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Il s’agit d’un travailuniversitaire, qus’inscrit dansune problématique résolumemtaritime.A
ce titre,I'analysefocalise donc surl'alternative que le transport maritime peut représenter,
touteschosestgales paailleurs,dans I'organisation detsansports denarchandisediverses.
Les autres modes deansport alternatifs au transport routier, et notamnhefdrroviaire,sont
eux considérés comme des données exoggugen tantque telles, ne font pad'objet de
développements spécifiques.

Cette rechercheyui doit étre percue commne contribution ala réflexion sur I'organisation

des transports daarchandisegura donc pouambition:
1) de mettre enévidencel’intérét économique et social du développement du transport
maritimea courtedistancepourlesrégions de ldacade Atlantique.

2) d’en détermineles critéres ddaisabilité.
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SYNTHESE

Le transport maritime alepuis toujours été associé daveloppement économique etlaa
dynamique sociale des régions dddgadeAtlantique francaise: a I'exception de Rennks,
principaux pbéles urbains d’aujourd’hui sont ezffet les grands ports d’autrefois, qui
constituaientjusqu’a la fin des années soixante les points de passage naturels de
'acheminement du commerce extérieur maritime francais. Cette fonction particuliere des
villes portuaires a ®aturellementstructuré leur activité économique, que ce soitravers

des activités de construction et de réparation navales ou des débouchés comnudfeidsix

aux entreprises localeBeux logiquesprévalaient alors, celle de la proximité géographique
des ports (compteéenu des difficultés d’acheminement terrestre) et celle du recours a des

opérateurs nationaux.

Depuis les années soixante-dix, plusieurs facteorg cependant mis amal cette double
logique, placant legports dans uncontexte de concurrence souvent exacerbée, résultant
notamment d'une concentration géographique croissante du transport maritime de

marchandises transocéanique (de moins en moip®deétant touchés par les lignes-meres).

Cette concentration est la conjonction de deux phénoménes : d'unelgsaatmateurs, en
cherchant a réaliser des économies d’échedlest entrés dansnecourse au gigantisme. Les
nouveaux porte-conteneurs (d’upapacité de plus de 600BVP) ne peuvent ainsi plus
desservir qu'un nombre limité de ports, compte tenu de contraintes physiques liées a ces
navires.Une telle stratégie n'auraitsans doute pas été possible en I'absetinee seconde
évolution, qui est la mondialisation etla régionalisation del'’économie. En effet, la
mondialisation de I'économie, en modifiant les processus de production, a engendré un
accroissement du commerce maritime international, et a ainsi pemeisnassification des

flux. La régionalisation de I'économie, et principalement la construction de I'espace européen,
a ensuite permis a cette massificatides flux de se retrouver méme dans les ports, puisque
les opérateurs nationaux ne sont pamimis a des colts supplémentai(eaxes) en cas de

transit par les ports étrangers.
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Cette concentration géographique dé&activité a été favorisée par le formidable
développement dmode de transport routier, qui permet d’acheminer partout en Europe, avec
unecertaine souplesskes marchandises a partir (ou & destination) de ces pbétdatement
internationaux (ou hubsl.es raisongle succes de ce mode de transaontttriples : d’abord,

il a bénéficiéde la réalisation d’'infrastructures performantes ; enswtest celui des modes

de transportqui pouvaitle mieux prétendre a satisfaire la stratégie de flemdusadoptée par
leschargeurs ; enfin| apparaigue ce mode de transport pratiqueagilt artificiellementas,
dansla mesure oul génére des extemalités négatigessont supportées par I'ensemblelde
collectivité. Cette sous-tarification explique partiela forte demande dont bénéficie ce mode
de transport, au détriment des autremdes de transport, pourtant moilggnérateurs

d’externalités.

Le développement du mode de transport routier, en modifiant les hinterlands por{ggires
sontde plus en pludéterminés par des critéres d’accessibilité économique), a non seulement
participé au phénoméne de concentration de I'activité maritmagsil a en plus tendance a
'accentuer.En fait, les dessertes terrestres général jouent un réle fondamentdns le
processus de hiérarchisation gests; c’est 'un des enseignements du modeleRimmer,

qui, méme élargi au niveau européernfournit une imagesatisfaisante dda dynamique

structurelle portuaire.

Cette évolution de I'organisatiomdles transports,qui résulte d'une logique économique
strictement privée, apparait toutefois socialement non satisfaisante. En effet, tant que les
extemalités négatives générées fmtransport routier nesont pasinternalisées(solution
théoriguement efficace, et recherchée notamment p&olamissionEuropéenne), le colt
socialde cemodesera telque les profits privésserontpratiquement compensésrles colts
sociaux (infrastructures, pollution, accidents, etc...), ce qui témoigne d’'une réelle inefficacité
économique.Ce constatest encore renforcé lorsque I'on tieompte des coltfiés aux

encombrementsainsi que descodts en termes de dégradation de bien-étre social ou de

dégradation deactifs naturels.
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Outre ces considérations économiques strisémsu,les conséquences spatiales dette
évolution de 'organisation des transports poselt¢saussiun certain nombre de problemes.

Le phénoméne de divergence cumulative initié matte nouvelle situation contribueé
marginaliser les régionmaritimespériphériques non desservies par des lignes régulieres, dans
la mesure ou les chargeurs (surtout les plus petits d’enir@ subissent urenchérissement

des produits qupeut les inciter, a terme, a délocaliser leadivités a proximité des grands

ports internationaux.

Le développement du transport maritime a coudetance, endéformant I'espace
économique, pourrait permettre d’éviter ce phénoméne, puisqu’il rapprochera
(financierement) les chargeurs des régions périphériques des réseaux de transport
internationaux.Ce réle structurantle I'activité estrenforcé par le réle moteur du transport
maritime a courte distance slfensemblede I'activité, dans lamesure ou cemode de
transport sersansdoute I'un des principauXsinon l'unique)vecteur de pérennisation de
I'outil portuaire etque, par leunature eteurrdle, les infrastructures de transport influent sur

la localisation deswutres activités humaines : résidences, équipements, productions.

La filiere Transport Maritime sera naturellement la premiere a bénéficiedédeloppement

de ce mode de transport, que ce soit grace a sa capacité a dynamiser I'activité portuaire ou les
industries maritimeslansleur ensemble. Dans la plupart des villes portuaires de la faade,
création de nouveawemplois directsreprésenteun intérét économique fondamental,
notamment au travers desmplois indirects einduits qu'ils vont générer.Ce constat est
particulierement important pour celles de ces villes qui ont péedus principales activités

motrices au cours de ces dernieres années (péche, défense, etc.).

L’intérét du transport maritime a courte distance ne se limite toutefois pas a sa dimension
économique, puisquée développement de ce mode de transport contribuera a atteindre
d’autres objectifs de politique générale, tgiee la réduction de la consommation énergétique,

la réduction dda pollution émise,la préservation d’actifsraturels deplus en plus rares, ou

encore I'équilibre des territoires.
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Le développement du transport maritime@urte distance représerdencun intérétmajeur
pour les régions dela facade Atlantique francaise. Pourtate, probleme de faisabilité
économique demeurelansla mesure oula rentabilité dedignes répondavanttout a une
logique strictement privée d’opérateurs, qui évoluggmisun marcheé sujet a une distorsion de
concurrence sur laquelle itsont pas deprise a court terme.

Pour analyseta faisabilité économique d’'un développement du transport maritime a courte
distance (et mesurde différentiel de compétitivitéentre les modes de transponoutier et
maritime dansle contexte actuel),une étude tarifaire du marché des transports de
marchandises a été réalisée. Celle-ci s’appuie sur les prix pratgué&hacun des modes de
transport poudesliaisons identiques, ce gpiermet deprocéder a des comparaisossjt a

partir d’'exemples réels, soit d’exemples simulés.

[l apparaitra qu’aucune conclusiggnéraleen terme de «distance dentabilité » ne puisse
étretirée,les conditions de tarification dépendant tawttant dedrafics concernés (quantité,
régularité, équilibre danesdeuxsens) que desonsidérations kilométriques. Toutefopur

des distances supérieure§200km, voire pour des traficqui supposent de toutdagonsune
rupture de charge, le mode maritime s’avére plus rentable que le mode rdRdiardes
distances inférieuresle transport maritime a courte distance, malgré des conditions
d’exploitation difficiles (droits de port, monopole du pilotage, multiplication des colts de
manutention sandoute lesplus élevés d’Europe, etc.gppparaitsouvent proche du seuil de

rentabilité. La mise en servicecentede lignes a courte distance semble conforter cette

analyse.

Malgré son importancede critére tarifaire n'estependanpas le seul aétre considérdarles
chargeurs. En effet, ces derniers raisonnent de plus en plus en terroe8tdibal, concept

qui synthétiseun ensemble de critéres qualitatifs liés aux contraintesede production ou
commercialisationtels quela vitesse et la fréquence des rotationsgégréde sécurité et de
fiabilité desserviceproposés, ou encore des exigences en termes de stockage ou de services
publics. Les services roulierspar exemple, doivent souvent propogeus d’une rotation par
semaine pour attirer des clients, tandigun servicefeederdoit fournir 'assuranceue son

navire seratoujours enphaseavec les escales des lignes régulieres. Dans tousakeses
contraintes liees au commerdesproduits a faibleDate Limite de Consommation sont telles

gue ce marché ne pourra étre capté parlidésons de transport maritime a courte distance.

La documentation Frangaise : Intérét d'un réseau de cabotage sur la facade atlantique



Si la perte de ce marché rédiettrafic potentiel, surtout en Bretagnié,n’en reste pas moins

gu’un certain nombre dignes maritimesacourte distance pourrait étre mis en seni@ns

les mois a venir.

Les projets les plus avancés concernent, pour le feedering, de nouveaux services au départ de
Lorient et de La Rochelle, a destination du Havre et de Rotterdam notammenig et
doublement du feeder Portlink-CGM au départ de Borded®our les lignes rouliéres,
davantage de potentialités existatdansla mesure ou une complémentarité entre transporteurs
routiers et armements est souvent envisageable. Des dessertes de la Russie, via la
Scandinavie, sont en projet tres avanceé, ainsi que des liaisons sur le Sud de 'Espadgne ou

Portugal.

Il est nécessaire de signatgreces analyses, tant qualitatives que tarifaioed €té menées en
référence a la structure actuelle du marché des transpaitegste collectivemerihefficace
et inéquitable. Cette structuestcependant amenéesa déformer au cours des mois et des

années a venir, vraisemblablement au bénéfice du transport maritime a courte distance.

En effet, de nouvelles opportunités vont apparaitre, qu’elles résultent d’'un changement de
comportement« interne » aux opérateurs du secteur des transports ou de l'utilisation de
certaines innovations technologiques dales secteur du transport maritimeC’est la
compétitivité de I'ensemble du secteur maritime, et notamment du domaine poriyaiire,
devrait ainsiétre améliorée, permettant a des ligneartedistance de devenir compétitives

par rapport au transport routiéqui lui a atteint une certaine limite quant a ses capacités de

gagner encore en compétitivité).

Les opérateurs privés du secteur des transports changeront d’autateyphustratégies en
termes de transport gu’ilguront I'assurance qué puissance publique interviendra, en

s’intéressant notamment aux modes de transports alternatifs.
Comme toute intervention, celle-ci doit cependant étre économiquement et socialement

justifiee, mais l'inefficacitéqui caractérise aujourd’hué secteur des transports, ainsi que ses

multiplesconséquences sur I'ensembleldsociété, semblapporter cette justification.
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Le développement du transport maritime a courte distasera alorpercu comme I'un des

instruments d’intervention envisageable, ddasnesure ouil pourra apporter uneeponse

efficace et équitable.
Lesaxes d’actiorpublique pourront étre doubles :

D’une part, ils concerneront I'organisation portuaire, notamment en termes de |égislation du
travail (abandon des monopoles) et de fiscalité (suppression des taxes spécitgires,

particulierlié au domaine public maritime).

D’autre part, ils s’adresseront au marctiéstransports dans son ensemble, non seulement en
contraignante transport routier danbespaceet dans le tempgour garantir des objectifs de
santé publique et de préservation de I'environnememtiis encore en ameéliorant la
compétitivité du transport maritime Gourte distancenotamment en appliquatds mesures

visant a développer le transport combiné (au travers des pRAeIS parexemple).
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INTRODUCTION

Dans sa contribution au débat national sur I'aménagement du territtd@reConseil
Economique et Sociale Bretagne est parti d'un révde réve de faire dda Bretagne« un
maillon essentiel de lafacade Atlantique européenne.et>danslequel « la poursuite des
relations maritimes et la relance du cabotage donné une énergie nouvelle a boombre
d’activités » (CESR, 1993, p.1).

L’'accentest mis sur deux élémentssentielstéfléchir a une échellgertinente la facade
Atlantique - et envisagete développement économique a partir d’'une actigit@cturante

le cabotage,ou plusgénéralemente transport maritime a courte distance.

Ces élémentseront aucentre dela présente réflexion, puisque sobjectif sera depréciser

« l'intérét économiqueet social de l'intégration des ports de lafacade Atlantique francaise
dans les réseauxmaritimes européens »grace au développement du transport maritime a

courte distance.

Le terme deTransportMaritime a Courte Distance (TMCD) renverra ici auxansports
maritimes de marchandises diversegjui s’effectuent sartsaversée océanique, ce qui inclut:
- lestransports intérieurs (cabotage national).

- les transports entr&tats de I'Union faisant intervenir au moins un port d& facade
Atlantique francaise.

- les trafics entre aumoins un port de la fagade Atlantique francaise d'yet, et d’autres

Etats dda Baltique, la Mer Noire et [dMéditerranée.

Cette réflexions’inscrit dansla problématique développéaar le sous-groupe Transport du
Groupe de Prospective Maritime et Littorale BeFacade Atlantique. Elle a été menée en
étroite collaboration avec les serviceslddirection Régionale de 'Equipement de Bretagne,
qui ontla co-responsabilité de ce sous-groupe Transport, notammentalaadre des Chartes

de Places Portuaires.
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Le transport maritime a courtdistancey est considéré sous utoubleaspect: enant que
moyen de transport alternatif au transport routier et en tant quevecteur d'un

développement économique des régions périphériques maritimes.

L’analyse focalisera suun €lément essentiel, qui eth déterminationdes conditions de
rentabilité d’une liaison de transporharitime a courte distancélne étude des colts privés

de transport « bout-a-bout »a étépour cela nécessaire a réaliser. Compte tenu du caractere
sensible de cgype d’information, cette analyse n’a pu étre menée de facon aussi satisfaisante
pour tous les ports de la facade. Les résultats présentés ici permettent toutefois d’appréhender

ces questions de rentabilité awawe certaine€ohérence.

Il est cependantimportant de précigael’analysemenéeici repose sur latructure actuelle
du marché des transports de marchandises diversssiadel’espace économique européen.
Comme cela sera précisé, cestructure devrait étresujet a une déformation dans les
prochaines années, conséquence de changement de stratégpadelés différentsaacteurs,
gu’ils soientpublics ouprivés. Les préoccupations croissantes en termes de pollgtan
devraient se traduire pda généralisation du recours a debig-carburants »dont le colisera
supérieur a celui du diese$pnt a cditre révélatricespien qu’elles ne représentent qu’une

partie du probleme.

