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0. Résumé exécutif

Enjeux climatiques, enjeux ZnergZtiques, besoin impZrieux de rZorienter les pratiques de
transport vers les modes les moins polluants : le contexte gZnZral et les discours politiques
semblent propices au transport ferroviaire. Or, les affaires de B-Cargo, division de la SA de
droit public SNCB, ne sont gue re florissantes. B-Cargo est aujourd®ui en situation critique :
les pertes pour I@nnZe 2008 s@le vent ~ 121 millions d@uros (67 millions en 2007) et 2009
devrait « tre pire encore.

Les facteurs exoge nes sont relativement bien cernZs : ralentissement Zconomique et cadre
concurrentiel de plus en plus difficile, tant en ce qui concerne les modes de transport
alternatifs (principalement la route) que les autres opZrateurs ferroviaires.

La solution prZconisZe par la direction de B-Cargo (nouveau plan industriel, filialisation
ouvrant la voie " la privatisationE ) s@hscrit clairement dans la logique insuffliZe par la
Commission europZenne et rels ve plus du choix politique qu@conomique : seul le marchZ
dZcidera du futur de B-cargo.

Cette option est bien Zvidlemment lourde de consZquences en termes sociaux (possibles
pertes d@mploi, statuts des travailleurs), budgZtaires (Cl@venture ABX E ne fut pas sans
consZquences sur les finances publiquesE ) et environnementaux. En effet, la dZcision de
porter les efforts sur les activitZs les plus lucratives (trains complets, trafic international), sur
lesquelles la concurrence est la plus forte se fera inZvitablement au dZtriment du trafic diffus
(convois regroupant plusieurs origines-destinations). Ceci dans un contexte environnemental
requZrant au contraire un investissement de ce segment.
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Les enjeux dZpassant largement le cadre des activitZs de B-Cargo, il nous appara’t
indispensable d@largir le dZbat. Tant les partenaires sociaux que la sociZtZ civile au sens
large doivent I@limenter D et la sphe re politique doit s@n saisir. Rendre pZrenne I@ctivitZ du
trafic marchandises de la SNCB nZcessite une attitude pro-active ne nZgligeant aucun
champ de I@ction publique.

Dans les conditions actuelles, ne pas abandonner le fret ferroviaire, c@st le subsidier et
mettre en place les conditions de son succes. Discours politiquement incorrect dans un
contexte de tout au marchZ, mais responsable en regard des enjeux sociZtaux et
environnementaux. ConcrZtiser les discours prZsentant le transfert modal comme solution de
premier ordre aux dZfis environnementaux nZcessite, dans le contexte actuel, un Znergique
pilotage public.

L@ction politique ne doit des lors nZgliger aucun champ d@ction. La rZpartition des
compZtences entre Etat fZdZral et RZgions ne doit en aucun cas servir d@xcuse ~
IGnmobilisme. Chaque entitZ a le devoir d@gir efficacement dans ses domaines de
compZtences b ceci, bien entendu, en bonne synergie avec les autres entitZs et niveaux de
pouvoir.

1. Fret ferroviaire : chiffres et tendances en Belgique et en Europe

En 1970, moins de la moitiZ des prestations fret en Belgique (mesurZes en t.km') Ztaient
assurZes par la route. Depuis une dizaine d@nnZe, la part du routier est plus ou moins
stabilisZe ~ 75%, la voie d@au et le rail se partageant en part = peu pres Zgales les 25
pourcents restants, le rail ayant cependant tendance ~ marquer le pas face ~ la voie d@au
(tableau 1).

AnnZe 1970 1990 2000 2007
Rail 7.816 8.100 7.674 7.713
Route 13.087 27.000 43.297 48.567
Voie d'eau 7.100 5.600 7.313 9.006
Total 28.003 40.700 58.284 65.286
Rail (%) 27,9% 19,9% 13,2% 11,8%
Route (%) 46,7% 66,3% 74,3% 74,4%
Voie d'eau (%) 25,4% 13,8% 12,5% 13,8%

Tableau 1 : prestations fret en Belgique (en millions de t.km) P source : Statbel

