 55 Analyse les flux de marchandises dans le monde, en particluier en Europe, et décrit la place du mode fluvial dans le
Voorlichting Navigation. The Social transport de ces flux, I'impact des divers modes sur I'environnement.
Binnenvaart Relevance of Freight Décrit les innovations en matiére de transport fluvial, en Europe, comme le "Riverhopper", congu aux Pays-Bas pour la
(Bureau Transport and Inland distribution de boissons sur palettes
néerlandais Shipping, 2004-2005

d'information
surla
navigation
intérieure
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ANNEXE N° 3 : SITES INTERNET

Baltic Container Lines, armement shortsea polonais, propose des 45' palletwide
http://www.bclines.com

BG Freight, armement shortsea irlandais, propose des 45' palletwide
http://www.bgfreightline.com

Bureau International des Containers et du Transport Intermodal
http://bic-code.org

CCS, transporteur fluvial allemand. Activités de "feedering” fluvial
http://www.ccs.de

Chep, loueur mondial de palettes
http://www.chep.com

CNC Transports
http://www.cnc-transports.com

Compagnie Frangaise de Navigation Rhénane, CFNR. Activité de 'feedering" fluvial sur le Rhin supérieur
http://www.cfnr.com

Conseil National des Transports
http://www.cnt.fr

Consent Equipment AB, loueur de conteneurs suédois proposant des 45' palletwide
http://www.consent.se

Containerleasing U.K., loueur de conteneurs palletwide fondé par des anciens cadres de Bell Line
http://www.containerleasing.com

Containerships, armement shortsea finlandais, propose des 45' palletwide
http://www.containerships.fi

Cronos, loueur de conteneurs. Propose le "Cronos Slimwall Palletwide Container" (CPC)
http://www.cronos.com

Eucon, armement shortsea irlandais, propose des 45' palletwide
http://www.eucon.nl

Europal, place de marché et d'information sur les palettes
http://www.europal.net

Geest North Sea Line B.V., armement short sea européen, inventeur du montant d'angle chanfreiné,
promoteur du 45' palletwide
http://www.geest.nl
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GeSeaCo, loueur de conteneurs et de caisses mobiles. Conteneurs "SeaCell", palletwides.
http://www.geseaco.com

ISO. International Organisation for Standardization/Organisation Internationale de Normalisation
http://www.iso.org

Kursiu Linija, armement shortsea lithuanien, propose des 45' palletwide
http://www.kursiu.lt

Lys Line, armement shortsea norvégien, propose des 45' palletwide
http://www.lysline.no

Marfret, armement deep sea et short sea frangais qui propose des conteneurs 20' et 40' palletwide
http://www.marfret.fr

McAndrews (membre du groupe CMA-CGM). Armement short sea européen. Propose des conteneurs 45'
palletwide.

http://www.macandrews.net

MSC, le deuxiéme armement mondial de lignes réguliéres

http://www.mscgva.ch

Norfolk Line, groupe AP Mgller. Armement short sea européen, qui propose des 45' palletwide
http://www.norfolkline.com

Novatrans
http://www.novatrans.fr

OPDR, armement short sea allemand. Propose des conteneurs 40' palletwide

http://www.opdr.de

Samskip. Armement shortsea islandais. Propose des 45' palletwide. A racheté Van Dieren Maritime
http://www.samskip.com

Sea-Cargo, armement shortsea norvégien, propose des 45' palletwide
http://www.sea-cargo.no

Shortsea Shipping Nieuws. Site néerlandais d'informations sur le short sea shipping
http://www.shortsea.nl

Syndicat National des Fabricants de Palettes en Bois (SYPAL)
http://www.sypal.fr

Teco Lines, armement shortsea estonien, propose des 454 palletwide
http://www.teco.ee

Van Dieren Maritime. Transporteur intermodal néerlandais, récemment racheté par l'islandais Samskip
http://www.vandierenmaritime.nl

Verband der Chemischen Industrie, la fédération des chimistes allemands.
http://www.vci.de
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ANNEXE N° 4 : LE DEBAT SUR L'ISO SERIE 2
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La Commission Economique pour I'Europe des Nations Unies a organisé en septembre 1992
un Séminaire sur le sujet des "conteneurs ISO Série 2 ", dont le rapport, intitulé "Containers :
Towards a new generation of Inland and Maritime Loading Units — Industry and Government
Policies ", a marqué le terme du probléme, pendant lequel ont été trés largement évoqués le
remplissage optimum des conteneurs avec des palettes, ainsi que la taille "optimale " des
palettes elles-mémes. Ce rapport reprend les points de vue souvent opposés des différents
camps en présence.

C’est un document trés précieux, car on y retrouve en germe I'exposé de la plupart des
difficultés constatées aujourd’hui lors de la rédaction de la Directive Européenne sur les
UECI.

A I'époque, l'idée d’'un certain nombre de gens, surtout outre-Atlantique, était de normaliser
des caisses de 2,60 m de large, ou plutdt 8'6”, trés hautes (9'6”), et trés longues, le standard
hésitant entre 48 et 49’, soit 14,63 ou 14,94 m. C’est ce que I'on appelle "I'lSO Série 2 ",
adossée aux dimensions maximales autorisées en transport routier intra-américain.

De telles dimensions étaient combattues, comme aujourd’hui les UECI, par les compagnies
maritimes, soucieuses de ne pas modifier leurs navires cellulaires et de ne rien perdre sur le
nombre de largeurs disponibles en pontée.

S’y opposaient également beaucoup d’européens, qui trouvaient ces dimensions, autorisées
sur les routes américaines, inapplicables en Europe faute d’'un gabarit suffisant.

Il y avait aussi le camp des promoteurs de la palette ISO 1000x1200mm, qui indiquaient
obtenir le meilleur remplissage des conteneurs ISO, en mettant ces palettes en quinconce (21
palettes dans un 40’ ISO, utilisant 97% de la surface utile). La CEMT disait par exemple (p.
209 sq. du rapport) que I'essentiel du débat réside dans le rejet par tous les autres continents
de la "petite " palette ferroviaire 800x1200mm, alors qu’ils acceptent la palette 1000x1200mm.
Le rapport du Séminaire est d’ailleurs truffé de tableaux montrant un pourcentage optimal
d’utilisation de la surface au sol de telle ou telle norme existante ou envisagée.

Les caisses mobiles gerbables n’étaient par contre guére évoquées, quand bien méme les
boites domestiques américaines, bases de la Série 2, ne sont guére autre chose que des
caisses mobiles gerbables de trés grande taille.

Il est vrai qu’a cette époque le transport fluvial de conteneurs était encore quasi embryonnaire
dans le monde occidental, puisqu’il y a été multiplié par 4 depuis 1990. Le besoin d’'une unité
gerbable en charge était donc moins évident, le transport ferroviaire, principal vecteur du
transport continental européen d’alors, ne pouvant utiliser cette caractéristique, pas plus que
le transport routier. On trouvera a la suite une reprise du point de vue de I'IRU, trés favorable
a la Série 2.

L’Europe (COST 315), bien que favorable a de plus longues unités, disait la largeur de 2,60 m
inutile, 2,55 m étant suffisant.

L’'UINF (transport fluvial) s’opposait a toute largeur supérieure a 2,50 m, compte tenu de la
largeur des écluses standardisées a 12 m. "Aucune astuce technique ne permet d’y placer 4
conteneurs de plus de 2,50m de front. Une largeur plus grande résulterait en une perte de
capacité de 25% pour la navigation intérieure la plus moderne. "

L’Allemagne concluait que "les conteneurs d'une longueur de 7,45m ne créent aucun
probléme, pas plus qu’une largeur de 2,50 m et une hauteur de 2,60 m>3... Tout centimétre de
plus, en particulier en ce qui concerne la hauteur et la largeur, génére des difficultés plus que

3 Cette limite a 2,60 m a été reprise dans la resolution finale du séminaire
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proportionnelles, en termes de colts ou de problémes techniques. L’'usage universel de
conteneurs de plus de 2,55 m de large et plus de 2,90 m de haut ne serait pas possible. "

L’International Chamber of Shipping concluait que "l'immense majorité des marchandises
""du commerce mondial peuvent étre transportés de fagon efficace par les conteneurs de la
Série 1. "

Comme le disait la préface du rapport, "la demande pour, et la viabilité économique de,
conteneurs plus grands que les (normes) actuelles, tel le projet de nouveaux conteneurs
standards ISO Série 2, ainsi que les éventuels avantages pour la profession et 'économie de
leur introduction, n’a été en aucune maniere prouvée durant le séminaire, ni par la profession,
ni par aucun des autres avocats de l'introduction de conteneurs plus grands. " Devant une
telle levée de boucliers, I'idée d’'un "ISO Série 2 " avait été abandonnée.

Seul finalement le 45 pieds high cube de 8 pieds de large a été réellement utilisé par le
transport maritime, et est en cours d’homologation 1SO.

Signalons toutefois I'existence, en transport transpacifique, de quelques flux de conteneurs
de 48 et 53 pieds, et de 86" de large, notamment vers la Chine, pays qui commence a
transporter en "double stack " ses propres boites domestiques de 53’ de long.

.......... 87
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ANNEXE N° 5 : CONTENEURS ET CAISSES MOBILES.
UNE NORMALISATION POUR QUOI FAIRE ?

PAR MICHEL PROST

(JOURNAL DE LA MARINE MARCHANDE, AOUT 1993)
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«Conteneurs et Caisses mobiles»
Une normalisation pour quoi faire?

Il'y a lieu de traiter séparément les
conteneurs internationaux et les
caisses mobiles europésnnes.

Contrairement & ce qui a &t§ sou-
haité, la réglementation a malhou-
reusement précédé la normalisation :

— les dimensicns des contensurs
1SO eont 6té marquées par le Code de
la Route américain en vigueur au mo-
ment de leur définition, c'est-a-dire
au milisu des anndes 60;

— ceiles des caisses mobiles CEN
ont été fortement subordonnées aux
Directives Communautaires relati-
ves a l'ensemble articuld et au train
routier en fin des années 80¢.

Quant aux «unités de charge» -
qu'il est préférable d'appsler «char-
ges unitisées» afin de ne pas les
confondre avec les boltes alors qu'si-
les en constituent le contenu — elles
ont 616 normaliséses par I1SO en juin
1883 au moyen de lanorme 3676 in-
spirée par le systéme métrique, etqui
a agréé une série rationnelle de trois
dimensions en plan :

— 800 mm x 1200 mm,

— 1000 mm x 1200 mm,

— 1200 mm x 1200 mm.

Malheursusement déja, quand on
examing cette norme avec attention
on constate un manque de réalisme
dés lors qu'an regarde au-dela des
cotes nominales précitées pour s'in-
téresser aux dimensions pratiques.
En effet, los tolérances qu'alle évo-
que sont «an dedans». Or tout prati-
cien sait qu'efles ne peuvent étre
qu'«en dehors»,

La conséquence de cette histoire
est gu'il est trés difficile de transpor-
ter dans des conditions satisfaisan-
tes des charges unitisées ISO réelles
—etnoh théoriques —dans des conte-
neurs SO, tout autant d'ailleurs qua
dans des caisses mobiles CEN.

par M. Michel Prost - Prost Transports
(Texts présenté & Iz SITI. 1993)

Propositions existantes.

Boites de base

Désappeintd par lincohérence de
la démarche au regard de I'fmportan-
ce de l'enjeu, un groupe d'experts
frangais s'est penché sur la question.
En 1989, il a élaboré une «Proposi-
tion de coordination dimensionnelle
d'engins de transport de marchandi-
505 diverses».

La bonne pofitique en la matiére
ast celle qui constitue le meilleur
compromis enire la polyvalence in-
termodale maximale, une bonna mo-
duiarité des boites et I'optimisation
des rendaments concernés, ce dans
chacune des éventualités d'utilisa-
tian.

End'autres termes, il faut optimiser
le tryptique : polyvalence intermoda-
le/modularité/rendement.

— Dans la recherche de I polyvalence
intermodale, e transport maritime ost
le mode qui dispose du plus de sou-
plesse pour prendre en compte tou-
tes les caractéristiques dimension-
nelles et pondérales de conteneaurs.

Enrevanchs, il nen est pas de mé-
me pour les modes terrestres. En ef-
fet, ceux-ci sont confraints d'évoluer
dans des sites souvent défavorables,
ol doivent bien évidemment tenir
compte, & court terme, des sujétions
résultant du passé, chemin de fer, ur-
banisme, route.

En outrs, pour ce dernier mode, il
faut recherche le moyen d'éviter de
«promener» en permanence des ma-
tériels corraspondant & la longueur
des engins de transport les plus
longs susceptibles d'étre & déplacer.
En effet, ces derniers ne représente-
ront certainement, pendant bien des
anndes, qu'une part des tractions a
assurer.

A cette fin, il est donc souhaitable :

* que les «boites» longues puissent
toujours étre placées «en butder sur
ravant,

* que legur masse brute soit suffi-
samment contenue afin de ne pas
surcharger Is train roulant de la semi-
remorqua.

- La modularité n'est pas exploités
de laméme fagon par les deux modes
terrestres et par le mode maritime.
En effet :

* la route peut au maximum en
grouper 2 sur un méme véhicule,

* le fer peut au maximum en grou-
per 3 sur un méme wagon,

* le transport maritime peut, par
contre, en grouper beaucoup plus
dans une seule rangée d'un navire
spécialisé.