S'il estdifficile de préjugerdes évolutions a venii| semble toutefois admis par un certain
nombre d’acteurs quéa future structure du marché des transports devrait intégrer des
contraintes importantes vis-a-vis du transport routier, g modifiera les rentabilités

respectives des différents ades detransports, et donc leurs rapports concurrentiels,

vraisemblablement au détrimedhiun transport routier déja fragilisé.

La présente réflexion a esutrel’ambition de constituer un travail préparatoirdaaéalisation
d’une thesede recherche en économie, dansiasure otelle tented’identifier un certain
nombre de considérations économiqugs mériteraient d’étre approfondiesde champ
d’application est vasteuisqu'il va de I'économie de$ransports a I'’économiublique, en

passanpar I'’économie de I'Information ou I'économie Régionale.
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Malgré I'enjeu économique et social que représdat@éveloppement du transport maritime a
courte distance pour les régions périphériques, manque de données objectives et
homogeénes, appréhenddatprobleme dans sa globalité, subsisteut travail derecherche

qui pourra fourniraux décideurs économiques et politiques de telles informations devrait donc

étre considér@avecintérét.

Cette position esbien sr en opposition avec celle qui estimerait que les ports frangais n’ont
plus besoinde se développer, dans la mesure letport de Rotterdam pourra constituer

I'unique porte d’entrée maritime européenne diemain ».

L’organisation des transports sous-jacente a cette derniére position, qui sera qualifiée de
« feedering routier » a partir de Hubs (ou ports d’éclatement), n’est poyréargatisfaisante,

que ce soit enermes d'efficacité ou entermes d’équité. Elle a en outre desonséquences
économiques, environnementales et socialete plus en pludourdes a supporter par la

collectivité.

Le transport maritime a courte distance pourra alors offrir des réponses pertinentes a un
certain nombre de problemes posés parbesoin sans cesse croissant dweobilité des
marchandisesAfin de valider une telle hypothése - qui repgssqu’a présentplus sur des

intuitions que sur des preuves - ce travail s’articuleral@écgonsuivante :

Dans une premiere partieges nouveauxenjeux du développement du transpomaritime a
courtedistance sur la fagcadétlantique, une analyse de la situatiagqui primedansle secteur

des transports de marchandises sera mg@de mettant I'accent sur 'émergence de la
nouvelle organisation du transport des marchandises (A-l) et les conséquences de cette
mutation (A-Il). A partir de ce constat;intérét du développement du transport maritime a
courte distance pourra étre préec(®, distinguant lesntéréts économiqug®-1) desintéréts

qui serontqualifiés de sociauB-II).
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Dans une seconde partieCritéres de faisabilité économiques et axes d'interventiole,
marchédes transports de marchandises sera analysé téf},du point de vue tarifaire

(A-1) que du point de vue des contraintes liees a ce mode de transport (A-11). Cette analyse
permettra alors de présenter les types de liaisons maritimes a courte digidpeevent étre

mis enservice a court terme, c’est a dire en tenant compte de la structure actuetiarché

des transports de marchandises divert&scent sera particulierement mis sia nouvelle
dynamique portuairgui semblese dessiner,puisque, depuide début de cette étudeine

dizainede nouveaux projets ont été annonfgésomprisles doublements diégne).

Cette dynamique, quilépendjusque présent d’entrepreneurs privés (méme si les autorités
portuaires jouent souvent un role fondamental), pourrait étre rapidement renforcée, dans la
mesureou la structureméme du marché des transports de marchandises est amenée a se
déformer (B). Cettedéformation sera double, associant la dynamique interne au secteur des
transports (B-1) aux choix d’intervention de la puissance publique en faveur d’'un mode de

transport économiquementsgcialemenplus satisfaisan{B-I1).
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PARTIE |: Les nouveaux enjeux d'undéveloppement duTransport

Maritime a Courte Distance sur lafacade Atlantique.

Le transport maritimea depuis toujours été associé développement économique etaa
dynamique sociale des régions ldgacadeAtlantique francaise: a I'exceptionde Rennes,

les principaux poéles urbains d’aujourd’hui sont effet les grands portd’autrefois, qui
constituaientjusqu'a la fin des années soixante les points de passage naturels de
'acheminement du commerce extérieur maritime francais. Cette fonction particuliére des
villes portuairesa « naturellement sstructuréleur activité économique, que ce soit au
travers des activités de construction et de réparation navales ou des débouchés
commerciaux offertaux entreprises locales. Deux logiques prévalaielurs, celle de la
proximité géographique dgmrts (compte tenu des difficultés d’acheminementestre) et

celle du recours a des opératenegionaux.

Toutefois, a partir des années soixante-dix, la mondialisation de [|'économie, la
complexification des chaines de transport et 'amélioration des réseaux termgtneis a

mal cette doubldogique, placant les ports dans un contexte de concurreiacé sur plan
régional que national ou européehinsi, les aires de chalandises (ou hinterlands) s
sesont modifiéesle plus souvent abénéficedespluspuissants d’entreux, ethnotamment

des ports étrangers (en premier lieu ceuxrdnge Manche-Mer du Nord) c’est environ

28% des produits manufacturés du commerce extérieda dgance qui est aujourd’hui

accaparé par cgmrtsétrangers, constituant cgi’'on appelle legrafics détournésDansle

mémetemps,la part des marchandisesansportées pale mode maritimen’a cessé de

décroitre, notamment en valeur, principalement au bénéfice du mode de transport routier.

Ces évolutions de I'activitéont telles qu’aujourd’hui certains ports ldefacade Atlantique
voient leurstrafics traditionnelsmenacés, cgqui pose unréel probleme de pérennité de la
fonction portuaire. AinsiJe Port Autonome de Bordeaua perdula majeure partie de ses
lignes transocéaniques, tandis que les ports de Lorient etBdest, qui vivaient
principalement du trafiade vrac agro-alimentaire, subissent une concurrence sans cesse

croissantadesPorts Autonomes dhlavreetde Nantes.
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Pour ces trois portgcomme pour d’autres)e transport maritime a courte distance
représente l'unique stratégie de développement portuaire,car, la concentration
géographique du transport maritime transocéaneysnt tendance a s’accentuerisera de
plus en plusdifficile pour les « petits »ports de capter (voire de préserver), des trafics

transocéaniques.

Afin de mesurer I'enjeu que peueprésenteun développement du transport maritime a
courte distance pour les ports de la facade Atlantique, principalement sur un plan
économique (B), il est utile de revenir ses principaux facteursgjui ontparticipé a cette
nouvelle organisation des transports de marchandisesiaud’espace européen, a savoir

la concentration de l'activité de transport maritime (A-I-1) et le 'avenemenindde de
transport routier (A-1-2). La dynamique de cette évolutiearaschématisée a partir du
modele de Rimmerqui traite des causes de la hiérarchisation des ports (A-I-3). Les
conséqguences de cette évolution pourront alors étre précisées, tiplaurde I'efficacité
économique (A-ll-1) que sur celui des modifications socialespatiales ou encore

environnementales qui ont été enregistrées (A-lI-2).

C’estnotamment emegardde ces conséquences qu’'un certain nombre d’enjeux pourront
étre identifiés.Le développement du transport maritime a courte distance a partir de
certainsports de lafacade présentera en effet imérét économique majeur, que ce soit

par sacapacitéa dynamiser la filiere Transport Maritime (B-I-1) ou par sorréle moteur

sur I'ensemble dd’activité économique locale ou régionale(B-I-2). L'intérét présenté

par le développement du transport maritime a courte distance sera d’autant plus important
que, tout en contribuant au développement économique des régions périphéiiques,
participera a des choix sociaux de politique générale, notammentteemes

d’environnement (B-11-1) ou d’'aménagement du territdigell-2).
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A- LE MARCHE DES TRANSPORTS DE MARCHANDISES:

UNE SITUATION ECONOMIQUEMENT ET SOCIALEMENT
INSATISFAISANTE

A.l- La nouvelle organisation du transport de marchandises.

La conjonction de plusieurdacteurs - mondialisation de I'’économie, construction de
’'Union Européenne, réalisation d’infrastructures routieres, innovations technologiques - a
depuis un quart desiécle profondément transformé ['organisation des transports de
marchandises a l'intérieur de I'espace européen, consaenardertainehégémoniede la

route au détriment desutres modes dgansport. D’'un c6té, lehemin de fer n’a pas su

s’'adapter aune demande de mobilitéouvelle des marchandise®e l'autre le transport

maritime a courte distance n’a pas su (ou n'a pasqapyerdes trafics quilui semblaient
destinés.

Pour saisirles enjeux d’'un éventuel re-développement du transport maritime a courte
distance sula facadeAtlantique francaisei] est nécessaire de revenir sur les causésset

effets de I'organisation actuelle des transports de marchandises en Europe. Cet examen
s’efforcera donc de fournune photographie de la situation présente, en mettactent

sur deux phénomeneantraux: la concentration du transport maritime transocéanique de
marchandises [A.l-1] et I'émergence doode de transport routier [A.I-2]En outre, une
présentation du flm » de cette évolution sera esquissée a partir du modéle de Rimmer
[A.1-3], géographe Australien qui proposéen 1967une modélisation de I'émergence

d’'unehiérarchie entre legortsAustraliens.
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A.l.1) Concentration géographique du transport maritime transocéanique de

marchandises.

Aujourd’hui, tant au niveau européen qu'amiveau national,le trafic maritime
international est fortement concentré: en 1991, le seuport de Rotterdam traitait 291
millions de tonnes (Mt), n’étardépasséuepar le cumul des quatre autres ports dépassant
alors 50Mt: Anvers, Marseille(70 Mt), Hambourg & Havre (50Mt).

En cequi concemde marchédes marchandises diverses, Rotterdam 1), Anvers (45

Mt) et Hambourg (30 Mt) dominentargemente secteur, loin devarite Havre (13Mt en
1995) et Marseille (1Mt en 1995).Cettedifférence se retrouve poue trafic conteneur,
c’est a direle secteurle plus dynamique et devant continuer dennaitre la plusforte
croissance durarés quinze prochaines années (+ 1%8selon une étude realiseur le
compte du parlement européen: « Politique EuropéennePdets Maritimes», 1993).
Ainsi, le port du Havre, premigport francgais deconteneurs (9 Mpour 970000 EVP en
1995), n'arrive qu'au septiemeang européen.La faiblesse relative de la France
concerne donc en particulier les trafics a forte valeurajoutée.

On retrouve en France ce phénoméne de concentration, notamment sur les trafics de
conteneurs ou seules portsdu Havre (1020 000 EVP), de Marseille (55008¥/P),
Rouen (12000&VP) et de plus en plus Nantes/Saint-Nazaire (5680 en 1996,6%00

EVP espérés en 1997, soit+ %) sontparvenusa capter un trafic significatif.

Méme si l'essentiel du commerce extérieur francgais transite toujours papdds
nationaux, la prépondérance dpsrts de la Mer du Nord, notamment ddes trafics a
forte valeur ajoutée, n’egtassans effet suforganisation de la chaine de transport. Ainsi,
on estime qu’environ 30% des trafics francais de marchandises diverses trapaitdes
ports étrangers, constituant les « trafidétournés »(ou « détras »). Ceports sont alors
qualifiés de portsl’éclatement (ou hubs), @artir desqueldes post-acheminements se font
ensuitepar la route danda plupart des cas (ce qui concerne Rotterdam, Anvers, Jeire
Havre auniveau francais). En pratique, cela signifie qu'unesine située alLorient va
recevoirpar camion deRotterdam des conteneurs provenance dedSA ou de I'Asie du

sud-est (ou inversement). Plusieurs élémemxgdiquent I'émergence de ce phénomene.
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A.l.1.a) Course au gigantisme.

Pour présenter agui sous-tend laourse au gigantisnmii caractérise toues segments de

la flotte transocéaniqude cas des marchandises diverses peut s’avérer pertinent, péuine
parce qu'ilpeutétre transposé aux autres marchandised'aettre parparcequ’il est d'une
grande actualité.

Une innovation technologique est a l'origine du changement de stratégie des grandes
compagnies maritimes assurale transport de marchandises diversds:s’agit de la
généralisation dda conteneurisationgui a permis de réaliser d'importantes économies
d’échelle (c’'est a dire de la réduction dwo(t unitaire, par exemple d'une tonne
transportée). Ainsi, un Barcelone-Tokyo, aqultait environ 800$ par conteneuil y a 3

ans (soit 4400 F) co(te aujourd’h6b0 $ (soit 3200 F). En effet, la standardisation du
mode de conditionnement a permis la massificatiorflabe de naturepourtantdifférente

(on peut embarquer « cbte a cbte » un conteneur de bobines de cuivre et un conteneur de
pouletscongelés), ce qui a incitiesarmateurs a utiliser desavires toujours plus grands,
n'étant plus limitégpar untypede produit déterminé. Les chantiers de construction navale,
principalement asiatiquesnt su parfaitement s’adapter a cette nouvelle demande, et ils
réalisent aujourd’hui des porte-conteneurs capables de transporter plus de 6000 « boites »
(ceux de la cinquieme génération), tout en respedtmtontraintes de «transit-time »,
c’est a dire de temps deaversée (Barcelone-New YorkQjours plutét que 18joursil y a

peu). C’est cette méme logique qui a prévalwur la réalisation des supertankers pdar
pétrole ou des Panamax pour les vraoides.

Cettecourse au gigantismea bien évidemmendes conséquences sue choix des ports
d’escales: ceux-ci doivent non seulement étmearitimement accessiblesa des navires
toujours plus gros, mais en plus ithivent satisfaire a ldogique de massification des

flux pour quele porte-conteneurpuissetout décharger et repartir & plein en ayant touché

un minimum de ports dans un minimum de temps (afin de conserver un transit-time
compétitif). Cela implique que les ports desservis doivent disposer d’infrastructures
(portuaires et terrestres) et de services suffispots répondre a ces contraintes, ce qui va
tendre aéduire le nombre de ports qui pourront étre touchés par les lignes régulieres

transocéaniques.
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A.l.1.b) Régionalisation et mondialisation de I'’économie.

Ces évolutions n'auraientependanfpaspu intervenirsansl’émergence d’'une nouvelle

logique dans I'organisation mondiadleséchanges.

Mondialisation del’économie :

La mondialisation (ou globalisation) de I'économie a un douddiet sur la demande de
transport de marchandises. D’upart,les échanges existargstre les différents continents

(en fait entre ’Amérique du Nord,I'Asie du Sud-Est et 'Europeke sont fortement
intensifiés, bénéficiant de lauppressiorde la majeurepartie des barrieres douanieres
(tarifaires ou réglementairesp’autre part, cette « libre » circulation des biens et des
capitaux a modifié les systemes de production traditionfugle entreprise fabriquait un
produit dans un pays pour umarché national), favorisades délocalisations etes
spécialisations des unités de production appartenant agdespes le plus souvent
internationaux. Les échanges de produits intermédiaires, nhotamment intra-compagnies, ont

ainsiparticipé a l'intensification des échanges maritimes internationaux.