! La tonne.kilometre (t.km) est une unitZ de mesure des volumes transportZs correspondant au
dZplacement d@ne tonne sur une distance d@n kilome tre. Ainsi, un camion transportant une charge
de 20 t sur une distance de 50 km accomplit une prestation de 20 X 50 = 1000 t.km
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Au niveau europZen, les Zvolutions depuis 1995 sont assez contrastZes entre Canciens E
(EU 15) et Cnouveaux E (EU12) pays membres de I@nion europZenne : si les prestations
routis res ont fortement augmentZ partout © mais pre s de cinq fois plus en EU 12 qu@n EU
15 - elles ont ZtZ accompagnZes, en EU 15, d@ne progression tant de la voie d®@au que du
rail, alors que les prestations ferroviaires reculaient fortement en EU 12 (tableau 2).

Evolution 1995 2007 EU 15 EU 12
Rail + 15% - 42%
Route + 35% + 160%
Voie d@au +20% +12%

Tableau 2 : Zvolution des prestations fret au niveau europZen D Source : Eurostat

A politique inchangZe, les Zvolutions observZes ces dernie res annZes devraient se prolonger
pour les deux prochaines dZcennies. Ainsi, selon le Bureau fZdZral du plan (BFP), les
volumes transportZs (exprimZs en t.km) devraient augmenter de 60% entre 2005 et 2030. Le
BFP, cependant, pronostique une |Zge re reprise du secteur du fret ferroviaire, celui-ci devant
assurer, en 2030, 15% des prestations pour 12% en 2005. Les prZvisions europZennes sont
sensiblement les me mes : + 50% environ entre 2005 et 2030.

Ces chiffres posent la double question d@ne part du caracts re Csoutenable E d@n syste me
Zconomique dans lequel les flux de marchandises continuent ~ cro’tre et d@utre part de la
prZpondZrance confirmZe du mode routier, de loin le plus polluant P et le plus impactant en
termes de coZts externes ~ charge de la sociZtZ.

En effet, le bas prix du transport (principalement routier) ne doit pas faire oublier que celui-ci
a un coZzt pour les budgets publics : construction et entretien des infrastructures, accidents,
pollutions, effets sur la santZ, sur la biodiversitZ, changements climatiques, E . Avec toutes
les rZserves ~ formuler sur cette approche (monZtarisation de biens inestimables et
irremplas ables), il est bon de rappeler qu@n chiffrage de ces incidences (I@tablissement de
ce que I®n appelle en termes Zconomiques les CcoZts externes E) montre que ceux-ci sont
nettement plus ZlevZs pour le transport routier que pour le transport ferroviaire. Ainsi, les
deux organismes de rZfZrence au niveau europZen (INFRAS/IWW) en matie re d@valuation
des cozts externes chiffraient, en 2005, ceux du fret ferroviaire = 16,7 €/1000 t.km et ceux du
fret routier ~ 84,7 €/1000 t.km (EU 15), soit cing fois plus. Cette disparitZ dans
|@hternalisation des dommages environnementaux, sociaux et Zconomiques crZe une
situation de distorsion profitable au secteur routier. En 2009, le bureau d@tudes hollandais
CE Delft chiffrait ~ 54 milliards d®uros les Crevenus E publics (taxes et autres rentrZes)
europZens (EU27) des camions de plus de 3,5 tonnes et~ 144 milliards les coZts externes,
erartis comme suit : infrastructures 51, accidents 30, congestion 24, bruit 18, pollution de
IGir 16, CO, 5.

CEF PC 091110 B-Cargo Analyse IEW.doc 3/12



INTER-ENVIRONNEMENT
WALLONIE

En matie re de gaz ~ effet de serre, Ecotransit a chiffrZ les Zmissions de CO, associZes au
transport de 100 tonnes sur une distance de 700 kilome tres (de B%e = Rotterdam) par route,
rail et voie d®au (figure 1) : le transport routier est pres de huit fois plus polluant que le
ferroviaire.

Carbon dicnide (100 toas Carge, Basel - Rotterdam, 100 k)

’
ns LD,

.
.

