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RESUME DES ENJEUX 

Le comité 2.4 a centré son travail de recherche sur l'état actuel du transport de fret dans 
les pays membres et la façon dont les différents enjeux concernant le transport de 
marchandises et la logistique devraient être abordés. La liste non exhaustive de ces 
enjeux comprend l’efficacité de la logistique, l’environnement et la sécurité, ainsi que les 
différents objectifs des parties prenantes dans le transport de marchandises, comme les 
chargeurs, les opérateurs de transport de fret, les gestionnaires et les résidents. 
 
Les principaux domaines de travail et les conclusions peuvent se résumer ainsi : 
 

• encourager l’intermodalité dans le transport de marchandises, 
• réduire les impacts négatifs de la croissance du transport de marchandises, 
• comment les pays en développement peuvent construire un système de transport 

durable. 
 
1) Mesures pour favoriser les terminaux intermodaux et les alternatives à la route 
 
Favoriser l’intermodalité en tant qu’alternative à l’utilisation de la route dans le transport de 
marchandises peut présenter plusieurs avantages. Le développement du secteur du 
transport de marchandises provoque un certain nombre de problèmes environnementaux 
et sociaux, sans parler de l’augmentation de l’encombrement sur le réseau routier. Une 
collaboration accrue entre les gestionnaires routiers et autres exploitants de transports, 
ainsi que des mesures gouvernementales en faveur de l’intermodalité, amélioreraient non 
seulement l’efficacité et la sécurité des routes, mais auraient aussi des bienfaits positifs 
sur l’environnement et le transport de marchandises dans son ensemble.   
 
2) Réduire les impacts négatifs de l’accroissement du transport de marchandises 
 
En raison de leur taille, de leur comportement et des routes qu’ils empruntent, les 
véhicules de marchandises peuvent avoir un impact négatif sur l’environnement, la société 
et l’économie, et ces impacts négatifs s'accroissent avec l’augmentation des mouvements 
de marchandises. Il faut donc développer des stratégies pour réduire ces effets néfastes. 
Les technologies peuvent y participer en jouant un rôle de réduction, comme le font 
l’amélioration de l’ensemble des infrastructures de transport et la mise en place de 
mesures qui contrôlent l’accès marchandises, éloigné de certaines routes et zones. 
 
3) Guide à l’attention des pays en développement pour construire un système durable de 
transport de marchandises 
 
Chaque pays a une histoire unique et un modèle de croissance économique unique, 
auxquels le système de transport contribue sensiblement. Lorsqu’un système de transport 
individuel est développé, il faut prendre en considération les aspects nécessaires de 
développement durable ; et pourtant, il est aussi impératif de prêter une attention 
particulière aux caractéristiques individuelles et à la croissance globale de l’économie et 
d'une société donnée. Les pays en développement, comme ceux d’Afrique et d’Asie, sont 
souvent confrontés au problème de l’inefficacité des systèmes de transport de 
marchandises qui manquent de bonnes infrastructures et de systèmes de gestion du fret. 
Le comité formule des recommandations pour aborder ces problèmes, et soulève 
également le problème suivant : comment peuvent être organisés la coopération et le 
soutien internationaux pour encourager des systèmes durables de transport de fret dans 
les pays en développement ? 
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1. SEANCE 

La séance du comité technique 2.4 sur le "transport de marchandises et l’intermodalité" 
sera une bonne occasion d’acquérir des connaissances et des expériences avancées 
dans le domaine du transport de marchandises et de l'intermodalité. Les sous-groupes du 
CT2.4 présenteront des rapports sur : (a) Favoriser l’intermodalité dans le transport de 
marchandises, (b) Réduire les impacts négatifs de la croissance du transport de 
marchandises, (c) Comment les pays en développement peuvent construire un système 
de transport durable. Il y aura aussi des présentations supplémentaires portant sur le 
transport de marchandises dans différents pays.  
 