Régionalisation des économies:

Le recherche dda libre circulationdesbiens aconduita la construction de plusieurs

« marchés communs », a I'intérieur desquetsrontieres ont pratiquement disparu. C'est

le cas de I'Union Européenne, qui permet aujourd’hui & des marchandises frangaises de
transiter par degorts Néerlandais sanaucuncolt supplémentairgfrais de douanes,
immobilisation en douanes..l).estévidentqu’avant I'achevement de cet espace européen,
les contraintes des chargeurs étaient telles qu’ils ne trouvaient que peu d’'intérét a adopter
unetelle stratégie. On pourrait s’interroger daffait de savoir pourqudies ports de la Mer

du Nordontbénéficié a ce point de I'ouverture des frontieres européennes, stigmatisantun
probleme de compétitivité de |zart des portdrancais.Cela nefaisant pas I'objet de ce
présentrapport, cette question resteraispensimnémesi on peut penseque, comme dans
d’autres secteurse différentiel defiscalité et de protection sociale est certainement présent
dans l'analyse tarifaire de cette situationget le pointcentralréside dangesdifférences

deservices, notammett fiabilité oules qualités des dessertes terrestres.
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Comptetenu deséléments précédentsien ne semble devoiremettre en cause cette
nouvelle organisation du transport international de marchandjgiesiotammentdansle
secteur desnarchandises diverses, devrait se concentrer dans des « maxi-hubgwetels
Rotterdam, Anvers, ou encordgésiras. Pour résister sur ce marché, pests frangais
devront se retrouver des atoueur permettant d’attirer les futures «méga-alliances »
maritimes.

Si la concentration géographique du transport-intercontinental de marchandises est
totalement conforme a la logigugconomique, certaines pratiques de pré oupdst-
acheminement peuvent cependant apparaitre moins rationnélliesi, par les ports
ibériques,la Bretagne recoipar routepresde 10 000tonnes de marchandises diverses en
provenance de I'’Amérique dilord (selonune étude de I'Institut Francais de Isler);
'importance du trafic routier ainsi génér@e« feedering routier») n’estdonc pas
négligeable, ce qui, outre son manque de justification économique, posera des problemes

enregard de criteres sociaux et territoriaux (A.11.2).

A.l.2) L'avénement du mode de transportroutier.

Le second élémemui a profondément modifié I'organisation des transport&Eenopeest

le formidable développement dtransport routier de marchandises. Aujourd’hus,est
environ 54% erionnage des échanges intra-européens - et 70%lenir -qui se fontpar

la route,contre 18 % pour le fer et 28% par voix maritime (dont la plus grande partjei
s’effectue avedes fles britanniques).En pratique, celasignifie que par exemple des
camions suédois traversdatDanemark, I’Allemagne et une partie de la France pour venir
chercher des pieces détach@mssune usine morbihannaisdl convient de se demander
pourquoile transport maritimg TMCD) n’est pasparvenu a capter une partie significative
de ces trafics (qui résultemqtarfois de lapratique de «feedering routiel). Trois éléments
de réponsgeuventétre avances:

- le développement du réseeautier.

- la stratégie de flux tendus.

- le prix artificiellementbas du transpamutier.
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A.l.2.a) Le développement duréseauroutier.

Au début du sieclejes infrastructures routieres ne permettaient pas de relier de fagon
satisfaisantéa Bretagne au PayBasqueespagnol. Aujourd’hui, cela ne constitue pluse
difficulté majeure,car, enrespectanta Iégislation sur les temps de conduite journaliere
maximum, il faut 25 heures pourelier Brest a Bilbao. Ce progres résulte de deux
phénoménesd’une part, les progrés techniques réalisés dans le secteur de la mécanique
automobile ont été considérabld¥autre part,les réseaux routiers et autoroutiersssmt

tres largement améliorés, ménm® leur architecture « étoilée »suscite toujours des
critigues. Ces évolutions soles conséquences des choix opérés dasannées soixante-
dix en matiére de planification des transports, qualifiés deutroute», a l'origine
desquelsetrouvent bien sir des préoccupationstermes d’aménagement territoire et

de droit pour tous au transport, mais aussi un puissant lobby rolercréation de
nouvelles infrastructures routieres a ainsi profondément modifié les notions de
distances/temps, et, par suite, de distance économique, compte tenu du
rapprochement entre lesdifférentes zones de production et de consommation qui en a

résulté.

A.l.2.b) La stratégie deflux tendus.

Les transporteurs ont donc pu s’appuyer sur ce formidable réseau npotiedévelopper

leur activité, en sachant parfaitement s’adapter aux nouvelles contraintes industrielles,
particulierement la généralisation du procédé flde tendus ( ou« juste a temps »).La
pratique de fluxenduss’oppose a celle de massification des fui prévalait jusque-la, et

qui incitait notamment certains producteurs a recourir au mode de transport maritime pour
abaissete co(t unitaire. Son objectif étant la minimisation des stoeks,a eu poureffet

de «fragmenter » les livraisons et de réduire leurs délais. Ainsi, une entreprise de
transformation de produits da mer du sud-Finistére, plutét que de recevaoim cargo

entier commeprécédemment, fait désormais achemipar la route, via Rotterdam ou

I'Espagne, quelques contenepir semaine.
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A.l.2.c) Un prix (artificiellement?) bas du transport routier.

L’adaptation du transport routier aux nouvelles contraintes industrielles@at@antplus
facile que les transporteurs ont su (et ont pu) proposer a tdigrsts degrix toujoursplus
compétitifs. Ainsi, un aller-retoupar camion Lorient-Murcie, soiun trajet d’'une durée
totale (donc d’'une immobilisation) de théoriquement quatre jours agsurd’hui facturé
entre 10000francst 15000 francs.

Sur le marché des transports de marchandises, oumedesterrestres, ferroviaires et
maritimes sont en concurrencky, pratique d’un prix plus faible (& qualité de service
équivalente) de lapart de I'un de ces modes va de facon classicqrdrainer un
accroissement de la demande vers ce mb@aalysede la structure déoffre de transport
routier vamontrer quecelle-ci estunedes causes de la faiblesse des jpriatiqués (ce qui,
en soit, n'induit pas de distorsion de concurrence avec les aotoees).Par contre,
I'analyse de la tarification des infrastructures et des ceotiauxgénéréspar le transport
routier laisseront a pense@ue les prix pratiqués ne reflétent pas l'intégralité deqeeils

devraient.

Un marché atomisé.

L'analyse del'offre de transport routier est nécessaire pour comprendre les évolutions
passées (et a venir) datessecteur des transports en généta.nombre d’entreprises de
transport routier en France, de I'entreprise « artisanale » au groufadldeationale, voire
européenne, est en effet trés important,ouverture des frontieres n’@it qu’'exacerber

une concurrenceldéjavive (cequi sera encor@lus vrai a partir de_1998Jate a partir de

laguelle 'espace européen sera accessilitrigiransporteud’un pays tiers).

Les transporteurs (surtout Iphus petits)sont sans cesse amenébaisser leurs prix pour
conserver leurs trafics, baissautant plus sensibleque le service s’est globalement
amelioré( fiabilité, délais...)A ce titre, un point central dansl’'explication de cette
évolution mérite d’étre relevéil concerneles conditions de travail effectives gsiont

pratiquées.

La documentation Frangaise : Intérét d'un réseau de cabotage sur la facade atlantique



Non seulement| est de notoriété publique que les chauffezsat « parfois ssoumis a des
cadences de travailus élevées que celles autorisées [aloi (non respect des temps de
conduite, du temps de repogfc.), mais en plus certaindoivent de plus enplus
frequemment effectuer dedaches qui ne leur incombent pas (déchargement,
entreposage...joit parceque les chargeurs considérent que céar est dd, soit (et c’est
plus souvente cas) parceque les chauffeurs doivent effectuer ou participer a ce travail

supplémentaire pour respecter tidais prévus.

Derriere un probléme plukrgede conditions de trava{horspropos ici),I'accentne veut
étre misici que sur l'existenced’'un travail pas toujours rémunéré a son justveau
(puisqu’illégal) qui a tendance a abais$eprix du transport. Lesécentsmouvements de

greve semblentoutefois montregueces pratiques devraient bientét arriveurgelimite.

Une sous-tarification desfrastructures.

La question de la tarification des infrastructures de transpoplustprécisément le niveau
auquel les transporteurs participent a leur financemepggse un certain nombre de
difficultés, et fait I'objet d’un large débat. D’un cbtélestransporteurs doivent s’acquitter
de taxegarticulieres (taxe sur I'essieu ou das carburants)sont soumis #impbt surles
sociétés et payentes péages sures autoroutes. Certains considérent donc que,
globalement, le transport routier de marchandipagece qu’il doit aux infrastructures
gu’il utilise. Méme si cela méritaitne étude particuliéreil semble effectivemerguel'on
puisse considérer quela contribution du transport routier au financement des
autoroutes soit efficace.Parcontre, cela n’est pluge cas pour les routes nationales et, a

fortiori, pour les routes départementales et communat@sst d’ailleurs la position dda

commission des communautés europeennes.

De plus, une distinction doit étre effectuéentre les transporteurs francaisles autres
transporteurs communautaire)i utilisent les infrastructures nationales (autres gas
autoroutes) sankes payeren fonction del'usage qui en est fait.Ce raisonnementqui
résulte duprincipe de territorialité( « les recettes fiscal@®iventrevenir aux autorités des
paysou les coltssont réellement générés ») doit bien sir étre appliqué aux transporteurs

francais qui utilisent les réseaux routiers étrangers.
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Les codts sociaux.

Si la question précédente reste délicate a traiterst aujourd’hui acquis quies colts de
transports routiers de marchandises(c’est a iéiggrix payépar l'usager, le transporteur)

ne refletent pas l'intégralité des colts sociaux et environnementaux qui sont générés.
Méme s’ils sont difficiles a évaluer, ces colts apparaissent trés importants: 56 milliards
d’écus pour I'ensemble de I'Union Européenne en 1995 répartis kstaecidents, Idoruit

etla pollution atmosphérique. Pour France,en 1986, ces mémes codlts étaient estimés a

30 milliards defrancs.

Il résulte de cette analyse qles prix pratiqués par le transport routier sont inférieurs
a ce qu'ils devraient étre si les codts d’infrastructures et les coltssociaux étaient
réellement imputés a ce mode detransport, ce qui explique que le transport routier se

soit vu adresseunedemande artificiellement élevée.

A.1.3) Une présentation théorique de cette évolution.

Le géographe australien Peter J. Rimmech&rchéa expliquer, en 1967es raisons de
'émergence d’'une hiérarchie portuaire en Austrdliea pourcela élaboré un modele de
développement portuaire s’articulant en cing phas&oriques - qui constituepius un
procédé évolutif qu'unesimple successionLa présentationqui est faite ici reprend ce
modéle, en l'adaptant & la situation européenne. Elle a pour objectif de déesire
interactions qui sont intervenuemntre I'évolution du transport maritime international
(concentration géographique de I'activité) et I'’évolution du transport européen (avenement
du transport routier), interactiorgui expliquent I'organisation actuelle des échanges de

marchandises dans I'espace européequigpourraient en dessiner le devenir.
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MODELE DE DEVELOPPEMENT PORTUAIRE.

Premiére phase deuxiéme phase troisiéme phase quatriéme phase cinquiéme phase

Ports dispersés Liaisons terrestres et | Interconnexion et | Centralisation Décentralisation

captation de trafic concentration

. Interior Centre

""" Irreqular Shipping Services — Reqular Shipping Services

La premiére phasereprésentaine situation ou leports sontdisperseés le long de la cote,
entretenantentre eux peu de relations terrestres et des liaisons maritimes irrégulieres
(facade maritime francaise jusqu’au XX’ siecle). @ests desservemssentiellemereur
hinterland proche, qui reste limité et souvent spécialisé (bois, épiteshnt donc trediés

au systeme productif local.

La deuxieme phasese caractérispar ledéveloppement de relations entre certains ports et
des villes de lintérieur a cause da création de liaisons terrestres adaptées (voies
fluviales, voies ferrées, routes). Ces paid, P2, P3, P4) sdéveloppent alors plus vite

que leurs concurrents, ce daur procure unavantagecomparatif.
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lIs vont ainsi gagner en compétitivité (effet delume, effet d’expérience...) et développer
leur réseau de communicatiderrestrejusqu’a pénétrer les hinterlands degsrts proches

au détriment desquels ilgont se développer (en pratique, quand deux pdles sont reliés,
c’estle plus puissant d’entre eux qui profite de cette unid@¢tte deuxiéme phase va se
dérouler jusqu’a cgue lesports P1, P2, P3, Pebnstituentdessystéemes autonomes, reliés
entre eux soit pardes liaisongnaritimesrégulieres (feeder), soit par des liaisons terrestres.
A I'échelle dela France,cette évolution caractériserait lgsorts de Dunkerqud,e Havre,
Rouen, Cherbourg, Saint-Malo, Saint-Brielrest,Lorient, Redon, Nanted,a Rochelle,

Bordeaux,Bayonne.

La troisieme phase montre qu’unport qui occupe une position centrale (PRgut
accaparer les trafics desrtsqui I'entourent (P1 et P3). C’est 'amélioration demoyens

de communication terrestres qui permet a P2 de desdesfninterlands des ports voisins.
La position centrale du port est toutefois miépondérante, puisque chacun des aytoets
aurait théoriquement pu captkrtrafic de son voisin immédiat (a accessibilégale). Par
contre,les ports qui sont suffisamment éloignés de P2 (centre de gragitéhn nouveau
systéme), par exemple P4, peuventpasétre inquiétés par le développement de &adhs

la mesure ou ils ne sont parectement diés » au systeme précédent. P4 va donc pouvoir
se développer en s’appuyant sur un hinterlgads’enrichit et s’élargit.Ce serale cas de
Dunkerque,Le Havre,Nantes, Bordeauxpourles P2) et de Saint-Brieuc, Brest, Lorient,

La Rochelle (pour les P4).

Quatrieme phase. Lorsque les liaisons terrestreset maritimes permettent aux deux
systémes (P2 et P4) d’étre reliés, P4 aura acquoestaille suffisantepour ne pas étre
«avalé » par P2, qui a pourtant continué a concentrer les activités économiques et qui
possede donc de fortes capacités de développeiBefait, P4 semble capable de soutenir

la compétition en offrant des services spécialisés adaptés a son hinterland (&rchgro-

alimentaire en Bretagne).

Cinquiéme phase.L’activité du portP2 s’intensifie: Développement des trafics maritimes
(lié ala concentration géographique) et des activités économiquiesécessite la création
de « ports avancés » (ou « ports bisassurant des fonctions spécialisées, ce qui permet au

port originel deserecentrer sur les activités traditionnellex : Donges, MontoirAntifer).
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Le port P2, qui concentre un pourcentage important de I'activité de transport maritime, a
enregistrde développement (ou I'amélioration) de ses dessertes terrestres.