Figure 1 : Zmissions de CO, assogiZes au transport de 100 tonnes sur une distance de 700
kilome tres (camion, train et voie d@au) b Source : Ecotransit

2. Politique ferroviaire européenne : la libéralisation en axiome

La Commission europZenne commente en ces termes sa propre politique en matie re de fret
ferroviaire : CDurant les 20 dernis res annZes, la Commission a ZtZ tre s active en matis re de
restructuration du marchZ de transport ferroviaire europZen vis ~ vis des autres modes de
transport. Les efforts de la commission se sont concentrZs sur trois axes principaux, cruciaux
pour le dZveloppement d@ne industrie de transport ferroviaire forte et compZtitive : (1)
|Guverture du marchZ du transport ferroviaire ~ la concurrence, (2) I@mZlioration de
|GhteropZrabilitZ et de la sZcuritZ des rZseaux nationaux et (3) le dZveloppement de
Idnfrastructure ferroviaire E (source : site de la Commission europZenne, traduction IEW).

Ainsi la politique dZfinie par la Commission europZenne fait-elle I@ypothe se de la meilleure
efficacitZ d@n secteur libZralisZ. Des lors, la marge de mani uvre des Etats-membres se
trouve rZduite aux modalitZs de mise en | uvre et ne permet-elle guere ~ ceux-ci d@ppliquer
des logiques de dZveloppement nationales relevant d@utres philosophies politiques. Les
populations europZennes faisant, ~ |I@ccasion de leurs Zlections nationales, d@utres choix
politiques, verront leurs Zlus empe chZs de concrZtiser ces choix. Par ailleurs, rien ne prouve
que I@xiome de la meilleure efficacitZ B en termes de parts modales du fret ferroviaire © d@n
syste me libZralisZ se vZrifie en toutes circonstances. Ainsi (tableau 2), au niveau des 12
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nouveaux Etats-membres europZens, dont plusieurs connaissaient auparavant une
Zconomie planifiZe, I@htZgration ~ la CommunautZ europZenne s@st-elle traduite par une
explosion du transport routier et = un fort tassement du transport ferroviaire. Ce constat ne
cautionne bien Zvidemment pas un syste me politique au dZtriment de |@utre, mais cherche
seulement " relativiser la portZe de I@xiome sur lequel est b%ie la politique europZenne des
transports.

Concre tement, la libZralisation du transport ferroviaire des marchandises a ZtZ introduite par
phases :

= dZbut 1997, seuls Ztaient visZs les transports combinZs internationaux ;

= le 15 mars 2003, par la mise en 1 uvre du RZseau TranseuropZen de Fret Ferroviaire
(R.T.F.F.), c@st I@ccessibilitZ totale ~ tout mode d@xploitation sur les 80.000 km de
lignes concernZes par le R.T.F.F. qui est ouverte ;

~

= au premier janvier 2006, |®uverture
international, y compris le cabotage ;

la concurrence concerne tout type de service

= |@uverture totale du fret, trafic intZrieur inclus, devient effective au premier janvier 2007.

3. B-cargo : parts de marché, situation financiére

Enjeux climatiques, enjeux ZnergZtiques, besoin impZrieux de rZorienter les pratiques de
transport vers les modes les moins polluants : le contexte gZnZral et les discours politiques
semblent propices au transport ferroviaire. Or, les affaires de B-Cargo, division de la SA de
droit public SNCB, ne sont gue re florissantes.

Les facteurs exoge nes sont relativement bien cernZs : ralentissement Zconomique et cadre
concurrentiel de plus en plus difficile, tant en ce qui concerne les modes de transport
alternatifs (principalement la route) que les autres opZrateurs ferroviaires :

= |@volution du cadre europZen a crZZ les conditions d@ne concurrence de plus en plus
prZsente : la SNCB comptait un concurrent agissant en territoire belge en 2004 et sept
en 2008 ;

= les parts de marchZ revenant ~ B-Cargo ont, quant ~ elles, subi I@volution inverse : de
96,7% en 2006, elles sont passZes ~ 94,8% en 2007, 93,9% en 2008 et 89,7% en 2009
(mois de janvier ~ avril). Sur le trafic international, par dZfinition plus rentable car
concernant des parcours plus longs, la part de marchZ de B-Cargo est de 78,6% ;

= par ailleurs, le tonnage transportZ a connu une chute brutale B de I@rdre de -40% - sur
les quatre derniers mois de 2008, ceci principalement en raison de la crise Zconomique.
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Ces Zvolutions ont ZtZ nZfastes ~ la division B-Cargo, qui est aujourd®ui en situation
critique : les pertes pour I@nnZe 2008 s@ls vent ~ 121 millions d@uros (67 millions en 2007).
Les prZvisions pour 2009, qui Ztaient de 188 millions d@uros de pertes en aoZt de cette
annZe, semblent un peu moins nZgatives pour I@eure, en raison d@ne certaine reprise des
activitZs.