Les rapports des sous-groupes et les présentations individuelles se concentreront sur le 
statut actuel du transport de fret dans les pays membres et sur la façon d'aborder les 
problèmes complexes relatifs au transport de fret et à la logistique. Du point de vue du 
commerce, ces problèmes concernent l’efficacité et le niveau de service de la logistique ; 
du point de vue social ils concernent les encombrements, l’environnement, la 
consommation d’énergie et la sécurité. De plus, puisque les différentes parties prenantes 
du transport de fret – chargeurs, opérateurs de fret, gestionnaires et résidents – ont des 
objectifs et des critères d’évaluation différents, et souvent contradictoires, des solutions 
potentielles pour construire des systèmes durables de transport de fret devraient intégrer 
la complexité des thèmes économiques et sociaux ainsi que la diversité de sensibilisation 
des acteurs. 
 
Un des sujets les plus importants de la séance sera le système intermodal de transport de 
fret. Nous proposons qu’une plus grande intermodalité et le transfert du transport de fret 
de la route vers le rail ou la navigation puissent faire partie des solutions pour réduire les 
émissions de CO2 des poids lourds et pour améliorer la sécurité et l’efficacité de tout le 
système de transport. Des exemples des meilleures pratiques des pays membres pour 
favoriser le transport de fret intermodal peuvent illustrer des réalisations opérationnelles. 
Après le rapport sur l’intermodalité, la discussion se concentrera sur les mesures 
effectives pour améliorer les terminaux intermodaux et les routes d’accès, ainsi que sur les 
systèmes d’information qui utilisent les TIC et les STI (Technologies de l’Information et de 
la Communication et Systèmes de Transport Intelligents). 
 
Bien que les pays en développement souhaitent atteindre un développement social et 
économique, les régions d’Afrique et d’Asie sont souvent confrontées au problème de 
systèmes de transport de fret insuffisants, dus à un manque de bonnes infrastructures, à 
des systèmes de gestion du fret insuffisants et, en particulier, aux passages de frontière  
avec les pays voisins. Cette séance présentera un guide pour surmonter les problèmes 
spécifiques du transport de marchandises rencontrés par les pays en développement et 
nous discuterons de la façon dont nous pouvons organiser la coopération et le soutien 
internationaux pour promouvoir des systèmes durables de transport de marchandises 
dans ces pays. 

2. RAPPORT 

Les principaux domaines de travail et les conclusions du comité 2.4 se résument ainsi : 
 
1) Favoriser l’intermodalité dans le transport de marchandises. 
2) Réduire les impacts négatifs de la croissance du transport de marchandises. 
3) Comment construire un système de transport durable dans les pays en développement. 
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2.1 Mesures pour favoriser les terminaux intermodaux et les alternatives à la route  
Au cours des dernières décennies, le transport de marchandises a connu une croissance 
considérable, au point qu’aujourd’hui ce secteur se développe plus vite que l’économie ou 
le transport de voyageurs. La demande augmente plus rapidement que l’offre, ce qui 
engendre des problèmes environnementaux et sociaux. Les encombrements croissants 
portent également atteinte à la livraison fiable et efficace des marchandises, et ont donc 
un effet néfaste sur les économies locales. L’intermodalité est de ce fait nécessaire pour 
mieux utiliser les modes alternatifs qui ont une réserve de capacité disponible, comme le 
rail, les voies navigables et le transport maritime de courte distance.  
 
Basé sur les développements clés du transport routier de marchandises et le besoin d’agir, 
l’objectif de cette partie est de recenser les mesures pour faire coopérer la route avec les 
autres modes de transport, ainsi que les mesures gouvernementales visant à favoriser le 
transport intermodal. Pour répondre à la suggestion de traiter la question sous forme de 
catalogue de mesures gouvernementales, voici les mesures recommandées pour soutenir 
le transport intermodal : 

 
• Prendre en compte le transport intermodal dans les politiques de transport 

internationales, nationales et régionales. 
• Intégrer la localisation des terminaux intermodaux dans des plans nationaux de 

transport.  
• Prendre les mesures d’infrastructure et d’exploitation pour assurer un accès 

suffisant aux terminaux. 
• Encourager le cofinancement des terminaux intermodaux par les autorités 

nationales. 
• Accorder des subventions pour l'exploitation intermodale dans la phase de 

démarrage. 
• Développer des normes internationales. 
• Harmoniser les conditions d'encadrement. 
• Améliorer la communication dans le transport intermodal. 
• Cofinancer la recherche et le développement. 
• Créer des centres de développement intermodal. 
• Améliorer les statistiques du transport intermodal. 
• Piloter et contrôler les effets des mesures. 
• Fournir un accès suffisant aux ports maritimes pour les pays enclavés. 
• Introduire des péages pour les véhicules lourds.  
• Appliquer la réglementation sur le transport routier de marchandises (heures de 

conduite, poids, etc.). 
• Gérer le transport routier de marchandises (créneaux horaires, systèmes de 

réservation, systèmes d’information, etc.). 
 