Le port P4(parexemple Lorient) peut quant a lui continues@développer (ou a survivre)

en pratiquant notamment des stratégies de niches, en ayant méme la possibilité d’établir
avecP2desrelations maritimes régulieres.

Il n’estpasinutile de préciser que lorsque P2 est un port d’éclatement des lignes régulieres,
les liaisons maritimes deype feederpeuvent étre assurées (par exemple la ligne MSC:
Océanindien --- Nantes --Felixstowe --- Océaindien), ce qui profite au développement

des différents ports, @ar suite a leurs hinterlands.

Au travers de cette présentation, on mesure I'impact des choix effectuésrraas de
planification des liaisons terrestres qui, en modifiesthinterlands,vont permettre a un
port de se développer au détriment de ses voistosnpte tenu dda pratique d’un

«feederingroutier » afaible codt.

Aujourd’hui, la situation francaise est proche de celle décrite a la phasedinccoté se
trouvent les ports autonomes (Lélavre, Nantes,Bordeaux) qui concentrent une grande
partie de lactivité a partir de leurs différentes entités spécialiskepossedentdes
infrastructures portuaires et surtout des desseotgferes performanteagli leur permettent
d’espérer capter ungartcroissante dutrafic. De 'autre c6té se trouventdestsd’intéréts
nationaux, voireles ports départementaux (Saint-Brieugyi luttent avec des moyens
différents (en termes d’infrastructures notamment), et doil@ntsurvie soit a des trafics

adaptés &ur hinterland proche, soit a des services spécialisés (Lorient-Casablanca).

La situation n’'est cependant pdagéee et, compte tenu du changement d’échelle de
réflexion auquel correspond la construction européeitrest possibleue le procédé soit

de nouveau enclenché. Dans cette optique, I'activité pourrait se concentrer davantage dans
les portsqui possédent aujourd’huiin avantage comparatif, notammesitl’accessibilité

par laroute venait encore a s’améliorer (autoroute des estualragrédiction étant un art
difficile, il est hasardeux de s’y risqueRar contre, il est possible de tirer les

enseignements de I'évolution passaén dejustifier les choiXuturs.
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A.ll- Les conséquences deette mutation.

Les questions d#ansport ont de tout temps été au centre des préoccupations des décideurs
economiques et politiques, tant lespactsde ce secteur d’activité sla bien-étre collectif

sont profonds. Mémei celui-ci reste incontournable, les transports ne peuvengfien

étre examinésousle seul angle économique; d’autres enjeux ont été, les uns aprés les
autres, mis en évidence: enjeux sociaux, enjeux spatiaux (consomntitiepace,
ameénagement du territoiresffet structurant des transports...), enjeux environnementaux
(bruit, pollution, sécurité). Les conséquences ldenouvelle organisation des transports
vont donc étre analyséesous cedifférents anglesserontdistinguées les conséquences

« économiques xen termes d’efficience,A.ll.1) et les conséquences spatiales (qui

affectent 'ensemble de la sociét]l.2).

A.l1l.1) Une situation inefficace et inéquitable.

Comme cela a étgignalé dans la section précédente, les colts de transports par la route ne
refletent pas le colt social (ou collectif) de cette activité.transit communautaire par
exemple impliqugoour la France des contraintesdescharges trés lourdes, qui constituent
commeundon aux transporteurs dé&Jnion Européennell s’agit en fait ici d’'une situation
«classique »d’externalités négatives générées paeactivité, c’est a dire une situation ou
certains co(tsinduits par une activité ne sorgas supportés par I'émetteur de cette
externalité (ici les transporteurs), maipar I'ensemble de la collectivitéLa prise en
déterminer les performances sociales déactivité. Ainsi, au regard de la théorie
économique,une situation de concurrencpure et parfaite, dantaquelle les individus
décidentisolément de leur comportement en maximisatdgur profit, ne conduit a un
optimum qu'en Il'absence d’extemalités. Dars cas des transports routiers de
marchandises, les gains réalisés par les transporteurs en pratiquant dess pag quileur
permet de capter ou de consenleur part de marchéyont grevéspar les pertes de la
collectivité. Suivant diverses études de I'OCDE, les caxternesagrégésdes transports
terrestres pourraient atteindre 5% &IB, soit un niveau sensiblemertomparable a la

contribution directe totale danodes de transports terrestres au PIB.
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L’organisation des transports de marchandises en Europe n’est donc pas optimale
puisque:

- d’une part, elle nesatisfait pas au critere d’efficacité.

- d'autre part, elle ne satisfait pas au critere d'équité, dans la mesure oule
développement dutransport routier s’'est fait dansun contexte de distorsion de
concurrence, au détriment de d’autreedes ddransports moins générateurs d’extemalités
(cf. B.IN).

Plusieurs mesures destinées a réduire I'importance de ces exteroalitégprises ces
dernieres années (restriction de circulation le week-entbmidesdéparts en vacances,
interdiction de traverser certaines zonfesagiles ou fortement peuplées...), maiselles-ci
restentsouvent « symboliques » seheurtent aux lobbies routiers. L’une des meslgss

plus significatives até prise par la Suissequi a limité quantitativement le nombre de
camions en transit. Ceixemple est révélateur a plusieurs titré'stbord,il traduit la crainte

de dégradation de zones fragilgge sontles Alpes (cf. A.lIl.2). Ensuite, le faitque la
Suisse, puisqu’elle n'est pas membre de I'Union Européenne, puisse imposer des
contraintes quant a la libre circulation de marchandises, ammémguestion: le principe de

la libre circulation des biens est-il toujours compatible avec des considérations

environnementales?

Pour retrouver une situation efficace et équitalilesonviendraitd’internaliser cescodts
externes,comme le préconise Ronald Coatans sdhéorie. C'est d'ailleurs lx I'élément
essentield’une stratégie des transports» retenu par la commission des communautés
européennes.

Ce constat est importantcar il devrait largement modifieles axes d’interventions
publigues en termes de transporisapproche actuelle repose principalement dar
réglementation et s’attaque aux problémes individuellement. Elle penalete prendre en
considérationles externalités, et donc de trouver des comproraeigre les options.
L'approche de demain devra donc s’efforcer de réduire les distorsions de
concurrence qui existent aujourd’hui, afin de tendre vers unesituation optimale. Elle

devrait donc bénéficier dans une certainanesure au TMCD.
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Il faut signaler qu’en I'absence deesures efficacetes pertesde la collectivité pourraient
rapidement s’accroitreen effet, la conjonction de deux évolutions pourrait engendnee
concentration de I'offrglobale detransport telle que toute politique d’internalisatiserait
sanseffets: dans le contexte actuel, et compte tenu de I'évolution préseinése a craindre
gu’un certain nombre de ports disparaisse(ou réduiseleur activité a un niveau tel gqu’ils
ne disposeront bientét plus de services, ou d’équipemsusteptibles d’accueillir de
nouveaux trafics), ce qui vaéduire d’autant les capacités d'offre de transport
maritime. Sous I'hypothése que la politique commerciale de la SNCF reste inchangée, le
mode routier sera alors en position réellement domina@&da neconstituerait pas un
probleme en soisi l'offre de transport routier restait aussi atomisée qu’ellest
aujourd’hui; mais cela ne semble pas detie le casEn effet, pour un certain nombre
d’observateurs (chargeurs, décideurs politiques et transportawrg)concentration de
lactivité est a attendre dans le secteur du transportroutier au cours des années a
venir. Deux raisons majeures plaident pour cette évolution.

- D’abord, le déroulementd’'un processus «classique» de concentratipin devrait
résulter de l'ouverture des frontieres européennes, permedtiansi la constitution de
grandes compagnies européennes (Changement de taille critique, concentration
financiére...).

- Ensuite, lafragile situation financiére dans laquelle se trouve nombre d’entreprises,
résultant de ldataille tarifaire en cours.

La conjonction de ces deuxvolutions, si elle se vérifiait, impliqueraitune forte
concentration de [I'offre, etdonnerait aux transporteurs un importapbuvoir de
négociation.lls pourraient alors répercuter slaurstarifs les colts d’internalisatiosans
que cela réduise significativemena demande de transport routier(puisquilaura un

manque d’alternatives), ce qui ieraitqu’accroitre les pertes de la collectivité.

Prise en compte duphénomene d’encombrement.

Au-dela de cette situation socialement inefficace,autretype depertes pouta société
résulte durapide développement du mode de transport routigrs’agit du colt des
encombrementgqui proviennent dela saturation de certains réseaux terrestres.
commission définit ce phénomende la fagon suivante:les encombrements sont un
gaspillage de tempdls seproduisent lorsque les réseaux d’infrastructure transportent plus

d’'usagers gque nie permet la capacité prévue.
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Dans cette situatiorghaqueusager est retardé et retarde les autres. Ces retards représentent
des pertes économiques (ou surcodts), car le temps compte (colt d'immobilisatian) et
consommation énergétique augmeatec lesretards. Les retards croissent d’une maniere
plus que proportionnelle, duait que de nouveauxusagerss’engagent dange réseau
jusqu’a ceque la circulation soit completement bloqué€’est pourquoi, dans legseaux
encombrés,une petite réduction de la circulation peut considérablement améliarer
fluidité du trafic. Ce dernier élément est particulierement intéressant pour le TN&ED

B.II), car il suggereque le transfert d’une ¢etite» partie du trafic routier sur un autre
modepourrait décongestionner certaines portions d’axes saturésj éeiterait de lourdes
pertes a la collectivité ('ensemble du cofles encombrements routiers dates pays

industrialisés occidentaux est évalué a%2du PIB, ce qui correspond a environ 120

milliards d’euros pout’'Union Européenne).

Ces problemes d’encombrement ne se posent pas en générldssédseaux routiers
desservant (ou longeant)flecadeAtlantique. lls se retrouvent en fait principalement sur le
«corridor Nord-Sudrancais » (Lille- axe séquanien, A9 Languedocienne, A36Rkfort,

voies péri-alpines...), qui concentuae grande partie des flux internationaux provenant de

la Grande-Bretagne, du Bénélux, de I'Allemagne, de la Suissédtale et de 'Espagneet

des grandports de laMer du Nord et de la Méditerranéegt constitue donc un axe de
transit privilégié. Toutefois, comme cedaraprécisépar la suite(B.Il), méme cedrafics

sont concernés par le développement du transport maritime a courte distance, ce qui

expligue que 'ory porteune certaineattention.

La saturationdesréseauxcomptetenu de I'impact qu’elle a sues conditions de fiabilité

et de délais, est également étémentde préoccupation degorts tels que Rotterdam,
I'intensification de leur activité pouvant en effet étre limitée par leurs dessertes terrestres.
Les autorités portuaires de Rotterdam réfléchissansi a 'amélioration des liaisons
directes avetltalie duNord parvoie ferroviaire (train-camion ou train-bloc).

Enfin, ces questions d’encombrement renvoienplicitement aux problemesans cesse
renouvelés d'équipements d’infrastructures (doublement de certaines portions...),
particulierement sensibles aux abords des grandes agglomeérations ou des carrefours

d 'échanges internationaux.
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Comptetenu ducolt élevé des investissements qu'il faudnaitliser pour assurer une
fluidité toujours satisfaisante (codtun Km, du doublement d’'une voie...), ces problemes

de saturation des réseaux méritamte attention particuliere de Ipart des décideurs,
surtout dansla perspective d’une intensification des échanges de marchandises.
L’alternative transportmaritime a courte distanggeut a ce titre constituer wéel axe de

réflexion.

Les conséquences présentées dans cette section condempeatformances _socialede
I'activité de transportEllesont doncintégrédes élémentsociaux, dans la mesure ou ceux-
ci ont pu étre évalués monétairement,qee n’est pas toujourde cas: le bien-étre ola
préservation des actifsaturels par exemple sont difficilemeintégrablesdans lecalcul
économique, au moins de facon dired@® sont pourtant deéléments qui doivent étneris
en compte dans I'analyse de I'organisation actuelle (et future) des transports.

Prise en compte de la dégradation theen-étre.

Dans notresociété,les besoins de mobilité des biens et des personnes ne cessent de
s’accroitre; lintensification du transport routier de marchandises aura donc des
conséquences sue bien-étre de toudes usagers. D’abord, Les chauffeurs voient se
dégrader leurs conditions de travail, parfois ageint que des séquellggysiques (dos)
semblentinévitables.Ensuite,il sembleraitque tousles usagers soient soumis a un stress
croissant avec lintensité du trafic, cpi n’est passansconséquence en termes de santé.
Enfin, dans I'évaluation du co(t des accidents présemééecolt » de la douleur et des
souffrances des proches est trés imparfaitement pris en compte (@mns&lére souvent

quele colt économique di& mort).

Prise en compte de la préservation des actifs naturels.

Les actifs naturels ont une valeur, souvent difficile & estimer, mais qulaitepas étre
négligée. La destruction de ces actifs)écessaire da réalisation des infrastructures,
constituealors une perte pouda société (pour les générations présentes, mais aussi pour les
générations futures)Cette considération semble aujourd’hui acceppee beaucoup,
comme en témoigne I'émergence du concepind®ilité durable: mémes'il reste encore a
préciser, ce concept préne une réconciliaemrela demande de mobilité éa protection

de I'environnement.
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L’'optique n’est padci idéologiguement écologiqud; s'agit simplement de dire que tout
ne peut pas étre fait, notamment lorsqekistedesalternatives.l serait techniquement
possible, a partirdes méthodes d’évaluation (méthode prix hédonistes, méthode
d’évaluation contingente), de valorides actifs naturels, cqui permettrait de déterminer

un codt sociamarginaldes infrastructures terrestres.

A.1l.2) Conséguencesspatiales.

La nouvelle organisation des transports a l'intérieur de I'espace européen, en intemsifiant
phénomene de concentration de I'activité maritiaasles ports de la Mer du Nord et en
favorisant la pratique du « feederimgutier», a contribué au leadershgesrégions de la
banane bleue. Les choix de développement des réseaux terrestr&e prégpondérants,
dans la mesure ou la nature de a&fsastructures, ainsi que le role que jouent leurs tracés
et leurs noeudsinfluent surles localisationsdes autresactivités humaines: résidences,
productions, équipements...

Le constat d’aujourd’hui est’émergence d’'une nouvelle dualité, distinguant les
territoires qui soninsérésdans deséseaux internationaux des autres. Géographiguement,
cela se traduihotamment pamne « périphicité »des régions de ldacade Atlantique,
particulierement sensible en Bretaghes conséquences di& mutation dans le secteur
des transports ne sontplus seulementéconomiques, mais se déclinent également en

termes d’aménagement du territoire.

La logique qui a prévaldans laplanification des transports, notamment depuisilesées
de crise, est celle déefficacité économique, préféréea celle de la répartition spatiale.
En effet, que I'analyseorte sur les infrastructures portuaires ou terrespeasyité a été
donnéeaux investissements daries zonesles plus encombrée¢cf. schéma p. 16)La

concentration del'activité est alors présentéecomme leprix & payer pour dégager des

gains deproductivité.