Il en résulte que

* pour les deux modes terrestres,
les conteneurs regroupés sur un mé-
me matériel doivent étre judicieuse-
ment choisis;

* peur le mode maritime, ce quiim-
porte est :

—lalongueur totale des conteneurs
groupés dans une rangée donnée,

— l'aptitude des conteneurs a pou-
voir étre superposés.

C'est pourquoi il ost souhaitable
que dans la séquence des divers ty-
pes de conteneurs (classés par lon-
gueurs croissante) fa longueur du
premier soit un multiple entier d'un
module de base.

— Quant aux divers rendements, iis
dépendenttous des jeux internes dis-
ponibles tant dans le sens transver-
sal que dans le sens longitudinal
lorsque I'on charge des «palettéas».

= La largeur intérieure nécessaire
apparait devoir étre de 2 480 mm.

= Quant aux jeux longitudinaux,
dans la plupart des cas, leur besoin
n'est pas le méme selon qu'il s°agit
d'un «départ usine» ou d'un «départ
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-

entrepdt intermédiaire» pour distri-
bution : 15 mm suffisent dans le pre-
mier cas tandis que 20 mm sont n&-
cessaires dans le second.

Mais une donnée varie lorsque Fon
passe du conteneur & la caisse mobi-
ls, c'est le total des épaisseurs des
parois avant et arriére.

En effet, pour e conteneur, des
considérations de résistance impo-
sent un total estimé a 6" = 152 mm
tandis que, pour la caisse mobile,
130 mm suffisent.

Dans I'hypothése, souhsaitable a di-
vers titres, d'une parfaite identité de
la lengueur extérisure des conte-
neurs et des caisses mobiles gui leur
correspondent, cette différence de
cotes peut étre mise a profit pour ac-
croitre le jeu longitudinal entre «pa-
lettées» dans les caisses mobiles par
rapport & sa valeur dans les conte-
neurs. i

La proposition de coordination di-
mensionnelle des engins de trans-
pont détaiilée dans le tableau joint en
annexe | comprend une proposition
de contensurs &t une proposition de
caisses mobiles, |1a largeur extérieu-
re étant dans tous les cas de
2 600 mm et |a largeur intérieur de
2 480 mm.

La propasition de conteneurs

La nouvelle série de conteneurs
proposée «Séria 2» comprend 4 uni-
tés, chacune d'elles étant identifide,
par analogie avec les appellations
retenuss pour la Série 1 de I'ISO, par
le groupsment du chiffre 2 et d'une
lettre de l'alphabet, & savoir 2A, 2B,
20, 2D.

Le conteneur le plus long, «2Ax»,
présente une longueur correspon-
dant & la surface nécessaire pour le
groupement de deux conteneurs de
la plus faible dimension «2D=».

il en résulte qu'un tableau routier
ou ferroviaire équipé de 4 lignes de
twist-locks judicieusement position-
nées permettra de transporter indif-
tdramment un conteneur «2A» ou 2
conteneurs «20D».

La longueur hars tout du plus grand
conteneur, soit 15 076 mm, estde &
fois le module de base de 2 500 mm
aprés y avoir ajould les 76 mm préci-
tés. La longueur hors tout des autres
conteneurs est 4N muitiple entier du
méme module de base, soit :

—2B = 12500 mm =2 500 x 5,

—2C =10 000 mm = 2 500 x 4,

-~ 20 =7 500 mm = 2 500 x 3.

Ces conteneurs élant par définition
construits pour le transport des prin-
cipaux frets actuels dont la masse
volumigque moyenne est faible, il n'a
pas été jugd nécessaire de retenir
une uniteé ayant une longuaur plus
faibls.

La modularité des dimensions ex-
primées hors tout {module de

2 500 mm pour la série retenue)} per-
mettra la conception de véhicules
(terrestres ot maritimes) ainsi que
d'aires de stockage dent les dimen-
sions lindaires auteriseront ie trans-
part ot le stockage optimaux de diver-
ses combinaisons réalisées a partir
de différentes unités de la série.

Le tableau annexé fournit les per-

PAR TYPES DE «PALETTEE»
Taux en 1/1000 Types de «palettée»
Tous contenseurs confondus A B C TOUS
Nominal 974 945 974 964
Effectif 982 959 986 979
PAR TYPES DE CONTENEUR
Taux en 1/1000
Tous typas de Types de conteneurs
«palettée» confondus 2A 2B 2C 2D TOUS
Nominal 957 973 56 a72 o964
Effectif 972 988 976 088 979
PAR TYPES DE «PALLETTEE»
Taux en 1/1000
Toutes caisses mobiles Types de contsneurs
confondues A B C TOUS
Nominal 968 951 957 959
Effoctif 992 970 973 979
PAR TYPES DE CAISSE MOBILE
Taux en 1/1000
Tous types do Types de caisse mobiie
«palettée» confondus 2A AB 2B 2C CD D TOUS
Nominal 955 962 a7 854 942 969 959
Effactif 975 | 982 | 9N 973 | e62 | 988 | 979
PAR TYPES DE «PALLETTEE»
Taux en 1/1000
Toutes caisses mobiles Types de «pallettée»
confondues A B C TOUS
Nominal 973 951 257 960
Effectif 997 970 973 980
PAR TYPES DE CAISSE MOBILE
Taux en 1/1000
Tous types de Types de caisse mobils
«palettdéer confondus 2A AB 2B 2C cD D TOUS
Nominal 955 972 971 954 942 869 9860
Effactif 975 991 991 973 962 988 980
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tormances de ces contensursdansle
transport des trois «palettées» préci-
tées :

— S0t A = 800 mm x 1 200 mm,

—soitB =1 000 mm x 1 200 mm,

—soit G =1 200 mm x 1 200 mm,

apréds prise en compta des hypo-
théses suivantes :

— toutes les «palettées» sont pla-
tées dans le sens transversal (cette
disposition est plus adaptée au
transport maritime),

— l& jeu longitudinal entre «palst-
tées» estde 15 mm.

Pour chacun des types de «palset-
tées» et pour 'ensemble des unités
de la nouvelle série de contenaurs on
obtient :

-~ un taux «nominal» d'occupation
de la longueur utile (rapport de 'es-
pace nominal occupé par les «palet-
tées» & la longueur utile),

— untaux «effectif» d'occupationde
lalongueur utile (rapport de l'espace
effectivement occupé par les «palet-
tées» & la longueur utile), qui peu-
vent se résumer comme l'indiquent
les tableaux,

Ces taux sont trés nettament supé-
tieurs & ceux gui seraient obtenus en
appliquant les mémes hypothéses
aux plus grands conteneurs qui vien-
nent d'étre récemment mis en exploi-
tation aux USA, 53' 48" ou 45, tout
particulidrement lorsque le concept
de modularité (et notamment lademi-

longueur) est considéré comme un
impératif.

Les caractéristiques principales
das unités de cette nouvslle Série 2
ot celles des deux unités de l'actuelle
Série 1 normalisée qui sont les plus
utilisées (& savoir le 20' et le 407 sont
compardes dans Fannexe Il.

Ainsi qu'on pouvait s'y attendre, il
apparait immédiatemnent que, pour
un espace lindaire dornné (longueur
extérieure}, les unités de la nouvelle
Série 2 sont nattement plus perfor-
mantaes.

La proposition de caisses mobiles

La série de caisses mobiles propo-
séa comprend 6 + 1 unités :

— los six premidres sont consti-
tuées dos 4 types de conteneurs pré-
cités auxquels s'ajoutent :

» d'une part, une caigse AB de lon-
gueur de 13 650 mm saturant la pos-
sibilité de longueur de serni-rernor-
que autoriséa depuis le 01/01/1991
au sein de la CEE,

» d'autre part, une caisse CD de
longueur 8 350 mm qui, groupés par
2 sur un train routier, permet le trans-
port de 40 «palsttées» de la catégo-
rie A (BOO mm x 1 200 mm, appelée
«Europalette»);

- la septidme caisse, codifiéa D',
seralt la reconduction exceptlonnel-
{e, pour une péricde de transition, de
la caisse actuelle de 7 150 mm.

L annexe | fournit les perfonmances
de ces caisses moblles dans les ma-
mes hypothéses que celles indi-
quées & propos des conteneurs, a
une exception cependant.

Un jeu longitudinal de 20 mm a 6té
pris en compte afin de procurer tou-
jours une bonne aisance de charge-
ment.

On constate que, dans un cas, ce
jeu de 20 mm n'est pas tout a fait ob-
tenu, c'est celui du transport de «pa-
lettées» de catégorie A dans la cais-
se mobile 2D, mais le jeu réel esttras
proche de cette valeur puisqu'it est
de 18 mm.

Pour chacun des types de «palet-
tées» de charge et pour l'ensemble
des unités de |la nouvells série de
calsses mobiles, on obtient les va-
leurs suivantes pour les taux nominal
et effectif d'occupation de la lon-
gueur utile (hors caisse D' compte te-
nu de son caractére transitoire).

{voir tableaux)

Ces taux s'avérent excellents. Or
ils peuvent étre encore améliorés, en
transport de «palettéss» de catégo-
rie A, par le remplacement des 2 der-
nidres palettes «mises en travers»
par 3 palettes «mises en long», ceci
pour deux caisses mobiles.

(voir tableaux)

Comparalson des princlpales caractéristiques des conleneurs ISO de la Série 1
(1 AAA [40' x 8' x 9'6"] et 1 CC [20' x 8' x 8'6"]) et des unités de Ia future Sérle 2
présentant une largeur extérieure de 2,60 m et une hauteur extérieurs da 2,90 m.

Compareison / 1 CG

Longueur en mm Comparaison / 1 AAA Taux moyan doccupation de la
Désigna- Volums longueur utila en 171000, toutes
tion Extériours Intérieure intérieur Longueur Yolume Longueur Volume «palettées» comfondues
an extérieure intériaur extérieura intérisur Nominal Eftectif
1AM 12 192 12 027 75,66 = - 201 2,30 915 * 99 *
1 CC 5 058 5893 32,83 0,50 0,43 - - a7 884 *
2A 15 076 14 911 89,84 1,24 1,32 2,49 3,04 957 572
2B 12 500 12 385 82,6 1,03 1,09 2,06 2,51 973 088
2C 10 000 %535 65,86 0,82 0,87 1,65 2,00 956 570
2D 7 500 7335 49,12 0,62 0,65 1,24 1,43 972 388
Laigewr intdrieure : Sério 1 : 2330 mm, Série 2 : 2480 mm,
Hauteur intérieurs : pour tous las types ; hauteur extériewrs - 200 mm,

f I_.es contensurs dg la série § ne pouvart pas conterir deux epallettéese cile 3 oite du fait de finsuffisance de leur largeur intérieurs, cette information ne présents quun
intrét Hiéorique. En effet, ele na aucune significaion pratiua.
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Proposition dimensionnelle {en plan) pour conteneurs de la Série 2
Longuewr n waités Chargement Taux doccupation de e langueur Longueur en unltés
Désigna- métriques utile an 11000 Anglo-sexonnes
tion Nominale [ Extérlsurs | Inférigure Nombre Espace |[Effectif par Moyen Intérieure | Extérieure ] Nominale
|mm e mm |vtle en mm| de rangs | résiduel |typa dUC. . uille
d'uc 81 mm Nomlnal Effectlf’ en'" o' en '
A 18 241 584
2A 15,0 15 076 14519 B 14 701 953 857 972 8 10| @9 055 49
C 12 N 978
A 15 1o 994
2B 12,5 12 500 12 335 B 12 155 987 973 988 0 058 | #4004 41
C 10 185 985
Af2 55 984
2C 10,0 10000 9435 Bg 700 928 958 870 R o2 e My 33
C§ 115 988
Ag 0 1 000
2D 7.5 7 500 71735 B7 230 989 972 588 4 003 | # W3 25
C6 45 904
N2 @ Longueur intérieure utle = longueir extérieurs - 165 mm. Largew exiérowe = 2600 mm. Largeur intéreus uila = 2460 mm.
Unités da charge : «Palgtteas» : A = 800 mm x {200 mm B = 1000 x 1200 mm € = 1200 mm x 1200 mm,

Proposition dimensionnelle {en plan) pour contenetrs de la Série 2
Longuewr en unliés Chargement Toux doccupation de la longusur Longueur en unités
Déslgna- métriques utlle en 11000 Angle-saxonnes
tion Nominale § Extérieurs | Inférioure Nombre Espace |Efiectif par Moyen Intérigure | Exiérleure [ Nominale
am en mm |ute en mmf do rangs | résiduel [type dUC utile

d'uc o1 mm Nominal Effactif en' " en'" e
A 18 176 588

2A 15,0 15 076 14 03 B 14 656 358 955 975 9 008 | 49 055 49
G 12 286 980
A5 390 a1

AB 13,6 13 650 13510 8 13 250 4981 962 ELH 4 039 | 4 094 45
C 11 90 993
A 15 60 885

2B 12,5 12 500 12 360 B 12 120 980 971 EED] 0 065 R 097 H
C 10 180 987
A 12 20 998

2 10,0 10 006 9 860 B & 680 431 954 473 32 D42 24 073 33
ca 100 590
A 10 99%

Ch 8.3 8350 8210 B8 50 984 942 g2 % 12| & M7 27
[ 850 892
A9 0 100

2L 75 7 500 7 360 B7 220 970 969 988 24 08| 4 073 24
G5 40 985
A 450 936

I 7,1 7150 7010 B#& 890 873 475 B93 2 19| 3 055 23
Cs 910 870

NB : Lonoueur intérewre uile = longuewr extériowre - 140 mm. Lawgpur etéreure = 2600 mm. Largeor inéneure uble = 2480 mm