Ces mesures sont censées encourager l’utilisation du transport intermodal, accroître 
l’efficacité et améliorer la qualité et la sécurité du transport de marchandises en général, 
améliorant ainsi la performance de chaque mode. 



 
Les meilleures pratiques issues de différents continents et pays concernant les politiques 
et mesures destinées à favoriser le transport intermodal ont été étudiées. Mettre en œuvre  
un ensemble de mesures est souvent plus pertinent que la mise en œuvre d'une seule 
mesure.  
 
Les mesures et conditions d'encadrement en faveur du transport intermodal peuvent 
apporter les bénéfices suivants : 
 
Bénéfices dus au soutien du transport intermodal lui-même : 

• Amélioration de l’efficacité et de la qualité du transport intermodal (les meilleures 
pratiques autrichiennes ont apporté une amélioration significative de la qualité des 
services intermodaux pour les chargeurs). 

• Sensibilisation accrue aux options intermodales (par ex. par le programme Marco 
Polo et les projets de recherche européens). 

• Amélioration de l’accès routier aux ports maritimes et aux terminaux terrestres. 
• Amélioration de la coopération dans la chaîne de transport intermodale. 
• Réduction des coûts de terminaux et, de ce fait, des coûts dans toute la chaîne de 

transport. 
• Amélioration de la sécurité dans les chaînes intermodales. 

 
Ces améliorations stimulent la position du transport de marchandises intermodal dans le 
marché du fret et favorisent de ce fait le transfert modal. 
 
Bénéfices dus au transfert modal : 

• Meilleure utilisation de la capacité de l'ensemble du système de transport. 
• Délestage du transport routier de marchandises sur les autoroutes et les routes 

nationales (par exemple, avec les mesures de transport intermodal instituées, la 
Suisse a pu réduire de manière significative le transport routier de transit, et de ce 
fait les coûts environnementaux et sociaux). 

• Réduction des atteintes sur l'environnement comme la pollution et le bruit (par 
exemple, les meilleures pratiques du Japon montrent que les nouvelles solutions 
intermodales peuvent réduire significativement l’émission de CO2). 

• Amélioration de la sécurité.  
 

    
             Route roulante                   Transroulage (RO-RO) Translevage (LO-LO) 
 
Les meilleures pratiques d'Allemagne, de Suisse, d'Autriche et d'Italie reflètent un large 
éventail de mesures gouvernementales en faveur du transport intermodal. Ces pays ont 
connu également un développement plus significatif et positif du transport intermodal que 
les autres pays européens. Il semble y avoir un lien entre les plans gouvernementaux de 
soutien et la croissance du transport intermodal. 
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Les projets de développement du transport fluvial et de voies navigables au cœur du 
Sahel, en Afrique, montent qu’il est possible de mettre en œuvre et d’améliorer les bonnes 
pratiques dans le transport de marchandises alternatif, en dépit des difficultés et des 
problèmes de financement qui peuvent être rencontrés dans les pays en développement à 
faibles revenus. Les coûts de planification et de mise en œuvre sont souvent beaucoup 
plus faibles comparés aux bénéfices. 
 
En raison de l'accroissement des problèmes du transport routier de marchandises, il est 
important d'envisager des alternatives intermodales pour rendre le transport de 
marchandises plus durable, en combinant les différents modes de la façon la plus 
appropriée. C'est le rôle des pouvoirs publics d’aider le transport intermodal et d'en définir 
le cadre pertinent, en prenant en compte l’intérêt public et les contraintes de l’industrie. 

2.2 Réduction des impacts négatifs de l’accroissement du transport de marchandises 

Bien que les poids 
lourds soient une 

nécessité et soient 
indispensables à la 

vie, ils peuvent avoir 
un impact négatif sur 

l’environnement local / 
mondial, l’efficacité 

économique, la 
sécurité du transport 

et la qualité globale de 
la vie. Ces impacts 
négatifs sont dus à 

des facteurs tels que 
les caractéristiques 

des véhicules, les 
comportements des 

conducteurs et les 
routes.