Cettestratégie d’aménagement a donc eu tendance a favoriser I'essor des légiphss
dynamiques (ou celles qui possédaient @eantages comparatifdhitiant un phénomene

dedivergence cumulative.
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Ainsi, les hinterlands proches dgsorts detype P2 (Rotterdam, Anversle Havre,
Nantes...)ont bénéficié rapidement d’infrastructures terrest(esutes,fer, canaux)leur
permettanune meilleure accessibilité soit aux marchés de production, soit aux marchés de
consommationCeci s’est traduit parune réduction ddeurs codts de transport (notion de
colt généralisé qui integrke facteur temps), et donpar des gainsde productivité. A
contrario, les hinterlands des ports qui ont souffercete concurrence ont, quant a eux,
connu undéveloppement moins rapide de leurs infrastructures, ce gi@une pas donné

la possibilité de pénétrer certains marchés du daitn différentiel de coltpar rapport a

leurs concurrents (méme en étant aussi performants). Un probléme se pose donc
aujourd’hui quant a I'avenir économique de ces régions:

- D’'une part, les entreprises nouvellesnt aujourd’hui tendance a s’'implanter soit a
proximité deslieux a forte densité de populatiospit aproximité des noeuds de réseaux
nationaux et internationauyportsd’éclatement, centre de I'Europe...).

- D’autre part, certaines entreprises situées dans ces régions périphériques, par exemple en
Bretagne, envisagent dese délocaliser pour éviter ce surcolt (lorsqu’elles arrivent
notamment erfin de cycle d’investissementlCe comportement n’est pas virtuel, des

industries agro-alimentaires ayant déja délocalisgpartiede leur production.

En fait, si les progrés réalisés parle transport maritime transocéanique en termes de
colt et de transit-time ont eupour effet de rapprocher globalement Ilgsandes zones
mondiales, ilsont dans le méme temps accentué les déséquilibres régionausr
l'intérieur de chacune d’entre elles. En effet, alorsqu’un trajet Le Havre-USA colte
environ 8000francspar conteneur, le trajet de pré-acheminement duareent etLe Havre
peut quant aui codterjusqu’a 6000 francs (lorsquédes flux du chargeur nesont pas

équilibrés). Ainsi, une entreprise qui choisirait de quitt@rient pour Le Havre réduirait
d’au moins unguart soncodtde transport unitaire.

Cette délocalisation (en cours) de certaines industries peut entrainer des effets négatifs sur
I'ensemble du systeme productif régionglle peutméme en modifier structurellemelet
paysageéconomique. Si, dan¢e cas dela Bretagne,les industries agro-alimentaires
partent,le risque existe derme de voir leséleveurs se délocaliserlaur tour, alors que

ceux-ci comptenparmi les clients les plus importants des pdstetons aujourd’hui.
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D’autre part, si les transporteurs n’orpilus suffisamment de client§par exemple sute
segment des conteneurs frigorifiques), ils refusera® venir, sauf a descodts
« prohibitifs » pour les chargeurs (phénomejue sefait déjasentirpour certains « petits »

chargeurs).

Il s’agit la d’unconflit entre deux objectifs différents. D’un c6té,la logique quiprime
dansle secteur des transports, qui recherche orassification des flux pour gagner en
efficacité dans un contexte de concurrence internationalguigiend aune concentration
de l'activité. De l'autre, unelogigue d’aménagement du territoire, qui préne une
répartition de l'activité sur I'ensemble du territoiree probléme qui se pose aujourd’hui
est quelesentrepreneurs qui choisissent r@ster dans de®gions périphériques ne voient
pas ce choix étre valoriséaufdans le cas degrandes entreprises (Fleet guard) qui ont pu

bénéficierd’avantages fiscaux lors de leurs installations.

Cette dualisation dd’espace économique ne peut cependant pas se restreindre a des
considérations de compétitivité, méme si cette dimension est la plus patente. En effet, le
concept de développement durable, au-dela du développement économique dans le respect
de I'environnement, préne umodeéle viable d'établissemerftumain (agenda 21 adopté

par les NationsUnies au sommet de Rio). Compte tenu d@éments développés
précédemment] apparait quéa nouvelle organisation des transportssoit difficilement
conciliable avec ceconcept, puisqu’elle sous-entend unenobilité des hommes et des

activités au gré de la logique économique.
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B-INTERET DU DEVELOPPEMENT DU CABOTAGE SUR LA

FACADE ATLANTIQUE.

B.I- Développement économique desdgions maritimes périphérigues.

Plusieurs secteurs contribuent au transport maritime a courte distance. D’absedviess

que requiert I'expédition d’'une marchandise du fournisseur au cli¢gmtchaine de
transport, qui comprend principalement les auxiliaires de transport et les(Boltk.a).
Ensuite cewqui participent a sa «filiere » techniguegmme les industries mécaniques et
les chantiers navals (B.1.1.b).

Mais le rdle économique du secteur de transport maritime ne se limite pas a cette
dimension restreinte. En effgtar la fonction qu’ils remplissent, leports ont unimpact
significatif sur I'ensemble du systéeme productif «localdans la mesure ou ils
représententoujours unpoint de passage essentiel pourda&portations et les importations
(B.1.2.a). llsontdonc unréle structurant pour I'ensemble des activités économiques locales
et régionales (B.l.2.b)avec lesquelles des complémentarités peuvent étre recherchées,
compte tenu des interdépendancespruvent apparaitre - ménsecela suppose un certain
degré de coopération.

En tenant compte dexffets induitgy compris enseignement, médecink) développement
d’une telle activité motrice représente un intérét considérable poutdssins d’emplois

gui ont souvent perdu un grand nombre d’emploisteurs ces derniéres années (Marine

nationale, péche...).
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B.l.1) Les impacts surla « filiere » maritime.

B.l.1.a) Dynamiser |'activité portuaire.

Les ports occupentine place centraledans letransport maritime, a l'interface de deux
mondes. L'impact d’'un développement du transport maritime a courte distan&teevia
trés important, d’autarplus que la définition des ports est a « géométrie variable », c’est a

dire queles frontieres du systéme portuasent différentes selofangle d’analysechoisi.

Avant d’analyselesdifférents bénéfices escomptés, il convient de revenir sguceeut
étre considér&comme l'intérét majeur du développement du transport maritime a

courte distance pour lesports: leur_pérennité.

La situation destransports de marchandises sftagade Atlantiguémaisc’est vrai sules
autredfacades) est la suivante:

- Les échanges transocéaniques de marchandises diverses ont tendance a se atexcentrer
un nombre décroissant de ports.

- Une forte compétition existe entites ports sur des trafics plus traditionnels, comme le
vrac agro-alimentairerenforcéepar le développement du réseau routier a modifié les

hinterlands « naturels au profit des portges plus importants (cf. modéle de Rimmegge

16).

La conjonction de cesdeux évolutions tend a mettre en péril 'existence méme de
certains ports - notamment les ports d’intérét national, mais aussi a terme des ports
autonomes, dans la mesure ou:

- Ces ports ne peuveptus prétendre étre touchés directemgatdes lignes régulieres.

- lls subissentla compétition surleurs trafics traditionnels deports plus importants,
proposant souvent des codlts piessageunitaire plus faibles etune meilleure qualité de
service (du fait des économies d’échelle ou de volume réaliséas, despossibilités de

« subventionscroisées.

A court et moyen termes, ces ports risquent donc de beair trafic significativement

diminué.
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Or, il se trouve que legmvestissements passés ont éalisésdansle cas oule Taux
Interne de Rendement du projet s’avérait positif, et que azdcul dépend du volume
d’activité escompté. Si I'activité portuairestinférieure a celle prévualors, leport n’est
plus en mesure de rembourser ses investissements, et donc, a faf®oriréaliser de
nouveaux souvent nécessair€gprobleme este fait a la fois des autorités portuaires et de
certains servicegrivés a forte intensité capitalistique, qui ne peuvelns fonctionner sans

unniveau minimald’activité.

Le transport maritime a courte distance peapporter uneréponse satisfaisant& ce
probleme,dansla mesure ou ce mode de transppeut intéressertous les ports etu’il
s’adresse principalement a des trafics marchandises a forte valeur ajouté®ur la
plupart des ports de la facade (Brest, Lorient, La Rochelle et méme Bordeauk),
constitue sans doute a terme l'uniquepossibilité de pérenniser I'activité portuaire.
L’intérét est donc de la plus haute importance, d’autalos qu’il conceme lacollectivité

dans son ensemb(&es portsétant toujours umpatrimoine public).

En assurant la pérennité de la fonction portuaire, le transport maritime a courte
distance va contribuer au maintien et au développement del’activité portuaire en

général, et permettra la création d’'un certainnombre d’emplois directs et indirects.

La premiere origine de créatiod'emploisrésidedans lacréation méme des compagnies
d’armement. Ainsi, une jeune sociétécomme Gulf Stream (ligne rouliere Lorient-
Casablanca) emploie déppersonnes dleintemps.

En suivant cetexemple,il est possible de mesurer I'impact dans un portlaleréation
d’'une telle ligne, quiresterelativement modest@ar rapport aux quantités transportées
(mémesi lerecours a un second navidepuis le mois déai va nettement augmenter cette

activité).

D’abord, les services portuaires:
- Dockers:avecle second navirg2 escalepar semaine). équivalent de7 dockersa plein
temps suun moisen CDI (19 dockergar escale).

- Tractionnaires: 2@arescale.
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- Douanes: « sauvetage de 3 emplois (comptéenu de la chute de I'activité agro) +

créationde 1 emploi avenir.

De plus, la création de laligne bénéficie a d’autres services: manutentionnaires,
commisionnaires etequi n’est pas la moindre des choses, autopt@suaires (au travers
des droits de portsAu total, ce sont environ 2000@ancs de marge brutgui sont dégagés

a chaqueescale Ro-Ro, et gugerontpartagésentre les différents opérateurs portuaires (ce
qui peutinciter certains de ces opérateurs a créer de nouveaux emplois). Coraparés
400000francs que peuvent dégager certaines escalesateagro-alimentaire, cette marge
parait relativemertfaible. Toutefois, tandigjuelesescales de vrac agro-alimentaire tendent
a diminuer aLorient (notammentpour des limites ddirant d’eau et la concurrence de
Nantes),les escales roulieres ofeederconserventune forte capacité de croissance (cf.

partie A.ll).

Enfin, la création de cette ligne a suscité l'implantation d’'une société de transport
frigorifique sur le domaine public maritime (Longituéeoid), qui emploie 7 administratifs

et9 camionneurs. Elle vanoutre générer dBactivité pourles services de stockage.

A titre d’information, on peut également noter que la création de la Ifgeeler devrait
s’accompagner déa création de 3 emplois directs etau moins 2 emplois indirects
spécifiques (nettoyage de conteneur, surveillance). Bien sir, I'ensemble des prestataires
cités précédemment sont concernés par cette ligne, mais noudispesons pas

d’'informations similaires (ligne nooréée).

Cegaind’activité portuaire a unmpactpositif sur uncertain nombre d’activités locales ou
régionalesnotamment les fournisseurs gort ou de certains prestataires de servites.
mesurede cet impacestdifficile, dans lamesureou lesflux financierssont soumis aine
certaine confidentialité Une analyseprécise du réseau desfournisseurs ou des sous-
traitants des activités portuaires conviendrait d’étre menée afin de déterminer le

poids réel du port en termes d’emplois.
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A titre d’exemple,il est toutefois possible de considérer les cad deent et de Nantes,

méme s'ils restent incomplets.

Lorient:

Emplois directs eindirectsimplantésdansla zoneportuaire.

Direction d’exploitation du port (CCIM) : 44
Pilotage - Remorquage - Lamanage : 27
Dockers (tous statuts) - moyenne estimée a : 100
dont équivalent plein temps : 40
Consignataires/manutentionnaires/Transitaires : 143
Froid (stockage/conditionnement) 49
Administrations (1) : 205
Transporteurs routiers (estimation) : 240
Bois + Ferraille + Sables et Graviers : 146
Autres industries (2) : 96
Divers (directs et indirects) : 50
TOTAL 940

(1) DDE (Service Maritime) + Douanes + Affaires Maritimes + Services Vétérinaires +
Courtier maritime juré.

(2) Dépdt hydrocarbure + Mélasse + Farine + Production froid.

Source :CCIM

Cette estimation desmploisdirects et indirectsie prend donc pas en compte I'ensemble
desfournisseurs de biens et de services qusont économiquement liés a I'activité du
port. Ce sont pourtant 18 entreprises du bassin d’emploi de Lorient qui sont
concernées,réalisantavecle port un chiffre d'affaire supérieur a 5000 francs, pour un

total de presde4 millions defrancshorsfournisseursd’immobilisation.
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Nantes:
Le port Atlantiquea réalisé depuisl990 plusieurs études sur I'impact économique qu'il
générait sur I'ensemble du département. On peut présentdre andicatif, les agrégats

suivantspour 1991.

CATEGORIES EFFECTIFS
Administration du port 771
Organismes liés a la fonction portuaire 90
Auxiliaires de navires 298
dont pilotage, remorquage, lamanage 221
dont réparation navale/avitaillement/courtage 77
Auxiliaires de la marchandise 857
dont transitaires, consignataires, manutentionnaires 525
dont dockers 330
dont location de matériel lourd 2
SOUS-TOTAL 2016
Sous-traitants des travaux portuaires 115
Immobilisation/assurance/services financiers 110
Services marchands 500
Commerce 1200
Postes, telecom 65
Services non-marchands 173
SOUS-TOTAL 2163

L’analyse présentéaci ne comprend qudes emplois directs etindirects. Pour étre
compléte, I'image économique dactivité devrait prendreen compte les effets induits.
Pour certains des ports de la facadegst possible d’avancer les ordres de grandeurs
suivantsméme si les méthodologies utilisées s@ent pas strictement identiques (ce qui

rend les comparaisons entre ports délicates, voire impossibles).
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Une approche globale etcohérente de la mesure des emploisinduits par I'activité
portuaire sur la facade Atlantique apparait donc aujourd’hui comme indispensable.

Une application de la méthode da base (proposée par North des 1955), mé&woes sa

forme élémentaire, constituerait dans cette optique une premiere étape intéressante,

notamment pour les autorités portuaires désireuses de valleuserctivité.

Nantes 20 000 emplois indirects et induits dont 2000 emplois portuaires

Bordeaux 20 000 emplois indirects et induits dont 2700 emplois portuaires

Saint-Malo 4 000 emplois induits, 1800 emplois portuaires (y ¢ passagers)

Brest 1 500 emplois portuaires

La Rochelle 2 500 emplois indirects et induits dont 1500 emplois portuaires

Rochefort 400 emplois directs et indirects

Lorient 1100 emplots directs et indirects

Source 1 es systémes portuaires de lafacade Atlantig8eus-groupe n°4 dgroupede

prospective maritime dittoral de lafacadeAtlantique.