Les prZvisions sont donc doublement incertaines. D@Qne part en raison de la difficultZ
dinclure les effets d@ne Zventuelle Creprise E Zconomique. D@utre part du fait de la non
prise en compte des effets potentiels de politiques de transfert modal.

4. L’avenir de B-Cargo : la solution portée par la direction

La solution prZconisZe par la direction de B-Cargo (nouveau plan industriel, filialisation
ouvrant la voie ~ la privatisationE ) s@hscrit clairement dans la logique insufflZe par la
Commission europZenne et relsve plus du choix politique qu@conomique : seul le marchZ
dZcidera du futur de B-cargo B I&tat ne peut intervenir dans le dZbat que dans un cadre tre s
strict. Le nouveau plan industriel du 24 aozt 2009 est on ne peut plus clair © ce propos. Ony
lit en deuxie me page :

C Qui dZcidera du futur de B-Cargo ?

Pas le monde politique

Pas le management de la SNCB et/ ou du Holding

Pas les syndicats
E Seulement les clients dZcideront si B-Cargo aura encore, ou pas, un futur !

E Il est donc indispensable que, collectivement (tutelle, management et personnel/
syndicats), nous nous alignions sur les attentes du marchZ ! E

Cette option est bien Zvidlemment lourde de consZquences en termes sociaux (possibles
pertes d@mploi, statuts des travailleurs), budgZtaires (Cl@venture ABX E ne fut pas sans
consZquences sur les finances publiquesE ) et environnementaux. En effet, la dZcision de
porter les efforts sur les activitZs les plus lucratives (trains complets, trafic international), sur
lesquelles la concurrence est la plus forte se fera inZvitablement au dZtriment du trafic diffus
(convois regroupant plusieurs origines-destinations). Ceci dans un contexte environnemental
requZrant au contraire un investissement de ce segment.

Le plan industriel prZcise ainsi que les orientations dZfinies ame neront ~ une forte diminution
des activitZs de triage envisagZe hors Anvers. Si on envisage une augmentation des trains
nationaux ~ Anvers (2010 : + 48 trains par rapport = 2009), il est par contre prZvu de
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diminuer fortement ces activitZs dans les autres gares : - 70 trains ©~ Monceau, - 30 © Gent
(passage de 75 trains de Ctrafic diffus E~ 45), - 33~ KinkempoisE

CorrZlativement, les principaux projets commerciaux envisagZs par les filiales (IFB, Xpedys,
Railforce) concernent trois secteurs (bulk, acier et combinZ) et sont orientZs vers
IGhternational (ciment en France, charbon en Europe, acier en Europe de I@st, combinZ vers
I@llemagne et I@alie, E ). Ces options B insuffiZes par la logique de marchZ - ne semblent
gue re en cohZrence avec la nZcessitZ B pour des raisons tant climatiques qu@nergZtiques -
de relocalisation de I@conomie.

Des dZbats parlementaires ~ ce sujet, il ressort que le Gouvernement fZdZral n@nvisage
actuellement pas dihtervenir dans le dossier (sauf ~ des fins d@paisement des tensions
sociales) et laisse " la direction de B-cargo la responsabilitZ de la dZfinition des orientations
futures.

5. Un débat citoyen et politique

Le systeme Zconomique actuel ne cesse, depuis plusieurs dZcennies, d@ccro’tre sa
Csurconsommation de transport E. Dans I&urope des Quinze, entre 1995 et aujourd®ui, le
transport de marchandises a augmentZ plus vite que le PIB. Le prix d@ne ressource dicte la
maniere dont on use de celle-ci: avec parcimonie ou prodigalitZ. Or, le transport est
particulis rement bon marchZ. C@st donc vers d@utres ressources (notamment la main-
d® uvre) que se portent les efforts de compression des coZts de production B par exemple
en dZlocalisant des activitZs vers des pays o+ les salaires sont bas et la protection des
travailleurs peu ZlevZe voire inexistante.