5
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ANNEXE N° 6 : DESSIN DU CONTENEUR PALLETWIDE
A COTES BACHES CONTAINERLEASING/CIMC

93



ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL -MARS 2005

i

B
2019

Ll

13084,
2443
11985+3

LTl X X
4HTE

119853
11885+3
] 1 1 1 1 1 1 -E—Lf
N I R T A N N N N N N AN N N N N | i | 1
20%400-8000 14,4 1413 ol
IE‘_ﬁﬁ':m.ﬂERﬁmmEEmfﬂ.*ﬂ__‘
104551 1 =1 1485
A
1
H |
ki r L r b b T _\. T k3 H
= ————p—= i -

94



ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL —-MARS 2005

ANNEXE N° 7 : Top 20 DES ARMEMENTS MONDIAUX

FLOTTE EN PROPRIETE, EN AFFRETEMENT ET EN
COMMANDE
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Operator TOTAL OWNED CHARTERED ORDERBOOK
TEU Ships TEU Ships TEU Ships TEU Ships | %lexisting
1 |Maersk-SL + Safmarine 1024 436] 381 563 129 133 461307] 248 490504 90 47,9%
2 |Mediterranean Shg Co 648 522| 249 444 357| 170 204 165 79 353 451| 47 54,5%
3 |Evergreen Group 442 962 153 349636/ 113 93 326] 40 206 962 35 46,7%
4 |P_& O Nedlloyd 430 567| 153 140384 37 290 183, 116 201495 40 46,8%
5 |CMA-CGM Group 410334 182 129 247] 43 281087 139 225454| 46 54,9%
6 |APL 319304, 101 129879 38 189425 63 57 360 11 18,0%
7 |Hanijin / Senator 295016/ 79 69951 18 225065 61 91100/ 13 30,9%
8 |INYK 283721] 106 161158 39 122 563| 67 114 654| 17 40,4%
9 |COSCO Container L. 274 564 115 211929 97 62635 18 162 027| 24 59,0%
10 |CSCL 272 185 107 121083 64 151 102] 43 237 142 37 87,1%
11 [OOCL 218 140; 65 130764 26 87 376] 39 97 034 17 44,5%
12 |Zim 209610 92 109 027] 36 100 583| 56 67097 14 32,0%
13 |KLline 207452 73 105028 26 102 424| 47 75000 12 36,2%
14 |CSAV Group 201474 78 1 585 1 199889 77 99976 21 49,6%
15 |Mitsui-OSK Lines 196 358 64 113318 30 83040/ 34 106 291| 17 54,1%
16 |CP Ships Group 191718 77 107 221] 39 84 497| 38 58 450, 15 30,5%
17 |Hapag-Lloyd Group 190 000] 50 117364 25 72636] 25 85600 10 45,1%
18 |Yang Ming Line 181566, 62 119991 35 61575 27 108 512| 26 59,8%
19 |Hamburg-Sud Group 157 533 81 473100 20 110223] 61 34 538 12 21,9%
20 |Hyundai 148 681] 39 55254 16 93427 23 126 400/ 20 85,0%

Source : Alphaliner, (www.alphaliner.com) 20 février 2005
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ANNEXE N° 8 : LE PLUS GRAND PARKING D'EUROPE

Sea-Cargo, 28th December 2004

" LE PLUS GRAND PARK|NG Traduction du consultant
d'EUROPE"

La LKW Maut allemande a été mise en place le
1-1-2005. TollCollect a obtenu une licence
temporaire du Ministere des Transports
allemand pour collecter ce péage sur les
autoroutes allemandes.

On estime que (seulement, ndt) 300.000 des
800.000 camions circulant fréequemment en
Allemagne ont installé les-unités embarquées,
grace auxquelles le péage peut étre payé
automatiqguement.

Parce qu'il y a encore beaucoup de véhicules sans ce dispositif, des problémes (certains parlent méme de
chaos plutét que de problémes ) sont susceptible de se produire en 2005. Pénurie de véhicules, congestion,
problemes techniques, embouteillages provoqués par les camions faisant la queue aux guérites pour obtenir
un ticket manuel, etc.

Le gouvernement allemand a annoncé que, dés le début, des équipes de policiers, 500 en tout, travaillant
24h/24, vérifieront si la Maut est effectivement acquittée par les véhicules sur les autoroutes, provoquant
encore davantage de retards pour les camions (surtout prés des frontiéres, ndt).

De ce fait, il est difficile de penser que le trafic Norvégien transitant par le Danemark vers I'Allemagne
puisse étre considéré désormais comme un "itinéraire de Transit Express". Tandis que les camions seront
retardés dés le Danemark, les navires bénéficieront d'un passage gratuit sur la mer du Nord, sans péage,
directement vers Amsterdam.

Une fois a Amsterdam, Sea Cargo Agencies peut vous offrir la traction de vos remorques a travers I'Europe.
Deux départs par semaine 32 heures de trajet, a I'heure, a chaque fois....
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ANNEXE N°9: PARTICULARITES DES CODES DE LA
ROUTE NATIONAUX, EN TRANSPORT INTERIEUR
(DOMESTIQUE).

Par rapport a la codécision 96-53, la France se singularise par un poids a I'essieu trés
nettement supérieur (13 t au lieu de 10 t en général). Le PTAC d’un véhicule a moteur de 2
essieux est ainsi de 19 t au lieu de 18 t (CEE). Pour les remorques a 2 essieux, c’est
également 19t au lieu de 18, et de 26 t au lieu de 24 pour les remorques a 3 essieux. Pour
les trains routiers a 4 essieux, c’est 38 t au lieu de 36 t. Enfin, les véhicules articulés a 3
essieux, non mentionnés dans la Codécision 96-53, peuvent atteindre 32 t, au lieu de 28 t dans la
plupart des pays européens.

Allemagne

On ne note pas de particularités notables, le code allemand suivant la réglementation européenne
(codécision 96-53).

A noter cependant qu’un constructeur de véhicules utilitaires teste un ensemble routier constitué

d’'un tracteur+semi-remorque+remorque a essieu central, dont la longueur hors tout dépasse 25 m.

Autriche

L’Autriche se singularise par quelques éléments plus restrictifs que le « Code de la Route
Européen » (Codécision 96-53), notamment sur le PTAC des trains routiers et des véhicules
articulés, limité a 38 t, quel que soit le nombre d’essieux. Elle donne bien 4 t de plus pour le
transport combiné, mais cela aboutit seulement a 42 t. Par contre, elle ne présente aucune

différence en ce qui concerne les dimensions extérieures des véhicules.
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Belgique

La Belgique colle également trés bien aux dimensions extérieures 96-53. La hauteur est en
particulier limitée a 4 m, ce qui présente une géne pour les transporteurs frontaliers frangais, qui
n’ont aucune limite en France et en rencontrent une a la frontiere.

Elle présente certaines particularités en ce qui concerne I'écartement des essieux, ce qui aboutit,
avec un poids a I'essieu classique de 10 t, a des essieux moteurs et tandem plus lourds que la
norme. Il en découle un PTAC de 19 t au lieu de 18 pour les véhicules a moteur a 2 essieux, de 20 t
au lieu de 18 pour les remorques a 2 essieux, de 30 t au lieu de 24 pour les remorques a 3 essieux,
et de respectivement 29 et 39 t pour les véhicules articulés de 3 et 4 essieux. La différence
principale est cependant le PTAC des véhicules articulés et trains routiers de 5 essieux et plus, qui
atteint 44 t quel que soit le type de transport. |l n’y a par contre aucun avantage particulier pour le
transport combiné. A noter que la régle du grand-pére, autorisant des dérogations pour le matériel

existant avant I'entrée en vigueur du texte, n’est valable que jusqu’au 1/1/2007.

En ce qui concerne les dimensions en longueur, ne sont pas comptées les plates-formes
élévatrices, les rampes d'acces et I'équipement similaire en ordre de marche, ne dépassant pas de

plus de 200 mm, a condition que la charge du véhicule ne soit pas accrue®.
Danemark

Pour le Danemark, les dimensions extérieures suivent la Codécision 96-53. Par contre, le PTAC
des remorques a 2 essieux est de 20 t au lieu de 18, et celui des véhicules articulés et trains

routiers de 5 essieux varie entre 42 et 44 t, ceux de 6 essieux atteignant 48 t.
Espagne

L’Espagne suit exactement le Code de la Route européen en ce qui concerne les véhicules de

transport de marchandises, avec 44 t pour le transport combiné.
Estonie

L’Estonie se distingue parmi les états de la Baltique pour suivre exactement la Codécision 96-53.

Finlande
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La Finlande, par contre, présente de nombreuses particularités, tant sur le plan des dimensions que
sur celui du PTAC. La hauteur est de 4,2 m, la largeur de 2,6 m pour tout véhicule®, la longueur
des trains routiers est de 25,25 m (mais 16,5 m pour les véhicules articulés) et celle des remorques
est de 12,5 m. A noter que la longueur combinée du chargement ne peut excéder 21,42 m. En ce
qui concerne le PTAC, celui des remorques a 2 et 3 essieux est de respectivement 20 t au lieu de
18, et 30 t au lieu de 24. Celui des véhicules articulés de 5 essieux varie entre 42 et 46 t, ceux de

6 essieux atteignant 48 t, tout comme le transport de conteneurs sur 5 essieux. Enfin les trains
routiers de 5 essieux ont un PTAC de 44 t au lieu de 40, et ceux de 6 essieux atteignent 53 t, avec
méme 60 t pour 7 essieux ou plus. On trouvera plus loin (Pays-Bas) le dessin des ensembles
routiers correspondant a cette longueur maximale de 25,25 m, qui permet notamment le transport
d’'une UCI de 13,6 m derriére une UCI de 7,82 m.

Greéce

La Gréce suit exactement le Code de la Route européen en ce qui concerne les véhicules de

transport de marchandises, avec 44 t pour le transport combiné.
Hongrie

La Hongrie dispose d’un certain nombre de particularités, non pas dans les dimensions mais dans
le poids des essieux tandem ou moteur, plus faibles que d’habitude. Le PTAC d’un véhicule a
moteur est alors de 20, 24 et 30 t selon qu'il a 2, 3 ou 4 essieux. Celui d’un véhicule articulé de 4

essieux n'est que de 36 t (au lieu de 38 t), et il n’existe pas de dérogation pour transport combiné.
Irlande

L’lrlande, du fait de la mauvaise qualité et de I'étroitesse de son réseau, posséde beaucoup de
particularités par rapport a la norme européenne. La hauteur des véhicules est de 4,25 m au
maximum (4,57 m pour les bus a étage), la largeur n’est que de 2,5 m, sauf pour les
superstructures des véhicules conditionnés (2,6 m), la longueur d’un train routier ne dépasse pas
18,35 m, et le poids sur un essieu moteur est 1 t en dessous de la normale. Il en découle une
valeur inférieure pour les véhicules a moteur a 2 essieux (17 t au lieu de 18), pour les véhicules
articulés a 3 et 4 essieux (25 et 35 t au lieu de respectivement 28 et 38 t), et pour les trains routiers
a 4 essieux (35 au lieu de 36 t). Il existe une augmentation de 4 t du PTAC pour les transports

combinés.

¥ Arrété royal du 15 décembre 1998 modifiant I'arrété royal du 15 mars 1968 portant reglement général sur les
conditions techniques auxquelles doivent répondre les véhicules automobiles, leurs remorques, leurs éléments ainsi
%ue les accessoires de sécurité.

Il semble cependant que les éléments d’un ensemble de plus de 22 m de long ne doivent pas dépasser 2,55 m de
large, sauf les véhicules conditionnés.
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ltalie

L’ltalie suit exactement les dimensions extérieures de la Codécision 96-53, mais son poids a
I'essieu est de 12 t au lieu de 10 t, ce qui provoque certaines différences pour les véhicules a faible
nombre d’essieux. Les remorques a 2 et 3 essieux sont ainsi autorisées a respectivement 22 et

26 t, au lieu de 18 et 24 t. Les véhicules articulés ou les trains routiers a 4 essieux sonta 40t au
lieu de 38, et ceux a 5 essieux et plus sont a 44 t, sans augmentation pour les transports combinés.

Lettonie

La Lettonie restreint la largeur de tous les véhicules méme frigorifiques a 2,5 m, et la longueur des
trains routiers a 18,35 m. Les véhicules a moteur, articulés ou trains routiers sont tous limités a 40 t,

quel que soit leur nombre d’essieux, sans augmentation pour les transports combinés.
Lituanie

Par contre, la Lituanie suit fidelement le Code européen, y compris les 4 t de plus pour les

transports combinés.
Luxembourg

Il en va de méme du Luxembourg. Cependant, les valeurs sont [égérement plus favorables, en
fonction de I'écartement des essieux et de I'existence d’une suspension pneumatique. Par contre,
les véhicules articulés (2 éléments) et les trains routiers (2 éléments) peuvent avoir un PTAC de

44 t tandis que les ensembles de véhicules couplés de 3 éléments ou plus peuvent avoir une
longueur de 25 m et un PTAC de 44 t, mais nécessitent une autorisation ministérielle. Il n’existe pas
dans le Code de la Route Luxembourgeois de déclinaison en fonction du nombre d’essieux, cette

détermination étant complexe, et du ressort de la Société Nationale de Contrble Routier.