Dans une période oules régions cherchent de nouvelles activitdmtrices apresles
profondesmutations économiques des années 80 (industrie¥elifficultés récentes d&a
péche et des industries de défense - qui ont touchépartede I'activité économique du
littoral - I'activité portuaire représentan poids important dans le tissu économique local.
Ce poids économique est, bien sdr, varialkelon les villes portuaires considéréedl.
apparait cependant concevable d’émettre I'hypothése aien point de vue relatif,
'importance économique dg®rts est pluglevée dans dgsorts tels qué.orient, Brestou
encoreLa Rochelle, qui ne bénéficient pas, ou plus, des nombreuses industries ou services
guelon trouve a Nantes ou Bordeaux.

Le maintien, voire le développement dd’activité portuaire grace au développement
du transport maritime a courte distance constitue doncun enjeu majeur pour
'ensemble des acteurs politiqueset économiques. Ceci est d’autanplus vrai quele

développement du TMCD auta impact sur I'ensemble des industriegritimes.
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B.l.1.b) Dynamiser lesindustries maritimes.

Le conceptd’industries maritimes tel qu'’il sera retenuici renvoie a I'ensembledes
industries liées da filiere technique du transport maritimé. s’articule autour dedeux
poéles principaux qui sont :

- Construction etéparatiomavale.

- Industries mécaniques.

Le développement du transport maritimeaurte distance représente pour ces industnes
enjeu majeur, dans mesure ou, d’apréek théorieéconomiquea un accroissement dda
demande de service correspond une demande plus que proportionnelle des
équipements et des navires, ainsi que des besoins de maintenanCGeci signifiedonc

que le développement du transport maritime a courte distancgstaurant un nouveau
marché - et donc en accroissant la demande, va constitmenpportunité nouvelle pour

des industries maritimes a la recherchennouveau souffle.

En effet, ce secteud’activité est en pleine restructuration, conséquence des mutations
économiques qu’ont subies les activités de défense, de péche et bien sir de transport
maritime au cours de ces 2ferniéresannées - mutations egrande partiedues a la
libéralisation de l'activité et de la concurrengei en a résulté, notamment avec [esys
asiatiques. Des stratégies de diversification @b mises en oeuvre, mais, jusqu’a
maintenantglles ne semblent pa®nstituer des réponses durables.

Le transport maritime a courte distance, comigieu de sespécificités, peut redonnégur
chance a des industries qui subissent principalenferdifférentiel de co(t demain-
d’oeuvre.En effet,la stratégie ne consiste plus a constrd&@lus grand possiblenaisle

plus rapide et/ou le plus maniableaccentseradonc misdavantage sur la technologie,
créneau pour lequelles opérateurs francais restent compétitidne analyse des
opportunités permisgsar l'innovation technologique sera menée danseaonde partie.

A condition de répondre efficacement et rapidement aux besoins des armateurs, les
industries maritimes, présentes notamment surfdgade Atlantique, peuventétre

dynamiséeparce nouveau marché, quel que deipble considére.
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Construction et réparation navale.
(NB : Les propos qui suivent sont inspirés du rapport du sous-groupe n°4 du groupe de

prospective).

Construction navale.

On distingue traditionnellement deux types d’opérateurs dasecteur de la construction
navale : la DCN et les entreprises privées gont principalement spécialisées sur les
navires de commerce et de péche.

Cette distinction n'est cependant pas toujours pertinese@s la mesure ou la DCN a
largementrecours a des sous-traitants privés, qui travaillent égalepent le compte
d’'opérateurs privés. C'est donc un systeme complexe dont il s'agit, systeme qui est
fragilisé parle «redimensionnement » des activités de défeheeransport maritime a
courte distance, en généramenouvelle demande, va permettre aux chantiers de retrouver
de l'activité, et va, par la méme occasion, améliorer la situation des nombreuses entreprises
de sous-traitance.

Si, de facon générale, la dynamique du secteur de la construction navale est trés peu
dépendante des activités portuairégaut préciser que dans le cas du transport maritime a
courtedistance gui représenteine demande de proximiténe relation de partenarigteut
s’instaurer.La conception, qui doit tenir compte des spécificités sheteur du TMCD,
pourra notamment donner a une coopératntreles acteurs.

Le développement de ce mode de transport va donc permettre d@éserver un savoir-

faire aujourd’hui en péril, et va également permettre de pérenniser des outils de
production qui constituent une richesse économique et culturelle pouta nation (les

chantiers navals).

Economiquemente maintien, voire le développement de l'activité de construction navale,
constitue unenjeu fondamental pouféconomie de la fagade.La construction civile
représente aingdlus de4000 personnes, les chantiers de I’Atlantique, implakté&aint-

Nazaire, réalisant a euseuls environ 4, milliards dechiffres d’affaire.
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Le transport maritime a courte distance peut donc permettre d’améliorer, au moins
conjoncturellement, la situation des chantiers navals et desnultitudes de petites et
moyennes entreprisegu’ils font vivre. D’un point de vue structuretetteconclusion est
toutefois a nuancer, datsmesure ou cette demande de navires spécifiques restera limitée,

unefois la flotte constituée.

Réparation navale.

L’activité de réparatiomavaleest, elle bien plus dépendante de I'activité portuaire que ne
I'est la constructiomavale.Tous les ports importants defecademettent a disposition des
entreprises et de leurs clients des engins de radoub ehagmsdelevage.

lIs font ainsivivre - notammeng travers un réseau d’entreprises sous-traitagteéssont
d’ailleurs parfoidiées a l'activité de constructiorune économie localéée a la réparation
navale. Ainsi ont étéecensé$70 emplois a Bresen 1990liés a la réparation des navires
de commerce. A titre d’exemple, I'évaluation du nombre d’emplois induits par cette

activité (application dda méthode de la base) était @84 emplois, soit un coefficient

d'induction de 0,55.

Cette activité a deurnarchés distincts : celui devaries imprévisibles ou des remisas«
normes desécurité et celui de la maintenance louralegecpassage en forme de radoule.
marché des avariesméme s'il estpar définition aléatoire et en contractignomptetenu
de 'augmentation des contrbles et des normes), peut étre consm@réeplus captif que
le second, plus régulier masoumis aune forte concurrence international&ous cette
hypothese, le développementu transport maritime a courte distance sur la facade
Atlantique devrait s’accompagner de facon directe d’'une augmentation de l'activité
de réparation dans lesports de la facade.

Pour le marché de la maintenance lourde,port de Brest (et dansune moindre mesure
Saint-Nazaire) pourra bénéficier du développement de ce mode de trapspsaije grace

a ses equipementi restetrés compétitif.
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Industries mécaniques.

Le développement du transport maritime a courte distance devrait également permettre de
stimuler I'activité des industries mécaniques, et ce a travers deux canaux :

D’abord, defaconassez directd)instauration d’un nouveau marché vatsaduirepar une
augmentation déa demande d’équipements, demande spriaplus que proportionnelle a
'augmentation de service. L’'ensemble des industries maritimes devraient donc bénéficier
du développement du TMCD. Pour en mesurer I'impact sur I'’économie des régions de la
facade, un recensement de ces industries devra étre mené.

Ensuite, de maniére indirecte, ce nouveau marché stimulera les industries maritimes en leur
adressantune demande d’équipements spécifiques, toujours plus sophistiqués (afin de

permettre des gains demps de transit et/ou de manutention).

Ce comportement des opérateurs maritimes pourraétre a l'origine d’économies de
gamme, susceptibles d’augmenterla productivité des industries concernées, etionc

de renforcer leur compétitivité globale sur un certain nombre de marchés. Le
développement (ou la généralisation) d’'un partenandte industries et péles de recherche
(écoles d’'ingénieurs ou universités) permettra d’accentuer ce phénomene, les industriels
bénéficiant de la présence dans de nombrpaxs d'unréel potentiel humain (ENIB,
ENSIETA aBrest,IUP matériaux a Lorient...).

Le développement de transport maritime a courte distance, par sa capacité a
dynamiser l'activité portuaire et 'ensemble des industries maritimes, représentedonc
un intérét majeur pour les villes portuaires de la facade Atlantique, que cesoit en
termes d’emplois ou entermes de création de valeur. Pourla plupart des ports qui
n'ont plus les capacités de s'insérer dans les réseaux deansport transocéanique,
leur intégration dans des réseaux de transportd courte distance constitue méme
'unique vecteur de pérennisation d’'une activité motrice pour I'ensemble du tissu

économiquelocal.
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B.l.2) R6le structurant du transport maritime a courte distance .

L’intérét du développement du transport maritimecurte distance nese limite toutefois

pas a sa capacité créatrice d’actiyit@rtuaire.En fait, la pérennisation de I'outil portuaire
constitue a elle seule un enjeu majeur pdeirdéveloppement des régions maritimes
périphériques francaises, darla mesure ou,par leur nature et leur rble, les
infrastructures de transport influent sur la localisation des autres activitéshumaines :
résidences, eéquipements, productions.Or, le transport maritime a courte distance

constitue souvertunique vecteur de pérennisation des infrastructures portuaires.

L’analyse portera donc ici sur le rble structurant que pedir le transport maritime a

courte distance sutensemblede I'activité économique. Elle tentera de mettre en évidence

deux niveaux d’actions.

D’une part, ladéformation de I'espace économiquegdans la mesure ou ce mode de

transport peut contribuer au rapprochement économiquedes zones de production etde

consommation. D’autre partieffet d’entrainement sur les autres activités, dans la

mesure ou le transport constitueun maillon de plus en plus essentiel déa chaine de
compétitivite  d’'un certain nombre d’entreprises locales et/ou régionales,q@tl

détermine ainsi la structure des échanges possibles.

B.l.2.a) Déformation de I'espace économigue.

D’un point de vue économiqudes distancesont désormais tendance a s’exprimer en
termes monétairgslutot qu’en termes kilométriques. Méme si elles restent importalgss,
seules considérationphysiques ne s’averenplus pertinentes. L’inégale qualité des
dessertes terrestres (qiéterminentes temps deconduite), mais également la natutes

flux (densité, équilibre) sont aujourd’hui des factetwst aussi déterminantglansla

formation des prix de transport.
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Comptetenude leur situation « périphérique parrapportaux réseaux d&a BananeBleue,

de I'absence de connexions Est-Ouest satisfaisantesnoare duwéséquilibrequi existe

en généralpour le commerce de ldacade (globalement plus exportateuts chargeurs
présents sur la facade Atlantique subissant éloignement croissant des principaux
marchés de production et de consommati&n. effet, cet éloignement« tarifaire » se
traduit par un renchérissement des colds transport,qui vient grever leur rentabilitélLa
pertede compétitivité-prix occasionngeeut étre telle que des marchés deviennent parfois

inaccessibles.

Cette situationsensible depuiplusieursannéesgst encore accentuée par la mondialisation
de I'économie etla concentration des transports de marchandises transocéaniagféed, En
la conjonction de ces deughénomenesmpose aux chargeursine densification ddeur
activité a travers des points déterminés, gantjusqu’'a maintenant les ports drange
Manche - Mer du Nord.

Les colts de pré ou post acheminements rousers alors, pour I'ensemble des raisons
citées précédemment, nettement plus élevés pour des chargeurs bretons ou bagudelais
pour des chargeurs situés au Noddilne ligne Le Havre - Paris (sauf pourles

« gros »chargeurs qui bénéficient du principe de péréquation), ce quiuestsource
directe de différentiel de compétitivité, susceptiblede se traduire a moyen terme par

la « délocalisation » d'un certain nombre de chargeurs. Deplus, ce désavantage
tarifaire se double d'un désavantage entermes de compétitivité globale, dans la
mesure ou les chargeudoivent prendre en compte I'ensemble e chaine logistique
(délais, stockage, multiplication des intermédiairesLg. développement du transport
maritime a courtedistance a partir degsorts dela facade peut apporter urslution a ces

problemes.

Amélioration de la compétitivité-prix des chargeurs.

Sous des conditions qui sergrécisées darla seconde partie (chage59), et qui peuvent

étre réunies a partl’'une distancel’acheminement terrestre géus de 600 Km (et presque
toujours pour des distancesupérieuresa 1000 Km), le colt du transport maritime est

inférieur au colt déransport terrestreratiquéactuellement.
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Le développement du transport maritime a courte distance a parpods tels qud.a
Rochelle ou Bordeaux et a destination du Havre ou de Rotterdam (liaison feeder), ou a
partir des port de Lorient ou de Brest et a destinatiofiAfeque du Nord, la Scandinavie

ou de la Russie, représente donc un intéétpour les chargeurs des régions concernées,
compte tenudesdistances considéréeRn effet, ces chargeurs (toutes choses égales par
ailleurs) pourront bénéficier d’'une réduction significative de leurs codts de transport,
réduction gu’ilspourront répercuter soit sur le prix pratigué en cas de concurrence vive,
soit surle bénéficeréalisési le contextele permet, ce quaurades conseéquences positives
sur I'économie locale en termes deeationde richesse.

A titre d’exemple, legain de compétitivité-prixpermis par lacréation de la ligne Lorient -
Casablanca (facturé entre 908010000 francs) est le suivant (par rapport teansit via
'Espagne) :

- 4000 francs (aller) pour des chargeurs situés en Bretagne ou en Grande-Biggaigne
transitent alors par les ports de la Manche-Oussi},28 %de gain.

- 2000 francs pour des chargeurs siteé@segion parisienne ou a Nantesyit 16%de gain.

Cet exemple apparattommepresque caricaturatjansla mesure ouil représente une
situation extrémement favorabl€e n’est bien sir pase cas pour tousles projets de
développement du transport maritime a courte distance. Souverdffetnla réduction
proposée au chargeur n'egtie de I'ordre de 100 & 300 francs par conteneur ou par
remorque (soiuneréduction de 5 a 106 du codt du transport). Pour certains chargeurs
importantsqui pratiquent notamment del'intra-compagnie »qui vendent des produits a
tres forte valeur ajoutéeine telleréduction n'a que peu d’intérét. Par contpeur d’autres
chargeursqui pratiqguent un prix de vente relativemefaible au kilo (par exempleles
industries de transformation de produitsldener, ou encordes industries de kaolin), de
tellesréductions, apparemment « minimes »,peuvair unimpact significatif,dans la
mesure otellesleur permettront de devenir compétitifs sur des marchés tres concurrentiels
(sur lesquels des gains de quelques framaskilo sont déterminants), voire dsonquérir
des marchés fondamenta@x: gain dequelques francs sur de la viandenncaise

permettant de concurrendes produits américains).
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Connexion aux réseaux internationaux.

Dans un contexte de mondialisation croissaiit@st de plus en plugnportant pour les
chargeurs de s’insérer dans léseaux internationaux, que ce soit en termes d’information,
de communication ou encowe transport.Une nouvelle dualité s’instaurainsi, entre les
entreprises « connectées & des réseaux, c'est a dire en général situwkes des points
nodaux, elesautres.La construction européenne, ainsi que la logique d’aménagequent

I'a accompagnée (logique principalement fondée sur des critéres d’efficacité économique),
a eu tendance a réduite nombre de ces pointsodaux, engendranineforte concentration
économique déactivité.