Degradation of
the local

environment

Air pollution

ÅiNOx,SPMÅj

Noise pollution

Vibration

Increase in traffic
volume

Traffic accidents

Road damage

Uses diesel fuel

Large and heavy

Concentration of goods
vehicles around logistics

facilities (e.g. truck terminals)

Concentration of goods
vehicles at particular locations

& times of day

Excessive use of light goods
vehicles (Reduction in load

efficiency)

On-road loading and waiting

Through-traffic in urban areas

Using non-designated
roads/the residential areas

Negative Impact of Freight TransportFeatures of Freight Vehicles

Decline in the use of (tolled)
motorways

Characteristics of
the vehicle body

Characteristics of
driving behavior

Characteristics of
driving routes

Excessive JIT transport
Decline in
economic
efficiency

Decline in safety

Decline in quality
of life

Degradation of
living and social

environment

Degradation of
the global

environment
ÅiCO2Åj

Traffic
congestion

Increasing use of and
dependence on freight vehicles

 Liens entre la caractéristique des véhicules de marchandises 
et l’impact négatif du transport de marchandises. 

 
Les véhicules de marchandises utilisent généralement du gazole comme carburant, et ils 
sont à la fois plus grands et plus lourds que les voitures particulières, ce qui peut nuire à 
l’environnement. Les autres impacts négatifs sont liés à leur comportement spécifique de 
conduite, comme la concentration de la circulation en des lieux et moments de la journée 
particuliers, l’utilisation fréquente de véhicules légers, le transport "juste à temps" et le 
chargement/l’attente sur route. De plus, les véhicules de marchandises empruntent 
relativement peu les autoroutes à péage et empruntent souvent des routes passant en  
centre ville ou des routes inadaptées, des zones résidentielles, tout cela entraînant des 
impacts négatifs. 
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Développement de technologies 
Les technologies sont un moyen permettant de réduire les effets négatifs du transport de 
marchandises. Les innovations récentes pouvant développer des stratégies de réduction 
sont les nouvelles sources d’énergie, les améliorations dans la construction des véhicules, 
les technologies de détection et de reconnaissance d’image, le GPS, les systèmes 
d’optimisation, les technologies de l’information et de la communication et les systèmes de 
transbordement et de transfert. 
 
Pour profiter pleinement des technologies actuellement ou bientôt disponibles, il est 
important que ces innovations soient correctement favorisées par 1) des politiques 
gouvernementales innovantes, 2) de la gestion de réseau, 3) de la gestion de trafic, 4) de 
la multimodalité et 5) de l’ingénierie des véhicules.  
 
1) On trouve déjà des politiques gouvernementales innovantes dans le domaine de la 
gestion du transport, de la logistique, de la planification urbaine intégrée, des politiques 
environnementales et des politiques de sécurité. Le défi d'établir des politiques pour le 
développement d'un transport durable est d’atteindre un équilibre qui maximise les 
bénéfices économiques et sociaux tout en minimisant les coûts environnementaux, 
sociaux et économiques associés. Bien qu’une partie de la technologie nécessaire pour 
atteindre cet équilibre ne soit pas nouvelle, la principale difficulté est la mise en œuvre 
effective, qui nécessite une combinaison de réglementation et de restructuration des 
charges et taxes pour réduire les coûts externes à un niveau optimal, à l’aide de mesures 
incitatives. Aussi, il est souvent nécessaire d’améliorer la qualité des options de transport, 
surtout les services ferroviaires, et d’encourager les services intermodaux.  
 
2) Concernant la gestion de réseau, il y a eu un intérêt considérable pour les systèmes de 
transport intelligents (STI) en Europe, aux Etats-Unis et au Japon, et des recherches ont 
été effectuées sur les systèmes de routes automatiques – une voie ou ensemble de voies 
où des véhicules spécialement équipés pourraient voyager ensemble sous surveillance 
informatique. Bien que techniquement faisables, les systèmes STI rencontrent des 
obstacles à leur développement en matière de coûts, de fiabilité, et de problèmes sociaux 
et institutionnels.  
 