Malte, tout comme Chypre, étant coupé du continent européen, nous n’en parlerons pas.
Pays-Bas

Les Pays-Bas ont plusieurs particularités : lls appliquent les dimensions européennes, mais
procédent actuellement a I'essai d’ensembles dénommés Ecocombi’s. Cet essai concerne 300
trains routiers de longueur jusqu’a 25,25 m, sur la période aot 2004-novembre 2006, pour des
transports effectués désormais sur I'ensemble du territoire néerlandais. Les différentes
combinaisons envisagées figurent plus loin. Quant au PTAC, il est depuis toujours trés supérieur
aux normes des pays voisins, en particulier parce qu’un essieu tridem peut porter jusqu’a 27 t, au

lieu de 24 : De ce fait, les véhicules a moteur a 2, 3 et 4 essieux peuvent porter respectivement
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21,5, 33 et 43 tau lieu de 18, 26 et 32 t. Les remorques a 2 et 3 essieux peuvent porter
respectivement 20 et 30 t au lieu de 18 et 24 t. Les véhicules articulés et trains routiers a 4, 5 ou

6 essieux peuvent porter respectivement 40 et 50 t au lieu de 38 et 40 t. Il n’y a par contre pas de
spécificité pour le transport combiné. Les nouveaux ensembles vont encore plus loin, puisque leur
PTAC est de 60 t, ce qui donne une charge utile de 'ordre de 40 t.

Ces Ecocombi’s se déclinent en une demi douzaine de variétés, dont une, le train double, est déja
bien connue en France, méme si ce n’est pas avec une telle taille. [l semble d’ailleurs que la limite a
25,25 m ne soit pas optimum en termes de palettes, a 10 cm pr(‘es36 (exemple A), ni en termes de
conteneurs (exemple B), ni en termes de caisses mobiles (exemple E).

A Tracteur + semi-remorque et remorque a essieux centraux (16,5+0,75+8,00m)

B Tracteur + double semi-remorque (train double géant : 16,5+0,75+8,00m ou
2,35+0,44+9,518+0,75+12,192m ou 2,35+0,44+8,00+0,75+13,71m)

C Porteur + grande remorque (longueur > 18,75m : 12+0,75+12,50m)

D Porteur + dolly + semi-remorque (12+0,75+12,50m)

E Porteur + 2 remorques a essieux centraux (2,35+7,13+0,75+7,13+0,75+7,13m)

% En effet, une longueur extérieure de 8 m ne permet que 7,9 m utile, c'est a dire la perte d'une rangée de 2 palettes,
alors que ces palettes trouveraient place avec 10 cm de plus en longueur (8,10 m).
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F Porteur (avec sellette incorporée) + semi-remorque (2,35+8,44+0,75+13,71m)

G Porteur + remorque a essieux centraux tridem (longueur > 18,75m : 12+0,75+12,5m)

Pologne & Portugal

La Pologne et le Portugal suivent fidélement la norme européenne, avec des variations mineures
sur les véhicules a 4 essieux dans le cas du Portugal, dues a des poids a I'essieu légérement plus

forts. L'un et 'autre donnent 44 t au transport combiné.
Tchéquie

La République Tchéque fait partie des pays qui autorisent une largeur de 2,6 m pour tous les
véhicules. Les autres dimensions sont classiques. En ce qui concerne le PTAC, ceux des Trains
routiers et des véhicules articulés sont sensiblement supérieurs a la norme, puisque les 5 et 6

essieux sont respectivement a 42 ou 44 t, et 48 t au lieu de 40 t.

Grande Bretagne

La Grande Bretagne n’a pas de limitation en hauteur, a l'instar de la France, sinon pour les bus a
double étage (4,57 m). Les autres dimensions et les poids a I'essieu sont désormais conformes a la
Codécision 96/56. Seule particularité, les véhicules articulés et trains routiers de 6 essieux sont
autorisés a 44 t, tout comme les véhicules articulés en transport combiné. A noter cependant une
dérogation pour les veéhicules articulés a semi-remorques surbaissées, dont la longueur peut
atteindre 18 m, ainsi que pour les transporteurs de voitures, dont la semi-remorque peut atteindre
16,69 m. Dans ce dernier cas, il est intéressant de noter que la distance entre le pivot d’attelage et
l'arriére de la semi a été portée a 12,2 m. L’extension de cette mesure permettrait le transport des

45’ sur les porte-conteneurs actuels.
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Slovénie & Slovaquie

La Slovénie et la Slovaquie ne présentent aucune déviation d'importance avec la norme, et

accordent 44 t au transport combiné.

Suede

Par contre, la Suéde est en excés par rapport a la norme sur pratiquement tous les points.

Elle ne posseéde pas de limitation en hauteur, a I'instar de la France. La largeur de tous les
véhicules est autorisée a 2,6 m. La longueur des véhicules a moteur, des remorques et des trains
routiers peut atteindre 24 m, celle des véhicules articulés atteignant méme 25,25 m. Seuls les poids
al'essieu et le PTAC des véhicules a moteur sont dans la norme. Par contre les véhicules articulés

et trains routiers peuvent atteindre 60 t, la valeur la plus élevée rencontrée en Europe.

Sur ces valeurs trés élevées, voir les commentaires des Ecocombis aux Pays-Bas.
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ANNEXE N°10 - UECI : LE POINT DE VUE DU CEN

Le CEN, en liaison notamment avec I'UIC, s'est souvent intéressé a la normalisation des UCI
en Europe. L'annexe 12 reprend un tableau fourni par le CNT qui le montre bien pour la
période récente. Cet effort continue actuellement avec les projets de caisses mobiles
gerbables, dont I'étude a commencé depuis plusieurs années, et sont en cours de finalisation.

De par la diversité des intervenants dans ses groupes de travail, le CEN synthétise de fagon
adéquate des informations en provenances de « mondes » trés différents, dont les points de
vue ont rarement une parfaite compatibilit¢ avec ceux des univers voisins. Cet organisme
peut donc mettre en perspective les incompatibilités dimensionnelles, les surcolts et les
difficultés pratiques du projet d’'UECI avec le gain qu’on pourrait attendre d’'une normalisation
« attrape-tout ». Cette vision d’ensemble est précieuse pour évaluer les derniers
développement de ce débat.

Le commentaire du 19 septembre 200437 présente « un point de vue de I'équipe projet (du
CEN) pour une optimisation additionnelle de 'UECI ».

Cette opinion revient a dire que sur le plan technique, il n'y a pas de solution possible aux
conditions contradictoires posées par le projet de directive, sauf a racheter des brevets
(Geseaco ou Cronos) pour les mettre dans le domaine public, et que sur le plan économique
ces engins plus lourds et plus colteux ne pourront pas s’imposer face a la route, aux
conteneurs ISO et aux caisses mobiles existantes.

L’équipe suggére que les unités de 45 pieds rectangulaires (UECI et conteneurs ISO) soient
autorisés en trafic européen, seul moyen selon elle d’atteindre la méme efficacité économique
que les semi-remorques routieres de 34 euro-palettes (chiffre cité par le rapport). Les coins
biseautés ou chanfreinés (« chamfered ») actuellement utilisés pour se conformer a la
directive 96-53 sont eux aussi couverts par un brevet et sont de plus potentiellement
dangereux dans les guides cellulaires des navires. lls ne sont donc pas recommandeés.

Quant au demi-module (7,45m), I'équipe considére que de tels UECI ne seront jamais
transportés sur des navires de haute mer, et que les dimensions ISO ne devraient pas leur
étre imposées.

Il semble enfin que I'exigence de fiabilité maximale, posée par la Directive, conduise a des
boites trop lourdes et trop chéres pour étre rentables : Méme les conteneurs maritimes, si
robustes, ne peuvent rester clos s’ils sont lachés de haut, condition que la Directive semble
vouloir imposer, sans doute pour fiabiliser le transport des marchandises dangereuses.

Le document du CEN en question fourmille de notations intéressantes.
Deux dessins trés clairs sont produits.

On y voit a quel point les guides cellulaires des porte-conteneurs sont minces (25mm
souvent, voir Annexe 10), et ne permettent guére de juxtaposer des boites plus ventrues. Par
ailleurs, leur écartement n’a qu’une tres faible différence avec la largeur d’'un conteneur
standard (15 a 32mm de tolérance). Enfin, sauf a imposer un standard unique de paroi

¥ Document BT N 7215 (projet de résolution BT C094/2004), 17 septembre 2004, disponible en anglais seulement ;
traduction du Consultant.
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d’'UECI, breveté, il y a risque de coincer ou d’endommager des UECI ou des conteneurs
« palletwide » de brevets différents, lorsqu’ils sont posés codte a cote : Les deux concepts
brevetés ne sont pas compatibles.

Source des deux figures: projet de résolution BT C094/2004; reproduction non a I'échelle
lls montrent également que les guides des cellules ne sont pas trés profonds, ce qui pose probléeme
avec les poteaux avant biseautés des 45 pieds conformes a la Codécision 96-56, qui sont mal guidés

latéralement et peuvent venir taper dans le conteneur adjacent.
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Ceci poserait d'ailleurs des problemes beaucoup plus graves si on insérait des caisses
mobiles de 13,60 m de long dans des guides congus pour des 45'. Dans certaines
hypothéses, elles ne seraient en effet absolument pas guidées a l'une des extrémités.

On regrettera que les besoins spécifiques du transport fluvial n’aient pas été abordés dans ce
document du CEN. Les barges porte-conteneurs ne sont en effet que rarement cellulaires, ce
qui oblige a les traiter différemment des navires de mer. Leur cale ne fait que 10,10m de
large, compte tenu de la limitation a 11,40m de large hors tout des barges, et de I'obligation
de maintenir un passage de 50 a 60cm de chaque co6té pour I'équipage, passage qui
couronne une double coque (constituant également des ballasts). Les marges sont donc tres
faibles, et sauf utilisation d’'une des deux techniques brevetées, il apparait impossible
d’utiliser les barges actuelles pour transporter des UECI.

Enfin, la profession fluviale souhaiterait continuer a utiliser des barges qui puissent étre
facilement reconverties a d’autres trafics, c’est a dire qu'elles aient une cale unique :
L'utilisation d’'UECI de 2,55m de large avec une largeur de barge maintenue a 11,40m
obligerait a un couloir de circulation axial, et donc a avoir jusqu’a une dizaine de cales de
petites dimensions (24,4 x 5,25m). A noter que dans un tel cas, il serait prudent de prévoir
directement la largeur 2,60m, pour accepter dés aujourd’hui les caisses frigorifiques, et
pouvoir dépoter a Gennevilliers par exemple des conteneurs « domestiques » américains, dés
gu’'un transporteur maritime se sera lancé dans leur transport, comme on le voit déja en
Transpacifique (Chine-Etats-Unis).

On regrettera également que nulle part ne soit mentionné I'un des facteurs importants pour la
diffusion de telles UECI/ISO. Il s’agit du fait que la largeur des portes interdise I'empotage
automatique en pleine largeur, de deux (ou 3) palettes a la fois. Certains concepts brevetés
ne fournissent en effet qu’une ouverture de moins de 2,40m. Ces 2 ou 3 centimétres font
toute la différence, et rallongent le chargement (doublement du temps passé). Il est vrai que
les flux qui les nécessitent sont trés spécialisés.
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ANNEXE 11 EXTRAIT DE "CEN FINAL REPORT ANNEX H"

Traduction du Consultant

DIMENSIONS DES GUIDES
"J'ai obtenu des informations de 5 chantiers navals différents:

1. La longueur maximale disponible entre guides pour les conteneurs de 40' varie entre
12230mm et 12234mm.

(On en déduit que ) I'espace maximum entre les guides et les conteneurs est de:

12234 -12182 = 52mm dans la longueur.

2. Lalongueur minimale disponible entre guides pour les conteneurs de 40' varie entre 12220mm
et 12225mm.

(On en déduit que ) I'espace minimum entre les guides et les conteneurs est de:

12220 -12192 = 28mm dans la longueur.

3. La largeur maximale disponible entre guides pour les conteneurs de 40' varie entre
2455mm et 2465mm.

(On en déduit que ) I'espace maximum entre les guides et les conteneurs est de:
2465 - 2433 = 32mm dans la largeur.

4. La largeur minimale disponible entre guides pour les conteneurs de 40' varie entre
2453mm et 2465mm.

(On en déduit que ) I'espace minimum entre les guides et les conteneurs est de:
2453 - 2438 = 15mm dans la largeur.

(En ce qui concerne les cellules pour 45, les informations proviennent du Bureau Véritas)
5. B.V. indique une longueur maximale entre guides pour conteneurs de 45' de: 13758mm.
(On en déduit que ) I'espace maximum entre les guides et les conteneurs est de:

13758 - 13706 = 52mm.

6. B.V. indique une longueur minimale entre guides pour conteneurs de 45' de: 13758mm.
(On en déduit que ) I'espace minimum entre les guides et les conteneurs est de:
13751 . 13716 = 35mm.

La distance entre cellules adjacentes pour conteneurs varie entre 25mm et 100mm.

B.V. indique que 63mm est la distance la plus usuelle entre cellules adjacentes pour conteneurs
de 40' et 80mm entre cellules adjacentes pour conteneurs 45'.

En pontée, on utilise généralement un écart de 25mm entre conteneurs adjacents."
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ANNEXE N° 12 DIMENSIONS DES CAMIONS

Pour tirer un parti maximum de la Codécision 96/56/CEE et charger 38 palettes au lieu de 36, le
croquis suivant montre qu'il faut utiliser des carrosseries ou des caisses mobiles de longueur
différentes sur le porteur et sur la remorque, ce qui complique singulierement la gestion d'un parc

de caisses mobiles.