Les conséquences pratiques de cette stratégie de développement sont largeméegfiee!

des régions « nodales éansla mesure ou ce sorelles-ci qui sont le mieux desservies
(aussibien en termes d’infrastructurepie de services) et que la proximité entre acteurs
économiques tend a réduites colts de transactions, apii accentuele différentiel de
compétitivité purement tarifairell est donc aujourd’hui nécessaire pour les acteurs
économiques de la facade Atlantique de se rattacher a ces réssawspeine de

« périphérisation » définitivec’est a dire a terme de désertification économique des
régions qui neseront pasconnectées aux grandséseaux de transportinternationaux.

Le développement du transport maritime a courte distance peut la encore offsolutien

aux acteurs économiques de facade Atlantique,notammentgrace auxports qui
pratiqueront le feedering. Compte tenu de I'organisation des réseaux routiers et
ferroviaires, et deleurs projets de développement, ce mode de transport semble méme
constituer I'uniquesolutionpour les régions périphériques d’étre connectées aux réseaux

internationaux qui se superposent « parallelement » a la Banane Bleue.

Par cette pratique du feedering, en effet, les opérateurs portuaires offrent aux chargeurs de
leur proche hinterlandune ouverture directe sur le monde, les ports constituant alors des
points nodaux« secondaires »dans le schéma d’organisation du transport maritime
transocéaniquela stratégie adoptépar les autorités portuaires de Bordeadepuisdeux

ans dansle cadre de l'opération «reconquéte des trafics» est a ce titre parfaitement
révélatrice: grace a un partenariat entre les opérateurs administratifs, politiques et
économiques de la régiote Port Autonome de Bordeaux propose de nouvelles offres

qui rendent possibles de nouvelles solutions maritimes, 146 ports dansrgonde étant

aujourd’hui accessibles au départ de Bordeaux, contre seulement 28 en 1995.
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Pour les chargeurs darégion, I'intérét de cette stratégie réside dansertainnombre de
facteurs :

- Réduction des colts de transaction,dans la mesure ou la marchandise pgte en
charge dés le - nouveau - terminal de Bassens papémateur uniqueui s'occupera de
toutes les étapes logistiques.

- Réduction des codtsd’acheminement(cf. précédemment).

- Participation a la pérennisation d’un outil essentiel au développement de I'économie

locale : le port.

A un moindredegré,cette stratégie est suivie par les ports de La Rochelle et Lorient, qui
souhaitent, a travers la misgmn place de servicefeederinggénéralistes, fairdénéficier

leurs partenaires économiques locadixine ouverture directe sur lenonde (par des
dessertes de hubs tels que Havre ou Rotterdam). Aerme, cette stratégie devrait se
révéler positive pouchacun degartenaires, leports développant leur activité tout en
procédant & un rapprochement erlggrégions maritimes périphériques les réseaux de
transport internationaux.

Le développement du transport maritimeaurte distance devrait donc, eéduisantles
co(ts de transport et en favorisdi@mergencede points nodaux maritimes, contribuer a
une déformation de I'espace économique au bénéfice des chargeurs des régions maritimes
périphériquesgui amélioreront leur compétitivité globale. Cette déformation de I'espace
seraméme amplifiée par deux €lémenmnjsi s’auto-entretiennent:

D’une part, I'accroissement de I'activité portuaire devrait permettre, a travers la réalisation
d’économies d’échelléct. partie 2),d’abaisser le colt dpassageortuaire, ce qui sera de
nature a améliorela compétitivité dumodede transport maritime par rapport aux autres
modes deransport.

D’autre part,unetelle réduction du colt de passage portuaire aura ptiat d’entrainer

une autre modification de I'espacepncernantcette fois la taille de I'hinterland. A titre
d’exemple,une réduction des prix pratiqués au Havre a permis a ce port, entre 1986 et
1988, d’élargir son hinterland de 20%. Les hinterlands, mésiés sont au départ
déterminés padescriteres géographiques, sont de plus en plusmis a desonsidérations
d’ordre économique susceptibles de les modifier. iDse trouve qu’un élargissement de
I'hinterland devrait se traduire paun accroissement de l'activité portuaire, et donc

engendrer a moyetermeune nouvelle réduction du colt de passage portuaire.
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Le développement du transport maritime a courte distance , endéformant I'espace
économie, pourra donc permettre aux ports derester desoutils majeurs d’ouverture
etd’intégration de la facade Atlantique sur 'Europe et le Monde. Comptetenu de son

impactsurle restede l'activité économiquel devrait méme contribuer au développement

eéconomique de ces régions.

B.l1.2.b) Effet entrainant sur l'activité économique.

Le développement du transport maritime a courte distance peut permettre, a court ou
moyen terme, d’améliorer laroductivité d’'un certain nombre d’activitédans la mesure

ou il est susceptible de modifier structurellement les conditions d’exploitation.

Transport maritime a courte distance vecteur de spécialisation ddsnterlands proches.

La concentration géographique de I'activité transport transocéanique résulte en pdatie de
stratégie de massification déax, qui permetuneréductiondes co(ts unitaires.

A priori, cette stratégie apparait dortomme inconciliable avec unstratégie de
développement dIMCD, qui suitdavantagaunelogique de décentralisation de I'activité.
Pourtant, & un certain niveau d’analysesdeux stratégiepeuvent s’avérer compatibles,
notamment sur des segmentsactivités donnés, l'accent étant alors mis sur les
complémentarités qui peuvent apparaitre entre transport et activités produdteioess

des industries de transformation de produits deéasembldci pertinent.

La situation de ces industries est aujourd’Haisuivante:localisées pour la plupart en
Bretagne, notamment autour deorient et Concarneau (respectivement deuxiéme et
troisiemeport de péchdrancais), ces industries (souvent des PME) importent aujourd’hui
des blocs de poisson stabiliségu’elles utilisent comme input dandeur fonction de
production.Dans la majeure partie des cas, ces importations transitent pale Havre

(et dans une moindre mesuypar Rotterdam ou Anverskgt sont ensuiteacheminées par
camion apres groupage et stockagesur les ports de débarquement (chacun des chargeurs
n'important qu'un tonnage limité), cejui représenteun surco(t pour lindustriel,

d’autant plus élevé que I'immobilisation sera longue.
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Ensuite,unepartie significative de la production est exportée, principalement a destination
du Sud de 'Europet deplus en plus vers la Russika encore, comptienu des <aibles »
guantités traitéepar chaquechargeur e chargement est rarement complet,qui suppose
des délais logistiques, donc des surcodtsiret impossibilité de réalisedeséconomies
d’échelle.

Il s’agit donc la d’échanges trés fragmentés, ngaisproviennent d’origines identiques et
des destinationglentiquesutilisant un mode de conditionnement identique (réfrigération)
etdonnant lieu ane fonction de production similaire.

La mise enplace d’'une liaison maritime spécialisée, tenantompte desspécificités de
'activité  (délais, destination, conditionnement), permettrait d'éviter ce
fractionnement desquantités échangées et donc de réaliser des économies d’échelle, ce
qui contribuerait a réduire un colt de transport unitaire déja plus faible que celui
proposé individuellement parla route.

Chacun des acteurdevrait trouver un avantage ane telle stratégie,les industriels
réduisant leur colt de transport (important pour des acheminements uskiepar
exemple) et le poraccroissant son niveau d’activité. Pourtant, cette stratégie repose sur un
préalableindispensable: uneassification ded$lux nécessaire au remplissage du navire.
Ce facteutimitatif peut étre relevé par ursslution organisationnelle, qui consiste eane
concentration des opérateursautour d’un méme port (voire surle Domaine Public
Maritime).

Cette solutiondans le cas deorient, n’est pas du tout hypothétiquians lamesure ou un
certain nombre de transformateurs se trouvent déja surzette.ll convientdonc, pour

les responsables politiques, de mettrecauvredes mesures susceptibles d’attirer d’autres
industriels générateurs de transport maritime, et qui commercialeonenh intérét dans
I'utilisation de cetype de liaisons (par exemple a travers le principe de zones a fiscalités
dérogatoires).

A terme, ce type d’action publique devrait méme permettre d’attirer de nouveaux
opérateurs désireux d’utiliser une tellevoie maritime « fixe »(cf. point suivant), ce qui
contribueraita renforcer la concentration de I'activité autour de péles de plus erplus
spécialisés(ce quitendd’ailleurs a étre le cagour les produits de la mer a Lorierdyecla
présence de nombreux centres de recherchejjoat a accroitre la productivité de

chacun.
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Il est intéressant de relever qdansle cas déda transformation des produits de la mer, un
dernier élément vient encore accentdantérét du transport maritime a courte distance
pour les chargeursil s’agit de laproximité des servicesdouaniers, et degains en
termes de qualité qui peuvent en étrattendusEn effet, dans un port tel que Rotterdam,
seulun conteneur sur diestcontrdlé, cequi pose un certain nombre de problémes lorsque
la marchandise n'egtasde bonne qualitéle chargeur ngouvant pas se retourner contre
son fournisseur aprés un passage en douane jugé pdasitifsle cas d’'unservicefeeder
spécialisé, le contréle pourrait s’avérer plus efficaamsour autant représenter une perte
de temps prohibitive (en plus dgain que représenterait I'emploi de douaniers

supplémentaires).

Sans les développel] faut signaler que deux sortes de trafiprésentent destouts
relativement identiques en vue d’usgécialisation industrialo-portuaire del'activité:

- D’'une part,le trafic de viandes et/ou de volailles congelées a destination de la Russie,
dans la mesure ou ce tratappose uméme conditionnementgnedestination identique et

des ports d'originesdentiques (Lorient pour la viandd,a Rochelle etBrest pour la
volaille - du fait de lgprésenceles usines DOUXlandeurs hinterlands respectifs)

- D’autre part, le trafic déerraille destiné alimenter I'usine sidérurgique dgayonne.

L’'analyse differe quelque peluci, puisque l'accent est mis sur la destination finale
uniqguement. Compte tenu du caractere particulier de la marchandise considérée, la mise en
placed’un service de transport entre les ports de la fagade pourrait étre envisagesfief.

B.Il), de facon a réduirdes colts d'acheminement de matiére premiere, et donc a

augmenter la rentabilité de l'activité.

Le transport maritimea courte distance : vecteur de conquéte de nouveawarchés.

Le second intérét que pourront retirer lasteurs économiques locaux régionaux du
développement de ce mode de transport réside damserture durable vers de
nouveaux horizons économiquegju’il va engendrer.

En effet, de tous tempsla mise en placed’une liaison maritime entre deupdles, en
modifiant la structure des échanges possiblegque ce soit en termes physiques ou
économiques), a été a l'origine da découverte de nouveaux marchés (par exemple la
création dda compagnie des Indes a Lorient), et a donc contribué a stinege¥changes

entre ces poles.
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Du point de vue de la théorie économique du commerce international, un tel
développement des relations économiques présentmn intérét fondamental, dansla

mesure ouil devrait permettre a terme un enrichissement de chacun des partenaires.

De ce point de vue, la présence d'uerte délégation lorientaise lors de Ifire
internationale de Casablanca (26 et 27 Mai 1997) s’explique principalemetd pacces
de la création dda ligne Lorient-Casablancales entreprises marocainespmme les
entreprises francaises, étant particulierement demandeuses de ce mode de tgamnsmaort
permet de réduirkeur codt.

L’annonce,le 13 Juin 1997, d’un contrat pour I'exportation de 800 tonnes d’aliments
pour volaille & destinatiom’un pays du Maghreb adépart delLorient, vient fortement
consolider I'hnypothése selon laquelles entrepreneurs bretonajnsi que les autorités
portuaires de Lorient, disposent désormdisne écoutefavorable de la part de leurs
interlocuteurs maghrébins. Sixois derelations économiques rsont certainement pas
sangapport avec unéelle évolution.

De maniére un peunoins récente, il esdésormaisacquisqueles liaisons maritimes mises
en place par la Britanny Ferries ont fortement contribué au développement des échanges
entrela Bretagne (puis la Normandie)leslles britanniques.

L'absence detelles liaisons n’aurait papermis alors le développement d@ombres
d’activités économiques (gompris liéesensuite au tourisme), cgui tend aconfirmer
'hypothése selon laquelle la création d’'une liaison maritime,notamment a courte
distance, présente un intérét réel pour I'ensemble dela collectivité locale, voire
régionale.

Dans un monde en constante libéralisatibintégration dans des réseaux apparait toujours
plus nécessaire ; le transpon@ritime a courte distance peut contribuer a répondrette
nécessité, en mettant I'accent sur le facteur organisationnekdomnaissance» des
partenaires économiques va en effet permettreréduction des colwits de transaction,
qui constituentunecharge d’autant plus importante que le chargeur est petit qtieses
échangesont «fragmentés »en petitegjuantités.

Le transport maritime a courte distance, en constituant pour I'ensemble des acteurs
économiques umouveau lien fixe entre deux régions, offre donc unnouveau cadre
d’échanges qui aura un effet bénéfique sur I'ensemble des activités humaines,

production, consommation (y compris, aerme, tourisme) ou logement.
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B.ll- Amélioration du bien-étre social.

Si le transport maritime a courte distance présenterash intérét économique pour les
régions de la facadatlantique, tant en termes de richessedées (Valeur Ajoutéegjuede
créations d’emploisi] ne faut pas restreindre son intérét a ce niveau de considération. En
effet, le recours a cemode de transport permettrait d'atteindre d’autres objectifs de
politique générale, en particulier en termes de préservation de I'environnéBidrit) et
d’aménagement du territoire (B.11.2). Ces deux considérations, formalisées |smrduet

de Rio sur le Développement Durable, sont souvent occultées par « I'’économidjue
apparait pourtangu’elles sont deplus en plus intégréedans les mentalités, et que les

politiques en matieres de transport doivent prendreaenptecette nouvelle situation.

B.1l.1) Les aspects environnementaux.

Le développement du transport maritime a courte distance participe triplement au respect
de I'environnementdans lamesure ou ce mode de transport va permettreédeire la

consommation énergétique (B.ll.1.a), de réduaepollution engendrée (B.ll.1.b) et de

préservetesactifs naturelgB.lI. 1.c).

B.ll.1.a) Réduction de la consommation énergétique.

Tableau : Consommati@nergétiquepar modede transport.

Consommation spécifique d’énergie primaire (KJ / tonne-km)

Route Rail Voie navigable

2 890 677 423

Source :Whitelegg,J, « Transport for &ustainablé-uture - The case fdturope», 1993
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Ce tableau montre ddacon évidente que, pouune quantité transportée identiquis,
transport maritimeest nettement moins consommateur d’énergie que ne le sont tous les
autres modes dgansportDe fagon directe, le transfedune partiedu trafic routier sute

trafic maritime constitueraitine économie d’énergie dont pourra bénéficier 'ensemble de

la société.

Des recherches réalisées par le ministére britannique des transports montrent de méme que,
lorsque le transport de marchandises par route consomme de QZn#ga-joulespar
tonne/km transportée, le chiffre, pode rail, est proche de 0,6néga-joules.Par
comparaison, un pétrolier cétier de 3000 tpl navigua@i®&aoeuds consomme 0,2Bega-

joules par tonne/km, tandigu’un porte-conteneurs de dimension moyenne ramene ce

chiffre a environ 0,12 mega-joules par tonne/km.