3) Les mesures de gestion de trafic comprennent des modifications d'infrastructures pour 
améliorer la capacité routière (construction de routes), des améliorations de sécurité 
routière (circulation apaisée) et des contrôles de circulation. Ces dernières utilisent 
capteurs, ordinateurs et activateurs capables de surveiller les flux de circulation et de 
réguler les feux et les flux aux intersections ; et des systèmes qui ajustent dynamiquement 
les panneaux en temps réel selon les besoins de la circulation ont été déjà installés dans 
de nombreux pays européens.  
 
Malgré l'utilisation dans certains pays développés de GPS et de détecteurs odomètres, qui 
peuvent tracer une position de véhicule et afficher son emplacement sur une carte 
numérique, il faut davantage de technologies innovantes "de guidage routier dynamique" 
permettant d'apporter aux conducteurs des informations actualisées sur la route et la 
circulation, pour qu'elles prennent une plus grande part dans le contrôle de la circulation. 
Le RDS-TMC (système de données radio / communication de messages sur le trafic) 
apporte déjà des informations actualisées sur les encombrements non récurrents mais la 
densité du réseau de capteurs de pilotage est encore faible.  



 
Un système amélioré existe au Japon sur presque toutes les routes principales, là où la 
technologie ‘VICS’ (Vehicle Information and Communication System) permet aux 
conducteurs de recevoir des informations sur la circulation routière en temps réel sur les 
portions de route encombrées, la localisation des accidents et les sections en travaux et 
pour les aider à définir leur meilleur itinéraire. 
 
4) La multimodalité pour le transport de fret transfère le fret routier vers rail ou la mer et 
peut faire partie des solutions pour réduire les atteintes à l'environnement des poids lourds 
et pour améliorer la sécurité et l’efficacité de l'ensemble du système de transport.  
 
5) Enfin, il y a eu des progrès considérables dans le développement de l’ingénierie des 
véhicules en termes de sécurité, de sources d’énergie, de consommation d’énergie, et 
d'émissions : la technologie de communication route-véhicule et véhicule-véhicule sera 
bientôt capable d’aider les conducteurs à maintenir un niveau de vitesse plus stable, selon 
les conditions réelles de la route et de la circulation ; des sources d’énergie alternatives 
comme la pile à combustible, les biocarburants et l’hydrogène pourraient à l'avenir être 
disponibles ; des améliorations se poursuivent pour réduire le poids des véhicules et de ce 
fait la consommation de carburant ; enfin, les catalyseurs jouent un rôle majeur dans la 
réduction des émissions ainsi que le gaz naturel et le gaz de pétrole liquéfié, bien que la 
pénétration soit encore faible sur le marché.  
 
Estimation des accidents de poids lourds 
On s'est aperçu que les camions les plus lourds semblent avoir un nombre d’accidents 
plus faible mais un taux de gravité plus élevé. Les zones non urbaines sont généralement 
plus sûres que les zones urbaines, et les autoroutes ont le taux d’accidents le plus faible 
comparé aux routes nationales et régionales. De plus, ce sont les accidents impliquant 
des poids lourds qui ont les coûts sociaux globalement les plus élevés, et il est donc 
impératif de mettre en œuvre des mesures pour réduire les accidents impliquant des poids 
lourds. 
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Tout en examinant la façon dont la 
technologie peut être utilisée pour réduire 
les impacts négatifs du fret, la recherche 
spécifique s’est concentrée sur la sécurité 
de la circulation des poids lourds et sur les 
mesures pour améliorer l’environnement 
de la circulation routière. Les données 
d’accidents on été collectées auprès de 
pays comme le Japon, les Etats-Unis, le 
Royaume-Uni et la Belgique, et les 
caractéristiques des accidents de poids 
lourds ont été estimées selon la taille du 
véhicule, la zone et le type de route. 

Taux d’accidents par type de véhicule 
au Japon 
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Il faut noter cependant qu’il existe des différences dans la façon dont les pays classent les 
véhicules de marchandises légers et lourds, ainsi que de très grandes variations dans les 
méthodes de comptage des accidents. Par conséquent, il faut plus de recherche avec 
davantage de données comparables et il est recommandé de préparer des directives 
détaillant une base de données internationale et unifiée sur les accidents de la circulation, 
pour aider les pays à recueillir et à traiter leurs données d’accidents. 
 