La seule rZponse de la direction de B-Cargo pour le futur rZside dans la compression des
cozts de personnel et d@ntretien et la filialisation, prZmisse de la privatisation, soit - et c@st
fort comprZhensible B une action sur des facteurs endoge nes.

Les enjeux dZpassant largement le cadre des activitZs de B-Cargo, il nous appara’t
indispensable d@largir le dZbat. Tant les partenaires sociaux que la sociZtZ civile au sens
large doivent I@limenter D et la sphe re politique doit s@n saisir. Rendre pZrenne I@ctivitZ du
trafic marchandises de la SNCB nZcessite une attitude pro-active ne nZgligeant aucun
champ de I@ction publique.
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6. Une alternative : une politique fret intégrée, mobilisant les outils endogénes et
exogénes a B-cargo.

6.1. Logique sous-tendant I’action

Dans les conditions actuelles, ne pas abandonner le fret ferroviaire, c@st le subsidier et
mettre en place les conditions de son succes. Discours politiquement incorrect dans un
contexte de tout au marchZ, mais responsable en regard des enjeux sociZtaux et
environnementaux. La question fondamentale est de dZterminer dans quelle mesure les
responsables politiques veulent effectivement concrZtiser les discours prZsentant le transfert
modal comme solution de premier ordre aux dZfis environnementaux.

Une telle concrZtisation nZcessite, dans le contexte actuel, un Znergique pilotage public. Il
s@git d@riger la lutte contre le rZchauffement climatique comme prioritZ absolue, supZrieure
aux lois du marchZ auxquelles se rZfere la direction de B-Cargo. Dans cette logique, le
transport de marchandise par rail doit acquZrir une reconnaissance d@tilitZ publique B du
moins dans sa dimension d@lternative au transport routier - en particulier les activitZs de
trafic diffus, actuellement moins ou non rentables, surtout utiles aux PME et dZlaissZes par
les opZrateurs privZs.

Le Service public fZdZral MobilitZ et Transports I@ bien compris qui, dans son CPlan Kyoto-
Transport E (rZdigZ en 2007 et dont le Gouvernement fZdZral ne s@st malheureusement
jamais saisi), dZdicace deux mesures au renforcement de IQ@ctivitZ de fret ferroviaire (mesure
15 P points 6 et 7 D et mesure 19 : voir annexe).

En I@bsence de pilotage public, le risque est grand de voir se rZpZter le scZnario du
transport de personnes. Une politique de dZsinvestissement des CactivitZs peu rentables E
(dessertes des petites lignes et petites gares) a ZtZ initiZe d s le dZbut des annZes 1980 en
raison de facteurs exoge nes peu favorables, avec un recentrage des activitZs sur la desserte
des grandes agglomZrations. L@volution du contexte est aujourd®ui favorable ~ la
rZouverture de services prZcZdemment abandonnZs, ce qui nZcessite des budgets
consZquentsE

L@ction politique ne doit des lors nZgliger aucun champ d@ction. La rZpartition des
compZtences entre Etat fZdZral et RZgions ne doit en aucun cas servir d@xcuse ~
IGnmobilisme. Chaque entitZ a le devoir d@gir efficacement dans ses domaines de
compZtences b ceci, bien entendu, en bonne synergie avec les autres entitZs et niveaux de
pouvoir.
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6.2. Solutions endogénes a B-Cargo

A c™Z des solutions identifiZes par le plan industriel, et qui concernent notamment le
management, |@pproche spZcifigue par segment ou encore la compression des frais
gZnZraux, il est nZcessaire de dZvelopper d@utres actions, dont nombre sont prZconisZes
par les syndicats. Nous citerons pour mZmoire :

= meilleure prZcision dans la connaissance du cozt d@n train ;

= synergies effectives entre les services opZrationnels et commerciaux (les possibilitZs des
uns n@tant pas toujours en concordance avec les promesses des autresE ) ;

= adaptation de I®ffre ~ la nouvelle rZalitZ Zconomique (notamment offre de services
complZmentaires tels que le stockage, E ) ;

= assouplissement (en collaboration avec Infrabel) des mZcanismes et dZlais d@ttribution
et de suppression de sillons ;

= recherche d@ides en subvention pour le trafic diffus.