7,300 m Interieur utile

8,200 m Interieur utile

X

Toit debache vite

A

Y

Toit débache vite |

A

3,10 m sous (oit
3,0 m sous rail

Volume porteur - A Volume remorque
7.3x244 x 3=5343 m® [\ 8,2 x244 x 3,05 =61 m2

18 palettes: 1,20 x 0,80 20 palettes: 1,20 x 0,80
14 palettes: 1,20 x 1,00 16 palette_a: 1,20 x 1,00
Charge utile moy. =9 T Charge utile moy. = 16T

4.030'm

3,150 m =ous toit
3,050 m sous rail

toil [rehaussable 0,4m

Ridelles H: 0,6 m v y Ridelles H:0.6 m )

—

Rl

OFEor =—Hone*

9
/

L

En biseautant Iégérement la partie avant de la semi-remorque, ont obtient le volume suivant:

13,700 Longueur ulile

Toit debache vite

N
e —
2,650 m sous rail

Volume 13,700 L X 2481 X 2,76 H=94 m?3
34 Palettes 1,20 X 0,80 - 27 Palettes 1,20 X 1,00
Charge utile moyenne 26 Tonnes

2,760 m sous foit

rie=ol OO
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En France (ou avec une remorque et un tracteur surbaissés en Europe), on atteint un "Mega-
volume" de 103 m® qui offre plus de 3 m d'ouverture latérale en hauteur.

13,700 Longueur utilé
Toit débache vite

!
Y

Volume 13,700L X 2,481 X 3,04 H= 103 m3
34 Palettes 1,20 X 0,80 - 26 Palettes 1,20 X 1,00

—Gr | OOk

Source: http://www.lomag-man.org/chargement/dimensions_semiremorque.php

(rehaussabis)
3,14 m sous loit
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ANNEXE N°13 DIMENSIONS, POIDS ET VOLUMES DES
DIFFERENTES UCI EN EUROPE

Les dimensions des UCI normalisés en Europe sont récapitulées dans le tableau ci-apres :

Dimensions ext. Dimensions int. Eq.
Type (1) (m) palettes Texte de
Eur

d'UCl larg. Haut. Long. larg. Haut. Long. o UK Référence
nov-91 [Conteneur CEMT 2,500(2,590 {7,450 18 |14 |Résolution CEMT/CM(91)24
nov-91 |Caisse mobile CEMT 2,5002,670 7,450 18 |14 |Résolution CEMT/CM(91)24
févr-92|Caisse mobile C 715 2,500(2,670 {7,150 17 12 |Norme CEN EN 284:1992
févr-92|Caisse mobile C 745 2,5002,670 [7,450 18 [14 |Norme CEN EN 284:1992
févr-92|Caisse mobile C 782 2,500(2,670 (7,820 18 [14 |Norme CEN EN 284:1992
juil-95 |Caisse mobile A 1219 |2,500(2,670 (12,192 30 [24 |Norme NF EN 452
juil-95 |Caisse mobile A 1250  [2,5002,670 (12,500 30 |24 [Norme NF EN 452
juil-95 |Caisse mobile A 1360  |2,500/2,670 (13,600 33 [26 [Norme NF EN 452

déc-95 (Conteneur 1AAA (40') 2,4382,896 (12,1922,330 [2,65511,99825 [22 |Norme ISO 668:1995
déc-95|Conteneur 1AA (40') 2,4382,591 [12,1922,330 2,350(11,998(25 [22 |Norme ISO 668:1995
déc-95 Conteneur 1A (40) 2,4382,438 [12,1922,330 [2,19712,02725 [22 |Norme ISO 668:1995
déc-95|Conteneur 1BBB (30) 2,438|2,896 9,125 2,330 2,655/8,931 |19 |15 |Norme ISO 668:1995
déc-95 (Conteneur 1BB (30') 2,438(2,591 19,125 2,330 [2,35018,931 19 |15 |Norme ISO 668:1995

déc-95 (Conteneur 1B (30" 2,4382,438 19,125 2,330 [2,197/8,931 19 |15 |Norme ISO 668:1995
déc-95|Conteneur 1CC (20') 2,4382,591 16,058 2,330 [2,350/5,867 (11 |9  |Norme ISO 668:1995
déc-95 |Conteneur 1C (20') 2,4382,438 16,058 2,330 [2,197/5,893 11 |9  |Norme ISO 668:1995
déc-95|Conteneur 1D (10') 2,438|2,438 12,991 2,330 [2,19712,802 5 4  |Norme ISO 668:1995

mai-97 |Caisse mobile cit.A1219 [2,500(2,670 (12,192 * * Norme CEN EN 1432:1997
mai-97 |Caisse mobile cit.B912  2,500(2,670 (9,125 * * Norme CEN EN 1432:1997
mai-97 |Caisse mobile cit.C715 [2,500(2,670 7,150 * * Norme CEN EN 1432:1997
mai-97 |Caisse mobile cit.c605 |2,500(2,670 6,058 * * Norme CEN EN 1432:1997
déc-03 |UClI Transport Combing  |2,550|< 2,9 7,450 18 |14 |Sp.Tech.CEN/TS 13853:2003

Source: CNT

Contrairement a ce qui est implicitement imaginé par beaucoup, les normes n'empéchent
nullement la construction ni I'exploitation d'unités avec des dimensions différentes.

L'exemple des UCI de 2,55 m de large, exploitées depuis 1996, le montre bien: le passage de
2,5 a 2,55 m s'est fait en douceur, et non de maniére brutale en 2003. D'ailleurs les caisses
de 13,6 m x 2,55 m existent depuis bien longtemps, sans avoir encore été normalisées.

Il faudrait clarifier ce point, car c'est sur lui que repose une bonne partie du quiproquo au sujet
de la proposition d'UECI: Une norme n'engage que ceux qui décident de s'y soumettre, a la
différence d'un Code de la Route, par exemple, d'application universelle.
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Autre élément a clarifier: les dimensions intérieures des conteneurs sont des minima, et non
des cotes a respecter de fagon rigide, comme c'est le cas des dimensions extérieures, qui
doivent a cette rigidité une part de leur succes.

Il n'y a donc aucun lien entre d'une part le fait que les caisses mobiles n'ont aucune
dimensions intérieures a respecter et d'autre part leur poids plus favorable. Ce différentiel de
poids, auquel elles doivent une part de leur succeés, provient pour l'essentiel de la non
gerbabilité.
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ANNEXE N°14 - GLOSSAIRE CEMT

Armement : société d'exploitation commerciale d'un bateau, d'un navire a titre de propriétaire
ou de locataire.

Arrimage : opération matérielle consistant a serrer la charge dans ou sur le véhicule, en vue
d'éviter qu'elle ne bouge pendant le transport.

Automoteur : bateaux habités a moteur, qui comportent une ou plusieurs cales ou I'on
charge la marchandise, une ou deux cabines pour le logement de I'équipage et le groupe
moteur

Automoteur-pousseur: Automoteur comportant un élément de poussée, et poussant une ou
plusieurs barges.

Autoroute roulante : transport sur wagons de camions et de leurs remorques et/ou de
tracteurs routiers avec semi-remorques

Barge : bateau a fond plat non habité et sans moteur utilisé pour le transport de
marchandises et congu pour étre I'objet du poussage. On distingue souvent trois types de
barges: les barges de type Europa | (capacité de 1700 tonnes), les barges Europa Il (capacité
de 2250 tonnes) les plus courantes et les barges Europa Il (2600 tonnes).

Bateau : nom générique donné a un navire de dimensions petites ou moyennes (par
opposition a un navire) comme les bateaux de navigation intérieure

Break bulk : marchandises non "unitisées", colis non emballé en une seule unité, par
exemple une cargaison composeée de colis divers non constitués en unités de charge.
CADRE DE PREHENSION :

Structure extensible permettant de saisir une UTI, par verrouillage en toiture des piéces de
coin.

De nombreux cadres de préhension sont dotés en plus de bras télescopiques qui soulévent
'UTI en les saisissant par la base.

CAISSE MOBILE :

Unité congue pour le transport de marchandises, adaptée de maniére optimale en fonction
des dimensions des véhicules routiers et équipée d’éléments de préhension permettant le
transbordement entre modes, habituellement rail/route.

A l'origine, de telles unités n'étaient généralement pas empilables lorsqu’elles étaient pleines
et ne pouvaient pas étre prises par le haut. Maintenant, beaucoup de caisses peuvent étre
gerbées et prises par le haut. Ce qui les distingue des conteneurs est qu'elles sont ajustées
aux dimensions des véhicules routiers. Pour étre utilisées sur le rail, elles doivent étre
homologuées par I'UIC. Quelques-unes sont équipées de pieds rétractables, utilisés en
dehors du véhicule.

carrier haulage (acheminement par le transporteur maritime) se dit des pré- et
postacheminements terrestres des transports maritimes lorsqu’ils sont organisés directement
par 'armateur, pour le compte du client, sans avoir recours a des intermédiaires, type
transitaire.

Caténaire : fil aérien d'alimentation des locomotives électriques

Charge utile : poids maximal de marchandises que peut transporter un véhicule

Charges unitisées : charge obtenue par le regroupement d'un grand nombre de colis ou de
marchandises parcellaires réunis en une unité de charge manutentionnée d'un seul coup de
grue ou de portique.

CHARGEUR/EXPEDITEUR :

Personne qui confie a d’autres (commissionnaire de transport/intermédiaire de transport,
opérateur de transport/transporteur) le soin d’acheminer ses marchandises a un destinataire.
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CHARIOT-CAVALIER :

Portigue mobile monté sur des pneumatiques qui enfourche un conteneur pour le soulever, le
déplacer ou le gerber , se déplagant sur une surface plane et renforcée.

CHARIOT ELEVATEUR :

Véhicule automobile équipé d’'une fourche frontale lui permettant de soulever, pour déplacer
ou gerber des palettes, des conteneurs ou des caisses mobiles. Ces deux derniers sont
généralement vides.

Ce chariot ne peut opérer que sur le premier rang de stockage

Combiné (transport-) : forme de transport consistant au recours a plusieurs modes de
transport pour une méme opération de transport, mais selon des régime juridiques différents,
par exemple le pré acheminement de marchandises par camion suivi du transport principal
par train

Commissionnaire de transport : quelqu'un qui s'engage a transporter sans étre lui-méme
transporteur effectif mais qui donne a un sous-traitant le transport effectif. Ce
commissionnaire de transport a une obligation sur le résultat a la différence du
commissionnaire expéditeur.

Commissionnaire expéditeur : intermédiaire qui organise le transport pour un intéressé a la
marchandise. Il cherche donc les moyens d'assurer le transport. On dira de ce
commissionnaire expéditeur, qu'il a une obligation sur les moyens.

CONTENEUR :

Terme générique employé pour une boite congue pour le transport de marchandises,
suffisamment solide pour un usage répété, généralement empilable et dotée d’éléments
permettant le transfert entre modes.

Conteneur aérien : conteneur adapté aux normes de la navigation aérienne. Il existe de
multiples variétés de ces conteneurs car ils sont bien souvent spécifiques a certains types
d'avions. De plus, ces conteneurs sont composés essentiellement d'aluminium afin d'alléger
au maximum la tare du conteneur

CONTENEUR DE GRANDE CAPACITE (High-cube):

Conteneur de norme ISO en longueur et en largeur mais d’'une hauteur de 96" -soit 2,90 m .
Ces conteneurs de grande hauteur ont été normalisés par I''SO dans les années 1990..
CONTENEUR DE TRES GRANDE CAPACITE (Super-High-cube):

Conteneur hors des normes de dimensions ISO. Ces dimensions variables, peuvent atteindre,
par exemple, des longueurs de 45’ (13,72 m), 48’ (14,64 m), ou 53’ (16,10 m).

CONTENEUR MARITIME :

Conteneur suffisamment solide pour étre gerbé dans un navire cellulaire et préhensible par le
haut.

La plupart de ces conteneurs sont des conteneurs 1SO, qui répondent aux normes édictées
par I'Organisation internationale de normalisation (1SO).

CONTENEUR TERRESTRE :

Conteneur répondant aux spécifications édictées par I'Union Internationale des Chemins de
Fer (UIC), congu pour étre utilisé en transport combiné rail-route.

Conteneurisation : transport par conteneurs qui peuvent étre transférés sur des plates-
formes de camions, de wagons, de navires spécialisés, voire dans les soutes des avions, cela
sans déchargement du contenu.

Convoi poussé : convoi fait de barges poussées par un bateau a moteur.

Corridor de fret ferroviaire (freightway) itinéraire ferroviaire transeuropéen pour les trains
de fret.

Corridor ferroviaire : itinéraire privilégié et direct mis en place sous I'impulsion de la
Commission de I'Union Européenne entre de grands centres ferroviaires internationaux et
destiné a favoriser un acheminement direct et rapide de trains complets avec libre accés des
opérateurs de transport.

Colt de transport : prix de revient complet ou partiel de I'opération de transport soit pour le
transporteur (= colt privé), soit pour la collectivité (= colt social).

DESTINATAIRE :

Personne habilitée a prendre livraison des marchandises.

114



ETUDE SUR L'INTERET D'UNE NORMALISATION DES UNITTES DE CHARGEMENT INTERMODALES
RAPPORT FINAL —-MARS 2005

DONNEUR D'ORDRES:

Personne qui confie a un tiers I'exécution de certaines prestations.