Malgré ces défis, certaines tendances d’accidents de poids lourds peuvent encore être 
observées. On s'est aperçu que les camions les plus lourds semblent avoir un nombre 
d’accidents plus faible mais un taux de gravité plus élevé. Les zones non urbaines sont 
généralement plus sûres que les zones urbaines, et les autoroutes ont le taux d’accidents 
le plus faible comparé aux routes nationales et régionales. De plus, ce sont les accidents 
impliquant des poids lourds qui ont les coûts sociaux globalement les plus élevés, et il est 
donc impératif de mettre en œuvre des mesures pour réduire les accidents impliquant des 
poids lourds. 
 
Les mesures de "Gestion du transport des poids lourds " constituent un ensemble de 
politiques conçues pour améliorer la sécurité et l’efficacité des poids lourds et pour réduire 
leurs impacts sur l'environnement. Ces mesures peuvent concerner l’amélioration du 
réseau autoroutier, la réduction de la circulation urbaine et le développement de terminaux 
routiers et de centres de distribution. En utilisant les données d’études d’accidents de la 
circulation, on peut évaluer la réduction du nombre d’accidents résultant de la mise en 
œuvre de ces politiques. Par exemple, le développement du réseau routier aux abords 
des villes et l'interdiction du transit de marchandises en ville pourraient potentiellement 
réduire les accidents de la circulation de près de 18 %.  
 
Pour gérer et mettre en œuvre de manière efficace toutes ces mesures pour le transport 
de marchandises, il est nécessaire qu’il y ait une forte collaboration entre les pouvoirs 
publics et le secteur privé. Il faudrait de ce fait créer un service des marchandises dans les 
administrations centrales et locales ou au sein d'organisations en PPP (partenariat public-
privé) capables d'assumer convenablement ces responsabilités. 
 
En bref, l’utilisation des nouvelles technologies, telles celles exposées précédemment, la 
mise en œuvre effective d’un ensemble de mesures de sécurité et la facilitation d’un 
transfert modal accru, sont des moyens de réduire les impacts négatifs de l’augmentation 
du transport de marchandises. Le gouvernement a un rôle clé à jouer en la matière, tandis 
qu’il a aussi la responsabilité de garantir les avantages économiques d'un transport de 
marchandises efficace et fiable. 

2.3 Guide à l’attention des pays en développement  
pour construire un système durable de transport de marchandises 

L’histoire et les caractéristiques de la croissance économique d’une nation sont différentes 
pour tous les pays, qu’ils soient développés ou en développement. Dans chaque nation, le 
système de transport contribue sensiblement à la croissance économique globale, et sa 
souplesse est nettement liée à la croissance du PIB. L’économie ne peut pas maintenir 
une croissance en hausse sans se soucier des développements sociaux et politiques ; et 
si nous envisageons de développer le système de transport, il est alors impératif de prêter 
une attention particulière à la croissance globale de la société donnée.  



 
Certains aspects sont nécessaires à un système de transport durable dans les pays en 
développement, à savoir un transport multimodal international, des politiques de 
développement des transports et des passages de frontières internationales. De plus, des 
informations contextuelles comparables sur le scénario de croissance des transports des 
économies développées peuvent être bénéfiques aux pays en développement. 
 
Les pouvoirs mondiaux de l’offre et la demande ont ouvert le marché mondial et provoqué 
de grands changements dans les paysages économiques au niveau des pays isolés et 
des continents entiers. Il y a un besoin urgent de règlement international pour faciliter le 
transport de marchandises dans des pays divers, à partir du lieu de provenance jusqu’à la 
destination. De plus, il est essentiel de développer et conserver l’infrastructure de 
transport intermodal. Une fois qu’un pays est doté d’un réseau de transport pour le transit, 
c’est-à-dire de routes nationales et régionales, d'un réseau ferré, etc., le commerce 
international devient viable de par les échanges de marchandises. Le développement d’un 
bon système de transport permet ainsi d’enrayer les déséquilibres régionaux. 
 

  
Routes de Mongolie 

 
Les politiques de développement des transports comprennent la promotion de la 
planification urbaine, un système décongestionné ainsi que la sécurité et la qualité des 
services.  
 