6.3. Solutions exogénes a B-Cargo

Transport routier

Le transport routier jouit actuellement d@ne distorsion de concurrence, du fait de la non-
intZgration de coZts externes. Il est temps de rZtablir la balance et, pourquoi pas, de
I@hverser. OpZrer un transfert modal massif de la route vers le rail doit aujourd®ui «tre
considZrZ comme une prioritZ politique. Un tel glissement ne sera opZrZ par les acteurs
Zconomiques que si le cozt du transport routier est fortement augmentZ. A titre illustratif,
relevons que, dans le domaine du dZplacement des personnes, I@mportant accroissement
des prix des carburants entre 2004 et 2005% s@st soldZe par une diminution du kilomZtrage
roulZ par les voitures en Belgique (78,17 milliards de vZh.km en 2004 et 74,50 en 2005), fait
unique depuis des dZcennies.

Les solutions ~ activer dans le domaine du transport routier sont notamment :

» |e pZage au kilometre parcouru (application de la Directive Eurovignette 2006/38/CE?,
discussions en cours avec les Pays-Bas, le Luxembourg et la France) ;

= la suppression du remboursement d@ne partie des accises ;

= des contr™es efficaces des temps de roulage, conditions de travail et respect des
charges maximales autorisZes.

% Le prix moyen du diesel augmentant de 0,8749 ~ 1,0406 euros/litre en passant par un maximum de
1,1580 en septembre 2005, le prix moyen de I@ssence 95 octane augmentant de 1,1273 ~ 1,27347
en passant par un maximum de 1,4520 en septembre 2005 - Source : fZdZration pZtrolis re belge

® Voir ~ ce suijet la position de la FZdZration IEW : http://www.iewonline.be/spip.php?article1763

CEF PC 091110 B-Cargo Analyse IEW.doc 9/12



INTER-ENVIRONNEMENT
WALLONIE

Transport ferroviaire

Les pouvoirs politigues peuvent intervenir utilement en matie re de transport ferroviaire via :

= la rZduction du montant de la redevance ddnfrastructure payZe aupres du gestionnaire
(Infrabel) pour ce qui concerne le trafic diffus ;

= la pZrennisation des subventions au transport combinZ ;

= |@ccroissement de la capacitZ de I@hfrastructure.

AmZnagement du territoire

Au-del” de ces aspects, il est impZratif de repenser la planification spatiale en termes de
potentialitZs de report modal vers le rail et la voie d@au. En effet, de nos jours, les choix de
localisation des activitZs Zconomiques ndhte grent bien souvent pas (ou uniquement " la
marge) les criteres de mobilitZ et d@ccessibilitZ aux rZseaux ferroviaire et fluvial. En
rZsultent soit I@npossibilitZ d@pZrer un transfert modal pour les industries concernZes, soit la
nZcessitZ de relier les zones concernZes aux rZseaux, - grands renforts de deniers publics.

Politique europZenne

Enfin, les pouvoirs publics ne peuvent pas faire I@conomie d@ne action forte au niveau
europZen. |l est aujourd@ui indispensable, pour mettre en place les conditions d@n rZel
renouveau du fret ferroviaire, de porter dans les instances europZennes (particulie rement au
niveau du Conseil) un message fort : les conditions imposZes au secteur dans le cadre de sa
libZralisation ne lui permettent pas de se redZployer efficacement. Il faut revenir sur ces
dZcisions et rendre possible le soutien public (y compris financier) et ce pour des raisons
impZratives d@tilitZ publique.
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Annexe : extraits du Plan Kyoto-Transport du SPF Mobilité et Transports

MESURE 15 : INFRASTRUCTURE FERROVIAIRE

Ctpecies

Réporses

1. capaced

PSOUde s Qoulets O Sranghement

PONTE COMaNes Iignes. notamment Yarsiontasnes '

Ailesier ke réseau par & création d'un Second axe marchandses
et Njzesen 70 (RTE-T)