ECARTEMENT DES VOIES :

Distance entre les faces intérieures des rails sur une ligne de chemin de fer. Elle est en
général de 1,435 m.

Il existe d’autres écartements qui sont la régle dans certains pays d’Europe :

par exemple, 1.676 m en Espagne et au Portugal, 1.524 m en Russie.

EMBRANCHEMENT DEDIE OU PRIVE :

Voie ferroviaire de desserte directe d’une entreprise.

Embranchement fluvial :

Installations de transbordement terre-voie d'eau dédiées a une entreprise.
EMPOTAGE/DEPOTAGE :

Opération de chargement ou de déchargement de marchandises a l'intérieur d’'une UTI.
ENSEMBLE ARTICULE :

Véhicule a moteur couplé a une semi-remorque.

ENTREPRENEUR DE TRANSPORT MULTIMODAL :

Personne qui conclut un contrat de transport multimodal et qui assume I'entiére responsabilité
de I'exécution du contrat en tant que transporteur ou opérateur de transport.

ENVOI :

Marchandises couvertes par un seul contrat de transport.

En transport combiné, cette expression peut étre utilisée a des fins statistiques, pour compter
des unités de chargement ou des véhicules routiers.

Le groupement de plusieurs envois en un seul chargement peut étre appelé consolidation ou
groupage.

EVP/TEU :

Equivalent Vingt Pieds. Unité de mesure correspondant a un conteneur ISO de 20 pieds de
long (6,10 m), employée pour exprimer des capacités ou des flux de transport.

Un conteneur 40 pieds I1SO série 1 normalisé correspond a 2 EVP.

FERROUTAGE :

Transport combiné rail-route.

Ferroutage : transport combiné rail-route pouvant utiliser plusieurs techniques : le transport
sur wagons de camions et de leurs remorques et/ou de tracteurs routiers avec semi-
remorques (= autoroute roulante); le transport par wagons de semi-remorques sans leurs
tracteurs routiers, puis le transport de structures amovibles, conteneurs ou caisses mobiles,
aussi bien sur wagons que sur véhicules routiers.

Flux tendus : systéme de production basé sur la suppression des stocks par I'ajustement
strict de I'offre a la demande pour la livraison de marchandises au moment précis de leur
utilisation ou de leur vente.

Gabarit : dimensions maximales offertes par un ouvrage d'art (pont, tunnel, ...) pour le
passage d'engins de transport. Egalement, la forme en bois ou métal placée sur une
infrastructure pour vérifier que les engins de transport qui I'empruntent ne dépassent pas les
dimensions maximales autorisées. Cette forme est de plus en plus remplacée par des
portiques électroniques de détection, notamment sur les routes des Pays-Bas.

GABARIT DE CHARGEMENT FERROVIAIRE :

Limites d’encombrement que doit respecter le couple wagon-chargement (wagon-UTI) pour
s’inscrire dans le profil des ouvrages d’art de la ligne parcourue.

Quatre gabarits de base sont agréés par I'UIC : le gabarit international, gabarits A, B et C. Ces
gabarits s’appliquent aux lignes individuelles.

En principe, le plus petit gabarit ne doit pas étre dépassé tout au long du trajet. Des
restrictions en ce qui concerne la longueur et la hauteur de la charge dans les courbes doivent
étre prises en compte.

Les envois en transport combiné dépassent souvent les gabarits A et B. Un autre gabarit
particulierement significatif en transport combiné est le gabarit B+. Il existe de nombreux
autres codes de gabarits reconnus (P/C/S/...).

GERBAGE :

Stockage ou transport d’UTI I'une sur l'autre.
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Gerbage : empilage, superposition de charges, sacs, caisses, conteneurs ...

Hinterland : espace intérieur d'une région, d'un pays desservi par un port.

Hub and spoke : Concept de transport comportant un point nodal ou place centrale (= hub)
ou convergent toutes les correspondances d'un réseau de transport sous la forme de rayons
(= spokes) desservis séparément.

Intégrateur : opérateur de transport express accomplissant du porte a porte et associant
généralement les modes de transport terrestres et aérien (ex: UPS, TNT, Federal Express,
DHL).

Intermodal (transport -) : transport de marchandises utilisant plusieurs modes de transport
successifs dans un méme contenant. La conteneurisation est une forme particuliére du
transport intermodal.

Intermodale (plate-forme -) : lieu de transit entre divers modes de transport équipé pour
accueillir des véhicules et gérer les flux de marchandises que ces véhicules transportent (le
stockage, la redistribution, etc.).

Intermodalisme : systéeme de transbordements rapides permettant |'utilisation de moyens de
transport complémentaires pour I'acheminement de marchandises sans manutention
intermédiaire.

Intermodalité : pratique de transport dans laquelle on utilise successivement plusieurs
modes de transport sans pratiquer des ruptures de charge d'un mode de transport a l'autre,
par exemple le transport combiné rail-route.

International Standard Organization (ISO) : organisme international de normalisation qui a
notamment défini les normes des conteneurs (dites I1SO).

Kangourou : transport combiné rail-route avec un wagon comportant une poche (=wagon-
poche) et congu pour recevoir une semi-remorque mise en place par un tracteur roulant sur
des pistes amovibles. Ce systéme n'existe plus aujourd'hui.

Logistique : la technologie de la maitrise de la circulation physique des flux de marchandises
que l'entreprise recoit (matiéres premiéres, composants, fournitures, etc.), transfére (demi-
produits, semi-finis, etc.) et expédie (produits finis, pieces détachées, etc.). Elle cherche a en
synchroniser les rythmes au sein d'une chaine, dont les opérations tendent a étre
déclenchées juste a temps, de fagon a éviter les ruptures et les engorgements.

LO-LO:

Embarquement ou débarquement d’'Unités de Transport Intermodal (UTI) faisant appel a un
équipement de levage.

Marchandises en vrac : marchandises non emballées, non conditionnées. Ces produits sont
les minerais, céréales, pétrole et autres marchandises transportés en masse ou en vrac.
Marchandises générales : généralement produits finis ou semi-finis, voitures neuves, pieces
détachées, marchandises périssables, etc., habituellement transportés sous emballages, par
opposition aux marchandises en vrac.

Messagerie : tous les transports de marchandises qui nécessitent au moins un arrét sur une
plate-forme pour une opération de tri, de groupage ou de dégroupage. La messagerie
s'appuie sur une réseau qui assure le ramassage et la distribution. Elle s'oppose au transport
par camion de "lots", de "charges complétes" qui s'effectuent sans arrét d'un point a un autre,
d'un fournisseur unique a un client unique.

Multimodal : entre l'origine et la destination (O/D) de la marchandise, au moins deux modes
de transport sont intervenus. Une manutention intermodale est inéluctable.

OPERATEUR DE TRANSPORT/TRANSPORTEUR :

Personne responsable de 'acheminement des marchandises, par ses propres moyens ou
ceux d’autrui.

OVERPANAMAX/POSTPANAMAX :

Navire dont au moins I'un des parametres dépasse ceux du Panamax.

PALETTE :

Plate-forme, généralement en bois, permettant une manutention plus facile des
marchandises. Les dimensions normalisées les plus utilisées en Europe sont : 1000 mm x
1200 mm (ISO) et 800 mm x 1200 mm (CEN).

Palette : plateau de chargement de dimensions standardisées congu principalement pour
permettre la manutention par chariot élévateur.
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Palettisation : forme d'utilisation des charges consistant a regrouper des colis sur une palette
manutentionnée a terre ou a bord par un chariot élévateur.

palonnier (spreader) dispositif suspendu a un appareil de levage tel que portique, grue,
chariot-élévateur, qui permet I'accrochage et le levage d'une charge nécessitant des prises
multiples.

PANAMAX :

Navire dont les paramétres permettent le passage par le canal de Panama : longueur
maximale 295 m, largeur hors tout maximale 32,25 m, tirant d’eau maximum 13,50 m.
PIECE DE COIN :

Piece fixe généralement située dans les coins supérieurs et inférieurs d’un conteneur dans
laquelle peut pénétrer un verrou tournant ou d’autres dispositifs permettant au conteneur
d’étre soulevé, gerbé, fixé.

Ces pieces sont de plus en plus utilisées sur les caisses mobiles; Elles sont alors placées non
aux coins, mais en des points compatibles avec les pieces de coins des conteneurs 20’ ou
40'.

PLATEFORME LOGISTIQUE :

Concentration géographique d'organismes et d’entreprises indépendants, traitant de transport
de marchandises (par exemple, commissionnaires de transport, expéditeurs, opérateurs de
transport, douane) et de services auxiliaires (par exemple, entreposage, entretien et
réparation), comprenant au moins un terminal.

POINT NODAL (ou Hub):

Point central pour la collecte, le tri, le transbordement et la redistribution des

marchandises dans une zone géographique donnée.

Le concept de “Hub” est issu du vocabulaire utilisé en transport aérien, tant pour les
personnes que pour les marchandises. Il consiste en la desserte de tous les points d'un
territoire déterminé a partir d’'un point central unique (concept « Hub and Spoke »). Il se
rapproche de celui d'Etoile Ferroviaire, appliqué depuis des décennies a Villeneuve St
Georges.

PORT SEC/PORT AVANCE :

Terminal terrestre en liaison commerciale directe avec un port maritime.

PORTIQUE ROULANT :

Grue portique pouvant faire évoluer la charge dans les trois dimensions, hauteur, largeur,
longueur et évoluant elle-méme en site propre, soit sur rails, soit sur pneus, couramment
affectée a une surface de manoeuvre limitée.

De telles grues sont en général utilisées pour le transbordement rail/route et/ou navire/quai.
RAMPE MOBILE OU PASSERELLE :

Installation qui permet aux véhicules routiers de monter ou descendre d’un wagon (ou d’'un
navire) selon la technique du roulage.

REACH STACKER » :

Grue automobile équipée d’un dispositif de levage frontal lui permettant de déplacer ou gerber
des UTI.

REMORQUE :

Un véhicule de transport de marchandises sans moteur, destiné a étre attelé a un véhicule a
moteur, a I'exclusion des semi-remorques.

ROUTE ROULANTE :

Transport de véhicules routiers complets, utilisant la technique du transroulage, sur des trains
composés de wagons a plancher surbaissé sur toute leur longueur.

SEMI-REMORQUE :

Un véhicule de transport de marchandises sans moteur, destiné a étre attelé a un véhicule a
moteur de maniére telle qu'une partie substantielle de son poids et du chargement est
supportée par ledit véhicule. Il peut faire I'objet d’adaptations spécifiques pour convenir au
transport combiné.

SEMI-REMORQUE BIMODALE (RAIL-ROUTE) :

Semi-remorque routiére pouvant étre transformée en wagon par un ajout de bogies
ferroviaires.

Semi-remorque PPP: semi-remorque Préhensible Par Pinces, de fagon a permettre la
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manutention verticale des remorques sur les wagons poche. ce systéme a remplacé le
Kangourou.

SERVICE FEEDER:

Service de transport maritime a courte distance qui relie au moins deux ports entre eux afin
de concentrer ou redistribuer la marchandise (en général dans des conteneurs) provenant ou
a destination d’un transport de haute mer desservant I'un d’entre eux.

Par extension, ce concept peut s’appliquer aux acheminements terrestres.

TERMINAL :

Lieu équipé pour le transbordement et le stockage des UTI.

En ferroutage, appelé aussi “chantier (de transbordement terminal)”.

TRAIN ROUTIER :

Véhicule a moteur avec une remorque attelée.

TRANSBORDEMENT :

Mouvement des UTI d’'un moyen de transport a un autre.

TRANSPORT COMBINE :

Transport intermodal dont les parcours principaux, en Europe, s’effectuent par rail, voies
navigables ou mer et dont les parcours initiaux et/ou terminaux, par route, sont les plus courts
possible.

TRANSPORT COMBINE ACCOMPAGNE :

Transport d’'un ensemble routier complet, accompagné du conducteur, par un autre

mode de transport (par exemple, ferry ou train).

TRANSPORT COMBINE NON ACCOMPAGNE :

Transport d’un véhicule routier ou d’'une Unité de Transport Intermodal (UTI), non
accompagné de son conducteur, par un autre mode de transport (par exemple, ferry ou train).
TRANSPORT INTERMODAL :

Acheminement d’'une marchandise utilisant deux modes de transport ou plus mais dans la
méme unité de chargement ou le méme veéhicule routier, et sans empotage ni dépotage.
Par extension, I'intermodalité caractérise un systéme de transport en vertu duquel deux
modes de transport ou plus sont utilisés par la méme unité de chargement ou le méme
véhicule routier, sans empotage ou dépotage, pour permettre une chaine de transport de
porte a portes.

TRANSPORT MARITIME A COURTE DISTANCE :

Mouvement de marchandises par voie maritime entre ports situés en Europe et entre ports
situés en Europe et ports situés dans des pays tiers dont le littoral donne sur 'une des mers
fermées servant de frontiére a I'Europe.

TRANSPORT MULTIMODAL :

Acheminement d’'une marchandise empruntant deux (ou plus de deux) modes de transport
différents.

TRANSPORTEUR SOUS-TRAITANT :

Personne a laquelle le transporteur a confié, en tout ou en partie, 'exécution du transport.
TRANSROULAGE (RO-RO) :

Embarquement ou débarquement d’'un navire d’un véhicule routier, d'un wagon ou d’une UTI,
sur ses roues ou sur des roues qui lui sont ajoutées a cette fin. Dans le cas de la route
roulante, seuls les véhicules routiers entrent et sortent du train par leurs propres moyens.
UNITE DE CHARGE :

Charge palettisée ou unité préemballée dont la surface au sol est conforme aux dimensions
des palettes et qui peut étre chargée dans une UTI.