Enfin, le programme RCSP (Programme et Stratégie de Coopération régionale) de la BAD 
(Banque asiatique de Développement) a identifié les points suivants concernant les 
passages de frontières internationales en Asie : 
 

• Exigences sur les émissions des véhicules 
• Contrôle des charges à l’essieu 
• Dimension des véhicules 
• Péages, tarification routière d’usage et droits de transit 
• Sécurité routière 
• Services de transport disponibles 
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Les pays membres ont pu se familiariser avec les restrictions actuelles, et une liste de 
programmes d’action assortis d’échéances a été préparée, ce qui garantit la poursuite des 
actions. En bref, puisque chaque pays est unique, il est nécessaire de développer une 
approche appropriée qui soit compatible avec son économie spécifique. Cependant, 
certains points universels peuvent aider à favoriser les systèmes de transport durables : 
 

• Établir des systèmes de transport multimodal complémentaires et viables  
• Établir des conventions permanentes avec les pays concernés pour discuter avec 

transparence des questions traitées 
• Constituer un organisme indépendant pour faire des évaluations régulières de 

l’impact de la croissance des transports 
• Utiliser les services spécialisés d’un groupe réputé d’experts internationaux pour 

formuler des programmes de mise en œuvre  
• Coopérer et interagir avec des organismes spéciaux constitués par des agences 

internationales pour simplifier et harmoniser le règlement sur le transport 
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CONCLUSIONS 

Mesures pour favoriser les terminaux intermodaux et les alternatives à la route 
 
1) Les obstacles existants techniques, opérationnels, d'infrastructure, etc., qui empêchent 

une grande expansion du transport intermodal peuvent se résumer ainsi : 
• Les faibles performances du rail par rapport à la fiabilité et à la qualité du service 

(différents systèmes de traction, systèmes de signalisation, etc.). 
• Le manque de services commerciaux intégrés tout au long de la chaîne logistique 

internationale 
• La faiblesse structurelle des terminaux intermodaux en matière de capacité, 

d’accessibilité et d'organisation 
• Le manque de sécurité sur les terminaux et sur réseau tout au long de la chaîne 

d’approvisionnement 
• L’absence d’un système de réservation de sillons potentiels fonctionnant 

correctement au-delà des frontières nationales, liée à la priorité systématiquement 
donnée aux trains de passagers 

• Des investissements dans l’infrastructure sont en cours mais de nombreux projets 
ne se concrétiseront pas avant plusieurs années 

• Un faible degré de coopération entre les différents acteurs de la chaîne logistique 
• Le manque d’évaluations ex post des projets et des mesures prises pour étayer la 

stratégie et les plans d’action à mettre sur pied 
 
2) Mesures gouvernementales recommandées pour favoriser le transport intermodal : 

• Le transport intermodal doit s’envisager au sein de politiques internationales, 
nationales et régionales 

• La localisation des terminaux intermodaux doit figurer dans les plans de transport 
nationaux 

• L’accès aux terminaux doit être assuré par des mesures d'infrastructure et 
d'exploitation (services par route, rail et voies navigables) 

• Les autorités nationales doivent cofinancer les terminaux intermodaux quand cela 
est nécessaire 

• Subventions pour les exploitations intermodales en phase de démarrage 
• Les performances de chaque mode devraient être améliorées 
• Normalisation internationale plus importante 
• Harmonisation des conditions d'encadrement 
• L'état de la communication du transport intermodal devrait être amélioré 
• Cofinancement de la recherche et du développement 
• Création de centres de développement intermodaux 
• Amélioration des statistiques des transports intermodaux 
• Suivi et contrôle des effets des mesures 
• Accès aux ports maritimes pour les pays sans littoral 
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Réduction des impacts négatifs de l’accroissement du transport de marchandises 
 
1) Le développement de technologies innovantes pour réduire les effets négatifs du 

transport de marchandises devrait être encouragé à la fois par les gouvernements et 
l’industrie des transports. Parmi les points importants, on peut : 
• Encourager la mise en œuvre de politiques gouvernementales innovantes dans le 

domaine de la gestion des transports, de la logistique, de la planification urbaine 
intégrée, des politiques environnementales et des politiques de sécurité. 

• Améliorer et normaliser l’application des STI dans le monde entier. 
• Mettre en œuvre des modifications d’infrastructure pour accroître la capacité ou la 

sécurité routières, à l’aide de technologies innovantes comme le "guidage routier 
dynamique" qui utilise le GPS et des capteurs situés sur le réseau autoroutier ou 
à proximité. 