AMESorer les possités de odpassement, de crosement (voles
uniques), et de statonnement (notamment trains locaux, RER)
des rains

créer des raccorderments pour valonses kes LGV

2 malage du réseau |
BOCESSOMNE A lermiore
(notamment viles Irgortanies)

aréer quelques raccordements enfre hgnes, pour pesmedire des
crculations drectes’” de trains

PrEVON COS MACCOMMMEnts femovianes pour les mponanies
20005 OF CRANGISe MAarchandses (Dorts, Camines, 20nNgs
mportants. )

CUVTY OU vaIOIISer 005 aIMEDs VOYRgeLrs aux endrots & potentied
Mabitat empic, écoles, PeR )

3 wiesse des tans

optimiser 13 SONalsation. NOLNMMENt Pour trer peolt des Yraces
favorables (ex en Flandre)

rendre possibie Nutisation de maténel pendulaie (ex en
Walonie )

(re)metye 3 niveau tous les améts, sedon des nomaes de qualnd,
A [Dide de Aspositits eMcaces of peu colieu

CIéer O0es Voles de GIAQe Pour assurnes ke statonnement en
asgageant Nnfrasructure de ligne '

mise Sysiemadque U réseau 3 niveau reguis pour ke transport
O MAChaNSAs SaNS MSINCIons | gatant UIC 28, dvitements
o2 650 m minimum, Charge aamise & Fessieu 00 25 1onnes,
Reropirabene

Atermnation ae nouveies rigies 40 pronés enire Yans oo
MMChandses of O voyRgeurs, sekon L Igne ¢ 1a pénode
OMeton dun résea « Semi-0eaCcace » marchandses, ol ces
yans sont proctares

MESURE 19 : AIDE AU TRANSPORT COMEINE

Les mesures proposées sont destindes & consolider les kgnes exstantes, qui sonl scuvent
nsuffisamment rentables, et 3 encourager de nouvelies ignes. Ce subside est surtout desting aux
opérateurs car ce o0t eux qui prennent les nsques commerciaux, L'octror de 'ade sera soumis 3 des
exigences de quakté. Des amendes sont prévoes en cas de non-respect des exgances, La concurrence
avec 13 navgabion inténeure dot &re évitée

Des mesures sont proposées pour aider

1) e transpon interportulire
1l 5'agt du transport combnég entre les termmnaux sAués dans kes dfiérentes Zones poruares belges
(passage d'un trafic marivme & grande dchelie, o la massficaton et la réguianté entrainent cenes une
diuminution des peix, maes o0 les courtes distances - balges - ne permetient pas une compébliviné
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sulfsante, ce gus rend une ade INANcere Pbcessare) L aie conssie en un fortan par UTI (unité de
transpoet intermodal) & par km

2) les hubs et terminaux dans les pons
Par cette mesure Fautorité fddérale veut ander d'une pant ke regroupement ou & distnbution des wagons
conteneurs powr 1a formation de trans-blocs mlemmodaux dans s ports mantimes belges et interveny
d'autre pan dans les codts de transbordement Les deux entrainent toutefces un surcodt qui nust fonement
3 o compéttivité du ransport combiné wia le chemin de fer par rapport au transport par route. L'ade
consiste en un forfat par UT| et comprend une partie des frais du tran et de la manpulation des biens.

3) les hubs ot terminaux sur termre
Cetie mesure d'axie est destinée & consobder le trafic actuel et & offry de Fassistance pour les dstances
natonales courtes (@ donc mons rentabies) L'asde consste en un forfanl pae UTH &1 par km, complété par
un forfan pour la manipulation des biens.

4} les nouveaux services
Le facteur « risque » @81 trés mmportant kes du lancement de nouveaux sevices. Les pertes possibles
résultent du coeficient de remplssage quil est Gificie de garants et de la fabdaé lmnde d'une premere
MESE &N SeNce en reson de 1o varabté de lorngansaton et du fat de lasser circuler bes ians. Ces
peries empéchent les opérateurs de lancer de nouveaux produits. Le marché du transport a toutefios
besomn de ces nouveaux services, ce qui juste une ade spécifique. Le montant du subsade sera caloulé
mmm«mmm mmwmmmmwmrugmm
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