UNITE DE CHARGEMENT :

Conteneur ou caisse mobile.

UNITE DE TRANSPORT INTERMODAL (UTI) :

Conteneurs, caisses mobiles et semi-remorques convenant au transport intermodal.
VERROU TOURNANT :

Piéce normalisée sur les équipements de manutention destinées a pénétrer et verrouiller les
pieces de coin des UTI ; également utilisée sur les navires et les véhicules pour fixer les UTI.
VOIE DE CHARGEMENT :

Voie sur laquelle sont réalisées les opérations de transbordement des UTI.
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WAGON A DOUBLE NIVEAU (Double-Stack):

Wagon congu pour le transport de conteneurs I'un sur le toit de l'autre.

Wagon poche : ou wagon puits: wagon équipé d'une poche destinée a recevoir le train
roulant et la sellette d'attelage d'une semi-remorque. Cette poche est une encoche sous le
niveau du plancher de chargement. Les wagons des trains "double-stack" sont aussi des
wagons puits de trés grande taille, dont le puits regoit un ou deux conteneurs, sur lesquels
sont empilés un autre niveau de conteneurs.

WAGON ROUTE-ROULANTE :

Wagon a plancher surbaissé sur toute sa longueur qui, accouplé en rame, constitue une route
roulant. Le diametre des roues est extrémement faible.

WAGON SQUELETTE :

Wagon a chassis central congu pour transporter une semi-remorque.

WAGON SURBAISSE :

Wagon dont le plan de chargement est surbaissé, notamment pour 'acheminement des UTI.
WAGON SURBAISSE :

Wagon dont le plan de chargement est surbaissé, notamment pour I'acheminement des UTI

Source: Les termes en capitale sont extraits de "Terminologie en Transports Combinés (quadrilingue),
UNECE, CEMT et CE, Genéve, 2001"; ceux en bas-de-casse sont extraits du site www.loman-mag.org, de la
"mallette pédagogique de la DTMPL" et de diverses autres origines.

ANNEXE N°15 : STATISTIQUES DU PORT DE
ROTTERDAM
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Incoming and outgoing containers over sea at Rotterdam by classes of length

g :ort oL
M otterdam

January - December 2003

January - December 2004

Number Number Number Number

empty loaded Total empty loaded Total
Incoming
< -291t 167,092 726,408 893,500 177,743 829,079 1,006,822
30 - 39 ft 11,281 16,320 27,601 15,130 17,625 32,755
40 - 44 ft 181,932 1,020,143 1,202,075 213,203 1,197,626 1,410,829
45-> ft 58,803 70,515 129,318 73,028 84,651 157,679
Total incoming
Number of containers 419,108 1,833,386 2,252,494 479,104 2,128,981 2,608,085
Number of TEU's 685,381 2,956,623 3,642,003 797,834 3,448,991 4,246,825
Outgoing
<- 2901t 143,001 705,579 848,580 167,124 783,216 950,340
30 - 39 ft 1,465 27,867 29,332 1,245 32,609 33,854
40 - 44 ft 219,257 932,009 1,151,266 255,654 1,078,643 1,334,297
45-> ft 3,637 127,206 130,843 3,500 151,924 155,424
Total outgoing
Number of containers 367,360 1,792,661 2,160,021 427,523 2,046,392 2,473,915
Number of TEU's 592,371 2,909,545 3,501,915 688,599 3,345,363 4,033,961
Total throughput
Number of containers 786,468 3,626,047 4,412,515 906,627 4,175,373 5,082,000
Number of TEU's 1,277,751 5,866,167 7,143,918 1,486,433 6,794,353 8,280,786

Unit: Number of containers and TEU's

Source: Port of Rotterdam / Port Information Desk



PROGRESSION du TRAFIC des 45 pieds a ROTTERDAM

(conversion en EVP par le consultant)
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ANNEXE N°16 : CONTENEURS PALLETWIDE POUR LE
TRANSPORT COMBINE EUROPEEN

CHARGEMENT DE CONTENEURS PALLETWIDES EN EUROPALETTES CHEZ LEADER PRICE LE 18/01/2005,
PLATE-FORME DEGRETZ-ARMAINVILLIERS

CATRAM
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Conteneurs ""Palletwide™ pour le transport combiné européen
Ferroviaire , routier, fluvial et maritime a courte distance

Chargement de Palletwides en Europalettes chez Leader Price
18 janvier 2005 — Plate-forme de Gretz-Armainvilliers

1 — Objectifs de la visite

Cette visite fait suite a celle d'un conteneur "Palletwide SeaCell" de 40 pieds organisée par Maersk
France le 4 juin 2004 au Port Autonome de Rouen. Cette seconde visite, organisée par Marfret et
initialement prévue a l'automne 2004, a dd étre reportée en raison d'une gréve de plus de deux
mois aux Antilles qui y a paralysé tous ces conteneurs. L'objectif principal de cette visite du 18
janvier 2005 était de voir comment pouvait s'effectuer le chargement de deux ou trois rangées
d'Europalettes dans ce type de conteneur en situation réelle d'exploitation.

2 — Organisation des phases logistiques

Les Europalettes sont préalablement préparées et stockées dans I'entrep6t. La phase de constitution
des Europalettes comprend une mise automatique sous film plastique (photos 1 et 2). La
normalisation des dimensions, basée sur le module 60 x 40 cm (photo 3) facilite la constitution
d'Europalettes. Les Europalettes préparées sont stockees dans un entrepbt de stockage (photo 4),
puis les chargements a expédier sont constitués dans I'entrep6t de chargement avant l'arrivée des
camions et des conteneurs (photos 5 et 6).

Les opérations d'empotage débutent par le positionnement du camion (photo 7) et du conteneur
dont la porte arriere se positionne parfaitement avec celle de I'entrep6t de chargement (photo 8), le
mince vide entre les deux portes étant immédiatement comblé par une plaque métallique réglable
mettant le plancher du conteneur au méme niveau que celui de I'entrepét. Comme en fait plusieurs
opérations d'empotage ont lieu simultanément sur 5 a 10 conteneurs, le chargement a empoter a été
positionné a proximité immédiate de la porte prévue pour I'empotage (photo 9) lors de la phase de
préparation. Dés que le conteneur est positionné, I'empotage commence (photo 10). Le conteneur
"Palletwide™ permet d'empoter sans probléme 3 rangees d'Europalettes 120 x 80 cm dans le sens
de la largeur (photo 11). Avec plusieurs opérations d'empotage menées simultanément, I'empotage
d'un "Palletwide™ est géneralement achevee en 45 minutes (photo 12), ce temps d'empotage
pouvant aller de 15 minutes pour des palettes colis empilées par gerbage a 2 heures lorsque les
clients demandent des chargements palettises au sol allant jusqu'au plafond sans palettes
intermédiaires. Le temps de dépotage est sensiblement égal au temps d'empotage.

Le conteneur objet de la visite, destiné au Leader Price de Pointe & Pitre, est arrivé au port de
Rouen le lundi 17 janvier. Il a été dépoté, puis empoté le mardi 18 a 9 heures a Gretz-
Armainvilliers. 1l est reparti & 10 h par camion vers Paris. Embarqué a bord d'un navire partant de
Rouen pour les Antilles le 20 janvier, son arrivée a Pointe a Pitre est prévue 10 jours plus tard.

Conseil National des Transports - JicpT Visite d'empotage de "Palletwide" le 18 janvier 20051 /6



3 — Photographies de la préparation et du stockage des Europalettes

5 — Préparation d'un chargement & empoter 6 — Chargement prét & empoter
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4 — Photographies de I'empotage d'un conteneur *"Palletwide’ de 40 pieds

9 — Chargement europalettisé a empoter

HH

11 — Trois rangées d'Europalettes empotées 12 — Achevement de I'empotage du Palletwide
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5- Le point du vue du chargeur

Leader Price et Log Export ont fait le choix du "Palletwide" en raison de ses nombreux avantages :

» La rapidité du chargement : toutes les opérations d'empotage sont mécanisées et peuvent

étre effectuées tres rapidement, ce qui n'est pas le cas sur les autres conteneurs. Cette
facilité de I'empotage présente aussi I'avantage de pouvoir effectuer des rotations rapides.

» Le volume disponible : le "Palletwide" a des dimensions parfaitement adaptees pour ranger
des Europalettes sans aucune perte de place.

* La limitation des pertes : dans les conteneurs standards, comme il est impossible de mettre
3 rangées d'Europalettes, il faut mettre une rangée dans le sens de la longueur (120) et une
dans le sens de la largeur (80), puis caler ces deux rangées soit avec des airbags, soit avec
des colis. Ces deux systemes de calage sont insuffisants au regard du transport maritime
dans des mers agités. Un certain nombre de colis sont généralement écrases, et les airbags
n'empéchent pas les mouvements de palettes. De plus les opérations de calage par des colis
ou des airbags entre les deux rangees d'Europalettes prennent énormeément de temps. La
photographie ci-dessous montre les opérations d'empotage dans un conteneur ordinaire,
avec ses problemes de calage de I'espace central entre les deux rangées d'Europalettes.

e Laréduction du nombre de camions a affréter. Sur un trimestre, avec 10 000 Europalettes a
expédier, le gain estimé par l'usage de "Palletwide"” est de I'ordre de 60 & 70 camions de
moins a affréter, ce qui compense largement le léger surcolt de location du "Palletwide™.

Pour le transport terrestre, Leader Price et Log Export retrouvent des probléemes analogues de
calage pour les caisses mobiles du transport routier et du transport combiné, car les Europalettes
bien constituées mécaniquement ne sont pas bien calées dans les caisses mobiles, plus larges que
les "Palletwide". De plus, les caisses mobiles ne peuvent pas étre chargées jusqu'au plafond
comme les conteneurs "Palletwide".

C'est surtout la facilité et la rapidité de I'empotage qui constituent pour Leader Price et Log Export
les atouts principaux du "Palletwide".

Le "Palletwide™ "High Cube", avec une hauteur interne de 2,694 m au lieu de 2,389 m, permet en
outre le chargement de 3 m® supplémentaires par conteneur.
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6 — La production de "'Palletwide""

Les conteneurs "Palletwide" sont produits actuellement par plusieurs sociétés : GE Sea CO,
Cronos et Containerleasing U.K.

Lors de la visite du 18 janvier 2005, plusieurs conteneurs "Palletwide™ GE Sea CO et un conteneur
"Palletwide™ Cronos ont été empotés. La largeur intérieure du Cronos, 2,420 m est de 6 mm
inférieure a celle du GE Sea CO, 2,426 m. La tare du Cronos est inférieure de 190 kg a celle du
GE Sea CO (4,76 t Cronos, 4,95 t GE Sea CO). Pour un chargeur, les différences entre ces deux
types de "Palletwide" sont donc minimes, méme si la largeur du GE Sea CO est un léger avantage.

Le Containerleasing U.K. est un modéle de 45 pieds a paroi latérales bachées ou a rideaux
permettant un chargement latéral, plus adapté au transport routier et au transport combineé rail
route. Concurrent direct du Taut Liner utilisé dans le transport combinég, ce type de conteneur se
développe actuellement dans le transport maritime a courte distance ("Short Sea Shipping") et
dans le cabotage maritime ("Cabotage").

Pour le transport maritime intercontinental de marchandises en Europalettes, le modéle qui se
développe le plus est le conteneur "Palletwide™ de 40 pieds. Les navires porte-conteneurs étant
uniquement congus pour les conteneurs I1ISO de 20 pieds et de 40 pieds, le 45 pieds ne se
développent pas pour le transport maritime intercontinental.

Pour GE Sea CO, sur 130 000 conteneurs et caisses mobiles construits en 2004, la production de
"Palletwide SeaCell" a été de 12 000 unités. Avec plus de 1000 "Palletwide SeaCell" de 40 pieds
construits par mois, ce type de produit atteint 10 % de la production totale de GE Sea CO.

Les conteneurs "Palletwide” sont en genéral 10 % plus chers a lI'achat que les conteneurs maritimes
ISO ordinaires. Les codts d'achat des conteneurs sont de I'ordre de 2 300 $ pour un conteneur
ordinaire ISO de 20 pieds, 2 600 $ pour un "Palletwide SeaCell" de 20 pieds, de 4 100 $ pour un
"Palletwide SeaCell" de 40 pieds (1,6 fois le colt du 20 pieds) et 4 400 $ pour un "Palletwide High
Cube" (1,7 fois le colt du 20 pieds).

7 — Conclusion

Le conteneur "Palletwide™ constitue une bonne étape du transport maritime par conteneur vers le
marché des marchandises palettisées et permet I'intermodalité avec le fleuve, la route et le fer.
Mais il nécessite que les Europalettes soient parfaitement dimensionnés et sans débord, ce qui
constitue encore un défi pour bon nombre de petites et moyennes entreprises.

L'utilisation des Unités de Chargement Terrestres, dont les caisses mobiles, pour le cabotage
maritime ou le transport fluvial fleuve n'est pas envisageable du fait de la trop grande largeur de
ces unités, notamment au regard du transport fluvial. Pour le transport maritime, la marge de
manceuvre des guides cellulaires d'un porte conteneur est de 25 mm entre chaque conteneur, ce qui
permet le chargement d'UCI n'excédant pas les 2,50 m, mais en aucun cas les UCI de 2,55 m
utilisées en transport terrestre.