• Développer l’ingénierie des véhicules innovants en termes de sécurité, de sources 
d’énergie, de consommation d’énergie et d'émissions. 

• Encourager le développement de technologies de communication route-véhicule 
et véhicule-véhicule et l’utilisation de sources d’énergie alternatives, comme la 
pile à combustible, les biocarburants et l’hydrogène. 

• Améliorer la technologie pour diminuer la pollution sonore. Il faudra pour cela 
combiner des mesures pour influencer le trafic, investir dans des murs anti-bruit et 
réduire les émissions sonores à la source. 

• Améliorer le comportement des conducteurs est une tâche en partie du ressort du 
gestionnaire routier, mais la recherche et les études montrent que le meilleur 
moyen pour y arriver est de combiner des actions de répression et d'éducation 
des conducteurs. 

 
2) Outre l’amélioration de la sécurité des points noirs, il est recommandé d’appliquer les 

politiques suivantes de gestion des véhicules de marchandises pour améliorer les 
moyens liés aux poids lourds et aux flux de circulation. 

 
a. Amélioration de l’infrastructure 

• Améliorer les autoroutes pour encourager davantage la circulation du fret sur le 
réseau autoroutier. 

• Moderniser le réseau routier pour qu'il soit plus compatible avec les poids lourds 
de transport de fret, de façon à réduire potentiellement le volume du trafic des 
véhicules légers, qui ont souvent un taux d’accident plus élevé que les poids 
lourds. 

• Améliorer les réseaux routiers comme les rocades ou les déviations en périphérie 
urbaine pour réduire le volume du trafic en ville. 

• Instituer une hiérarchisation des réseaux routiers pour redistribuer le trafic sur des 
routes adaptées au transport de marchandises. 

• Améliorer les aires de transbordement où les marchandises sont transférées  des 
véhicules lourds vers les véhicules légers (ou vice versa), en privilégiant 
l’efficacité pour améliorer les charges et réduire le volume global du trafic de fret. 

• Améliorer les terminaux intermodaux pour accroître les modes alternatifs de 
transport de fret et pour réduire le volume du trafic des poids lourds. 

• Installer des équipements de chargement-déchargement au sein même des villes 
et améliorer les équipements d’expédition et de réception pour réduire les 
encombrements à l’intérieur des villes et améliorer la sécurité du trafic. 



18 

 
b. Gestion du transport 

• Mettre en place une gestion et un règlement du trafic de transit pour réduire le 
transit en ville, voire dans des zones plus petites. 

• Mettre en place une gestion du trafic entrant/sortant pour limiter une certaine 
partie du trafic entrant et sortant dans une partie ou la totalité de la ville. 

• Mettre en place une gestion du stationnement/arrêt pour réduire le stationnement 
dans la rue. 

• Encourager les mesures en faveur du transport de marchandises partagé pour 
accroître les chargements de marchandises par véhicule et réduire ainsi le 
volume du trafic. 

• Créer un service des marchandises dans les administrations centrales et locales 
ou au sein d'organisations en PPP (partenariat public-privé)  

 
c. Base de données universelle 

• Construire une base de données d'accidents universelle et internationale qui 
puisse être mise en commun entre les pays. 

 
Guide à l’attention des pays en développement pour construire un système durable de 
transport de marchandises   
 
1) Une approche unique et unifiée pour développer un système de transport durable ne 

peut pas être appliquée dans tous les pays ou tous les continents. 
2) Il est donc nécessaire de développer une approche appropriée qui s’accorde avec une 

économie donnée. 
3) A condition de bien prendre en considération les facteurs régionaux, voici quelques 

facteurs importants pour favoriser un système de transport durable : 
• Établir un système de transport multimodal complémentaire et viable 
• Établir des conventions permanentes avec les pays concernés pour discuter avec 

transparence des questions traitées 
• Constituer un organisme indépendant pour faire des évaluations régulières de 

l’impact de la croissance des transports 
• Utiliser les services spécialisés d’un groupe réputé d’experts internationaux pour 

formuler des programmes de mise en œuvre  
• Coopérer et interagir avec les organismes spéciaux constitués par les agences 

internationales pour simplifier et harmoniser les règlements de transport  
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