Un pas a été fait pour augmenter la largeur intérieure des unités maritimes de celle des unités
terrestres, permettant ainsi le chargement des Europalettes. Il reste a réduire les largeurs
extérieures des unités terrestres afin de parvenir a fixer les dimensions d'une véritable Unité
Européenne de Chargement Intermodale pour le transport mer — fleuve — route - rail.
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Annexe : Organismes invités et participants a la visite du 18 janvier 2005

Organismes invités

AFNOR (Association Francaise de Normalisation), AFTRI (Association Francaise du Transport
Routier International), Armateurs de France, AUTF (Association des Utilisateurs de Transport de
Fret), BIC (Bureau International des Containers et du transport intermodal), CAF (Comité des
Armateurs Fluviaux), CATRAM Consultants, CEMT (Conférence Européenne des Ministres des
Transports), CGPC (Conseil Général des Ponts et Chaussées), Copetrans, CNBA (Chambre
Nationale de la Batellerie Artisanale), CNC Transports, CNT (Conseil National des Transports),
CNTM-CEE-ONU (Commission de Normalisation du Transport Multimodal, Commission
Economique pour I'Europe, Organisation des Nations Unies), Commission Européenne, DGMT
(Direction Genérale de la Mer et des Transports (DTMPL — Direction du Transport Maritime, des
Ports et du Littoral & DTT - Direction des Transports Terrestres), FACAM (Fédération des
Associations de Cosignataires et Agents Maritimes de France), FNTR (Fédération Nationale des
Transports Routiers), GE Sea CO, GETC (Groupement Européen du Transport Combiné), GNTC
(Groupement National du Transport Combiné), Maersk France, Marfret, Novatrans, SETRA
(Service d'Etudes Techniques des Routes et Autoroutes), SNCF Fret, TLF (fédération des
entreprises de Transport et Logistique de France), UNOSTRA (Union Nationale des Organisations
Syndicales des Transporteurs Routiers Automobiles), UPACCIM (Union des Ports Autonomes et
des Chambres de Commerce et d'Industrie Maritimes, VNF (Voies Navigables de France).

Participants a la visite

La date de la visite a été connue 8 jours a l'avance. Sur 45 personnes contactées, 30 personnes ont
souhaité y participer, mais seulement 15 participants ont pu y assister pour des raisons de date. Ce
sont, par ordre alphabétique, Mmes et MM. Marc ABEILLE (Copetrans), Dominique BOUILLON
(CNT), Vartouhie CESARI (CNT), Julien COULIER (Mission Transport Combiné), James
COULSON (GE Sea CO), Jean-Marc DEPLAIX (CATRAM), Jose FERNANDEZ GARCIA
(Commission Européenne), Alain GILLE (Président du CNT), Annie GOUET (AFNOR), Yves
LAUFER (Président du GETC), Gilbert MEYER (CATRAM), Jean-Charles POUTCHY-TIXIER
(CNT), Fabrice QUERE (GE Sea CO), Pascal RAUD (SETRA), Michel VIARDOT (DGMT-DTT).

Personnes excusées

Les personnes qui ont souhaité assister a la visite mais n‘ont pas pu y participer sont, par ordre
alphabétique, Mmes et MM. Lamia BELKAID (Armateurs de France), Philippe BONNEVIE
(AUTF), Jean-Yves CHAUVIERE (CGPC), Martine-Sophie FOUVEZ (CEMT), Christiane
GAUTHIER (CNBA), René GENEVOIS (CGPC & CNTM CEE-ONU), Mathieu GOURMELON
(DGMT-DTMPL) André GRAILLOT (CGPC), David HADKINSON (Marfret Rouen), Blandine
HUCHET (Armateurs de France), Fabrice LE GALL (CATRAM), Jean-Raymond LEMOINE
(CAF), Gérard PATEY (DGMT-DTMPL), Henri PEYRAFITTE (DGMT-DTT), Francis YGOUT
(Marfret Rouen, co-organisateur).
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ANNEXE N°17 : LARGEURS DE BATEAUX
ACCEPTABLES DANS DES ECLUSES DE 12 M

AUGMENTATION DE LA LARGEUR AUTORISEE DES BATEAUX OPERANT SUR LES VOIES NAVIGABLES A ECLUSES
SYNTHESE TRADUITE ET RAPPORT ORIGINAL DE DST (ALLEMAGNE)

............
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Résumé de I'Etude

"Augmentation de la largeur autorisée des bateaux
opérant sur les voies navigables a écluses™”

Ministére Fédéral de I'Education et de la Recherche d'Allemagne
Report No. 1642 — May 2003
Development centre for Ship technology and Transport systems (ex-VBD)

L'objectif de cette étude était d'évaluer la possibilité d'une amélioration de I'économie des
transports fluviaux en utilisant mieux l'infrastructure existante, en I'espéce en élargissant les
bateaux au-dela de la largeur standard de 11,45 m, ce qui procure une meilleure ouverture de
cale. Grace a cela, on pourrait transporter non seulement 4 conteneurs ISO de front, mais
également 4 conteneurs terrestres (de 2,5m de large) ou méme 4 conteneurs 1SO-2 (de
2,591 m de large).

Le facteur limitant est la largeur des écluses, d'environ 12 m.

Il faut donc que la manceuvre d'entrée et de sortie des bateaux ayant plus de 11,45m de large
reste possible en toute sécurité.

(Apres diverses analyses techniques et économiques, ainsi que des études théoriques et des
modeles numériques et physiques en bassin des carénes)..., on a Vérifié les caractéristiques
des mouvements des bateaux lors d'essais en vraie grandeur...

Quand un bateau entre dans une écluse, il pousse devant lui une grande quantité d'eau et crée
une onde positive. De ce fait, le bateau est repoussé, et sa vitesse diminue considérablement,
tandis qu'il s'enfonce fortement a l'arriere. A l'inverse, un bateau quittant une écluse attire une
grande quantité d'eau hors de I'écluse, ce qui provoque une forte baisse du niveau d'eau
lorsqu'il passe la porte (avec risque de toucher le seuil ndt.)...

Pour conforter les résultats théoriques, des essais en vraie grandeur ont été réalisés avec le
bateau "Main" (105x11x2,8 m, 2148 t, 884 kW, ndt.).

Sa largeur a été localement élargie de 11 & 11,65 m.

Ces essais ont eu lieu sur le Canal RHK, a I'écluse d'Oberhausen, avec des séries
d'entrée/sortie a 2 enfoncements différents.

Aucun probleme n'a été constaté durant les tests avec ce bateau du fait de I'augmentation
localisée de largeur, c'est a dire qu'aucune collision ne s'est produite a la téte de I'écluse, la ou
elle se rétrécit a 12 m. C'est seulement 60 a 80 m plus loin que le bateau a touché le bajoyer,
tandis qu'a la sortie aucun contact n'a été enregistré avec le bajoyer.

Ces résultats favorables ont certainement été influencés par I'excellente conception des avant-

ports d'une profondeur de 4m, ainsi que par la qualité de I'équipage du "Main™.

La comparaison des temps d'entrée et sortie des bateaux a cette écluse sur une période de 3
jours n'a montré aucune influence notable de la largeur des bateaux qui I'ont franchie.

! Mais tous les mariniers francais se disent capables d'en faire autant, voir NPI, février 2005, p. 96 (ndt.)



L'Administration en charge de cette écluse (WSD-West) n'anticipe aucune augmentation des
dommages aux écluses si la largeur des bateaux passait de 11,45 m a 11,60 m.

La capacité en EVP a été calculée pour 3 largeurs de cale (10 m, 10,2m, 10,4 m)
correspondant a des largeurs de coque de 11,4 m, 11,6 m et 11,8 m. La plus efficace est
l'augmentation de 10 a 10,2m, qui augmente la capacité de 33% pour les conteneurs
terrestres. Passer a 10,4 m ne permet pas d'amélioration, car 4 conteneurs ISO2 (d'une largeur
de 2,591 m jamais officialisée internationalement, ndt) ne peuvent y trouver place. En
conséquence le passage a une largeur de coque de 11,6 m est le plus justifié sur le plan
économique car il permet la mise en place de 4 caisses mobiles ou conteneurs terrestres de
front.
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Summary

The objective of this particular topic is an improvement of transport economy by
inland ship by means of a better utilisation of the existing waterway infrastructure.
One possible alternative is to increase the ship’s breadth from nowadays stan-
dardised 11.45 m and consequently gain cargo hatch width. That way the opportuni-
ties will arise to transport not only 4 ISO-1 boxes abreast but in certain combinations
also broader ISO-2 and inland containers. The restrictive factor is the lock chamber
width of approximately 12 m. The lock chamber entering and leaving manoeuvre of
ships having a breadth of more than 11.45 m must remain safely feasible.

In this project task the navigation options on canalised inland waterway network have
been analysed from technical aspects i.e. manoeuvring abilities and relevant safety
requirements as well from the point of view of economic effects. For that purpose
theoretical and numerical considerations were made, the existing model test results
were analysed and the ship motion characteristics in full scale tests were found out.
Finally, the economic effects in operation were assessed through the implementation
of appropriate cost calculation models.

The problem of entering and leaving narrow lock chambers was dealt with by numeri-
cal consideration of the interaction between ship’s movement and ship’s waves. For
this reason a one-dimensional, non-steady, hydraulic stream flow model for narrow
canals was designed coupled with the surging, diving and pitching movement of a
ship and thereafter numerically transformed. The assessment of the resulting calcu-
lated ship movements was based on the comparison with the model tests, carried out
in 1993 by Zdliner & Brof within the large shallow water tank of the VBD.

When entering a lock a ship pushes a large quantity of water in front of her bows so
that a surge wave is generated. Consequently the vessel will be pushed back so that
her speed considerably drops and at the same time causes an immense immersion
and trim change. On the contrary, a ship leaving a lock sucks a large quantity of wa-
ter out of the lock chamber, resulting in a deep wave trough at the lock gate. An exact
prediction of such movements is of high importance in the field. Some computer
animations are shown to illustrate this interesting phenomenon.
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The main goal of this numerical investigation was to determine by systematic calcu-
lations how different variations regarding for example speed, ship breadth, draught
and waterway depth might influence the dynamic behaviour of the ship and the non-
steady waves the vessel generates within the lock. An appropriate and effective theo-
retical model that has been developed to outline this problem enables the calculation
of the non-steady flow around condition und the distortion of the water surface. This
model was transferred into a corresponding computer programme and calculations
were carried out for selected cases, for which measurement data have been also
available. Within the first approach it turned out that the calculation addresses both
the movement of the waves within the lock and of the ship herself in a correct way.
Occasionally however, severe numerical instabilities appear. Possible reasons could
be the explicitly coupled calculations involving movements of water and ship and the
arising negative cross-sectional area of the water. Additional improved numerical
procedures aim at the elimination of these difficulties.

To support the theoretically achieved trends and results full-scale tests with the
inland vessel M/S “Main” followed. The ship’s breadth was locally increased from
11.0 m to 11.65 m. These tests took place on the Rhein-Herne-Canal, at the double
chamber lock Oberhausen, realizing entering and leaving the lock two times at two
different draughts.

No problems occurred during the tests with “MS Main” on account of this locally
enlarged ship’s breadth, e.g. no collision was recognized within the area of the lock
entrance having a width of 12.0 m. Only after passing some 60 to 80 m behind the
lock gate the vessel slightly touched the wall of the lock chamber, whereas after-
wards during the leaving of the lock no further contact was to be noticed.

The positive evaluation is significantly characterized by the well developed infra-
structure within the ports outside the locks along the Rhein-Herne Canal with a wa-
terway depth of 4.0 m as well as by the well trained ship crew of the M/S “Main”.

The lock entering and leaving records made over three days lasting random passage
testing at the lock Oberhausen showed no significant tendency with regard to time
requirements of ships with different breadths.

Regarding collision damage to the waterway infrastructure and especially to the locks
the WSD-West (waterway and nautical authorities for the western network sector)
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does not expect increased damage potential if the ship’s breadth would be changed
from 11.45to 11.60 m.

Considering the economy of operation the stowage potential of different container
types at various cargo hatch widths of 10.0 m, 10.2 m and 10.4 corresponding to
ship’s breadths of 11.4 m, 11.6 m and 11.8 m, respectively, was analysed. Thereby it
turned out that the widening of the hatch from 10.0 m to 10.2 m would increase the
theoretical stowage capacity of inland containers (“BC”) by 33% (4 boxes abreast
instead of only 3) and even 50% of swap bodies with thermal insulation (“WB-K”) — (3
boxes abreast instead of 2).

An additional increase in width to 10.4 m enables a higher combination flexibility of
various container types but the storage capacity remains the same as for the hatch
width of 10.2 m and ship breadth of 11.6 m, respectively. The storage capacity for
ISO-1 and ISO-2 containers (4 and 3 abreast, respectively) remains the same for all
three considered hatch width variations.

The analysis of the economy of operation shows that transportation of inland con-
tainers and swap bodies with and without thermal insulation is economically more
justifiable by 11.6 m than by 11.4 m wide ship.

Transport of bulk cargoes by broader ships might show better economic effects if no
locks (or just few of them along the longer route) have to be passed through. Con-
trary to this, for routes through canals with a relatively large number of locks specific
transport costs of broader ships are higher than those of “standard” ships having a
breadth of 11.4 m.
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