B.11.1.b) Réduction de lapollution.

Tableau : Emissions spécifiques par mode de transport

TRANSPORT DE MARCHANDISES (gramme par tonne-km)
Camion Train Navire
co 2,10 0,6 0,2
NOx 1,85 0,4 0,58
CxHy 0,92 0,02 0,08

Source : OCDH1994) et AECMA (1994) - Chiffres de la Belgique.

La encore, en regard des performances respectives de chacun des modes de ttansport,
transport maritime a courte distance apparait globaleroemmele moins émetteude
pollution. La comparaison avec les performances du transport routier ne souffre méme

d’aucune restrictionLe transfert d’une partie du trafic routier sur le mode maritime

permettra donc une réduction directe de la pollution.
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B.ll.1.c) Préservation des actifs naturels.

L’'analyse estici un peu moinsdirecte, mémesi elle reste relativement évidentéa
saturation, actuelle ou a venir, d’'un cert@iombred’axes routiers devrait, toutes choses
égalespar ailleurs, nécessitele doublement et/oda création de nouvelles infrastructures
routiéres pour restaurer une fluidité satisfaisaate surun plan économique (éviter un
surcodt de temps) quhumainéviter la dégradation de bien-étre résultant des
encombrements). Pourtant, les infrastructures de transport recouvrent déjparine
significative du territoire, et se situent la ou eli&sient « naturellementlesplus faciles a
construire Laréalisation de nouvelles infrastructures posgoacun double probléme :

- d'une part, elleengendrera lalestruction d'actifs naturels de plus en plus rares, et
notamment un certain nombre de zones sensi@pargnées jusque-la (massifs
montagneuxzonedluviales...).

- D’'autre part, elle supposene consommation de I'espace rendant a terme toutautre
activité impossible, encréant des coupures spatialegpour les autres utilisations de

I'espace (habitation, loisir, voirgoroduction dans lsecteur forestier par exemple).

Le transport maritime a courte distance peut appouteeg solution a ce double probleme,
dans la mesure ou, edélestant les axes routiers d’'une partie de leur trafic, il
permettra d’éviter ces phénomeéenes d’encombrements.

L’analyseconcerne alors I'ensemble dgecollectivité nationale, car mémnles réseaux dda
BananeBleue sont concemégar une telle politique. En effet,une partie significative du
trafic sur cesaxes estonstitué de vehicules en transit, notamment entr@agsdu Nord

et les pays du Sud de I'Europe (compému de la pratique de feedering routier, cf. A).
Celle-ci pourrait techniquement étre transférée sur des liaisons de transport maritime a
courte distance desservant des porttadacade Atlantique.

Cette stratégie sera d’autgsitis efficace que toute baisse d’intensité du trafic se trguhurit
une réductionplus que proportionnelleles encombrementsElle permettra donc une
amélioration du bien-étre social (préservation desactifs naturels et réduction des
encombrements) de I'ensemble d& collectivité tout en participant au développement

économique des régions périphériques.
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B.11.2) Aspect d’aménagement du territoire.

Si la construction de I'espace européen a profondément transtes@éhelles de réflexion

en termes d’aménagement du territoifa)’en reste pas moingque celles-ci demeurenine
préoccupation majeure des diverses autorités concermég®nales, nationales ou
européennes (DG XVI). Ces préoccupations, de fagon synthétique, renvoient au concept de
«modele viable d'établissemehtmain ».

L'équilibre des territoires constitue ainsi un objectif majeur des politiques publiques,

qui reposent principalement sur des incitations d’ordre financier (principalelegionds
structurels européenslLe transport maritime a courte distance peut la encore se présenter
comme une solutionalternative, en participant notamment a la pérennisatiotiotél
portuaire.

En connectant des régions périphériques sur les grands réseaux internationaux
(intra-européens ou internationaux, cf. supra), le transport maritime a courte
distance va permettre d’éviter aux chargeurs un renchérissement des codts de
production da a leur éloignement économique, et donaun maintien, voire un
développement de I'activité.

Il participeradonc a unmodeéle viable d'établissement humaindans lamesureou il
enrayera en partiees phénomeénes de migration de la population active (et notamdent
jeunes)versles métropoles de la Banane Bleue.

Les investissements portuaires sont donc a considérer dans le cadre de la politique
nationale d’aménagement du territoiret, & ce titre, peuvent bénéficied’un effort
particulier de I'Etat (conformément #article premier de la loid’orientation pour
'aménagement duterritoire).

Unetelle réflexionsedoit d’étre prolongée a I'échelle régionale. Si I'prendle cas dda
Bretagne le développement de liaisons maritimes (nécessairement a courtes digtances

les marchandises diverses)partir desports de Brest, de Saint-Brieuc ou derient
permettra de maintenir un certain nombre d’activités (directes, indirectes et induites) dans
leurs bassins d’emplois respectifs, et d’éviEnsi une concentration économique et
humaine autour du bassin de Rennes (tpnd a atteindre des limites en termes

d’infrastructures).
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PARTIE |1lI: Criteres de faisabilité économiques et axes

d’intervention publigue.

A- LE MARCHE DES TRANSPORTS DE MARCHANDISES
DIVERSES.

A.l- Critéres tarifaires de faisabilité.

Pour évalueta capacité du transport maritime a courte distance a captepamie du trafic

qui transite aujourd’hui par la route, une analyse ges pratiqués par ces différents

modes eshécessaire. Pour cela, paésentationd’exemples concrets ogimuléssemble

une bonne approchdans la mesure ou elle reflete réellement desportements actuels.

Cetteanalyse permettra alors de compadeecompétitivité-prix selon les trafics envisagés.

A.l. 1) Les prix du transport routier.

Les prix pratiqués pale transport routiefont I'objet d’un profond débat, tarit est difficile
de déterminer uneegle ddarification fixe.lls difféerent dans les cas suivants:

- Régularité des trafics.

- Equilibre des trafics.

- Traction d’un conteneur (selon type denteneur: 2@ieds, 40 piedssec réfrigéré).

En moyenne,le prix de revient kilométrique du transport routier se situe entre 5
francs et 6 francs. Les exemples suivanticrivent dessituationsréelles (saufprécision
contraire). Lesprix qui apparaissenincluent donc la marge du transporteur. Une
distinctionsera faite, lorsqu’elle est possiblegur les traficgsiéséquilibrés. Dans aeas, les
transporteurdgacturent au chargeysaufs accords commerciaux préalablisjetour a vide
(facturation « onerip »). Cet élément est trés importapbur la Bretagne par exemple sur
le segment des conteneugjisque cette région est treégttement exportatrice (rapport de

prés de un a quatre).
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Pour une remorque

Aller simple, en francs

Lorient-Le Havre 3000-3500
Lorient-Paris 2500
Lorient-Montoir (PAN) 1200
Lorient-Marseille 7000
Lorient-Murcie 6000
Bretagne-Maroc 13000
Paris (ou Nantes)-Maroc 11000
Quimper-Nantes 1400

Pour un conteneur

Aller (one way) (traf. équilibré)

Aller-Retour (one trip)

Lonent-Le Havre

3000-3500

5000

6000 pour un reefer.

Quimper-Le Havre 4000 6000
5000 pour un Reefer
Lorient- Montoir 3400

Vannes-Le Havre

2500-3000 (trafic trés régulier)

Lorient-Quimper

800

1600

2000 pour un reefer

Lorient-Moscou 34000 pour un reefer
Felixtown-Bretagne 4000

Lorient (port)-Lorient(environ) 500 (prix de revient)
Lorient- Vannes 1300 id
Lorient- Pontivy 1500 id
Lorient-Chateaulin 2000 id
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A.l. 2) Les prix du transport maritime.

Dans 'optiqued’une comparaison tarifairentre ces deux modes de transpdenalyse va
porter ici sur 'ensemble des colts qui vont intervgmaur un service identiqueest a dire
les coltspour untransport « bout-a-bout »Ceux-cisedécomposent de la fagcon suivante:

- trajet routier de pré-acheminement.

- passage portuaire 1(portd’embarquement): droits de port, pilotage, manutention.
- fret maritime.
- passage portuaire 2(patedébarquement): droitde port, pilotage, manutention.

- trajet routier de post-acheminement ou chargement sur figgdiere (sifeeder).

Cette décomposition laisserésager du probléme qui va se poser AMCD: la

multiplication des opérations de manutention et autres colts de passage portuaire.

Colts des trajetsroutiers: lls sont calculés sur la méme base que celle présentée
précédemment; ils variertonc principalement en fonction de la distar(csine- port et
port- client) et de I'accessibilité.La réalisation decontrats particuliers est toutefois

possible, surtousi le chargeur est important, ce qupaureffet de diminuer ces codts.

Colts depassageportuaire : L’ensemble des prestations qui sont assurées a partir de
'entrée surle port sont ala charge de I'armateur (opératiorisa 7 surle graphique
suivant). Toutefois, les prestatiozsa 4 sont facturésensuite auchargeur (on lesiote

THC: Total HandlingCharges)Le fret couvre donc les prestations 4 a 7.

Graphique des opérations

Sortie =
du Port ]

: | 5.
|

: Terminal 74 :
~ Al |
MmO ol G [
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Ces colts sont difficiles a déterminer, compésnu del’absence de transparence et des
diversités de comportement. C’est pourquoi @onseil National des Communautés
Portuaires adécidé de mettre en place wbservatoire des colts portuaires, suite a la
diffusion d’un «Pland’'urgencepour les portdrancais » en février 1997réclamé par les
manutentionnaireggentsnaritimes ereprésentants des armateurs étrangers.

A travers I'exemple de quelques lignes existantes oprejet trés avancél est toutefois

possible de fournir quelques éléments.

-Pilotage /lamanaqge:

L’activité de pilotage maritime en France estumise daloi du 28 mars1928, modifiée
en 1969, qui confere aux stations de pilotage un monopole assurer I'assistance a la
conduite des navires kentrée et a lasortie des portsgans un souci deécurité et de
protection de I'environnement. Le pilotage e&tligatoire pour legavires qui sont tenus de
payer le pilote méme’ils n’utilisent pas ses services. Ainsi, lorsquti@me commandant
atouché 18 fois ? un port, il peut se passer du pilote, maiavé@e doit payer 10% du prix
initial. Ce poste derestation non effectuépeut représenter une pasignificative des
recettes de pilotage (46% a Calais, 33%Cherbourggrace a la fréquence dlrans-
Manche). Les tarifs soffixés selon lalongueur du navire:

- Navire roulier Lorient-Casablanca: 8800F par tquuis5300F,puis 880F(18 tours)

- Navire feeder Lorient-Le Havre: 4500F pawur, puis 3190F puis450F.

- Remorquage:
Ceposte ne concerne agénéral pas I@MCD, car lesnaviressont de tailleinférieure a

celle obligatoire,saufdansle cas ou c’estie navire dela ligne réguliere qui effectue le

service feeder.

- Droits de ports:

Les droits de ports correspondent stridensu aux &ais de stationnement» &ajuai
prélevés sur lmavire parl’autorité portuaire. lls couvrent également en Fraliosage des
terres-pleins a l'aplomb des navires. A ces droits piegts est associée l@axe ala
marchandise, qui n’existe pratiguement qu’en Frarke!agit d’'une taxe, fixée port par
port, également prélevée par l'autoripdrtuaire et quest susceptible de concerner toutes

les marchandises.
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- RoulierLorient-Casablanca7000 francs + 54 francs par mouvemeétexe derampe).
- Feeder Lorient-Le Havret 736 francs a Lorient; environ 2000 francs au Havre.

- Port Autonome de Bordeaux : S@ancs par conteneur

Cette question des droits de port a soulevé certaines interrogations au congrés INRETS du
5 mars 1997 traitant de la « compétitivité des chaines de transppudlgiques maritimes et
portuaires». En effet, la corrélation entrele co(t des prestations effectuées letr
tarification n’est pastoujours évidente, a tel point que les droits plert apparaitraient
presque comme une taxe parafiscale. Juridiquement, ce lm@stsar pade cas; les droits

de port sont considéréscomme uneredevance pour services rendus (donc unaoRre«

charge »pour la collectivité. Il n’en reste qu’en pratique,_les droits _de port servent a

équilibrer le bilan des concessionnaires, et qu’ils sont répartis sur I’ensemble des navires

principalement en fonction de leur taille éion forfaitaire.

Cette pratique induit urort risque de <sélectionadverse »,c’est a dire que le port va
perdre les navires qui payeraiemioins si onappliquait une tarification au prorata des
prestationsréelles. C’estpourquoi, notamment, les armementsudraient que les prix

soientfixés parconteneur.

Un secondprobléme se pose par rapport a ces droits de port: Un port, au condfaine
route, doit-il étre financé de facon spécifique par ses usagers? paimt de vue efficacité
économiquela réponse serawffirmative,mais ala condition quda pratique soit identique
pour les deux modes de transport. Pourquoi sera-giratuit »de faire Le Havre-Lorient
sur des infrastructures routier@®utes choseégales par ailleurs, et notammeatsque le
camion n’emprunte pas l'autoroute) et payantfdiee ceméme trajet en empruntacette

fois les infrastructures portuaires?

- Le fret «maritime »:

Il s’agit dela rémunération que percoitarmateur.Le fret doit donc couvrir les charges de
celui-ci: affretement du navire, gasoifssurance, passage portuaire hors colts de
manutention qui sonpayés par leghargeurs (donc principalement pilotage/lamanage et
droits deports) et lui laissessi possible une marged.e fret varie donc entre chaque ligne,

selonle coefficient de remplissage du navire, selasaisonnalité.
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Dans lesexemples qusuivront, concernant des courtes distanée$tet maritime se situe
entre 1000 et 200@rancs danda plupart des cas (pouester compétitif par rapport au

transport routier).

- Colts de manutention (ou THCTetal Handling Charges):

Les codts de manutentiaeprésententoujours, malgré la réforme de992, un obstacle
majeur au développement du TMCD. Les prix donnés ici sont de sur parc a sur navire (ou

inversement) par conteneur.

Lorient: 520+145 (entrée ou sortie sparc) = 665francs.Dansle cas du feeder, il faut
rentrerpuissortir le conteneur du parc (conteneurplesyit 520+145+145=81@ancs.
Montoir: de 600 francs a 650@ancs (selon manutentionnaire).

Le Havre: 760 francs selon Uningont 112francs par conteneur destinés a la contribution
au plan socia(soit 648francs).Le colt detransbordement est de 5t2ancs (pourligne
feeder LorientLe Havre)

Dunkergue:900 francd mais enncluant le colt de stockage).

Bordeaux(tout compris) : 1200 francs par contenédiont 50 francs de droits de port)

Pouravoir uneidée relative ducolt de lamanutentiondans le colt dgpassage portuaire,
I'exemple d’une facturation réelle a un transformateupdmduits de la mer est intéressant:
Frais portuaires du Havre(pour un conteneur 40 pieds frigorifique venant d¢SA - prix

réellement facturé).

Redevance sanitaire : 860
Droit de port 1 8F
Frais de débarquement ‘9E4

(positionnement sur terminal)

Traction portuaire :125B

(terminal - Frigo)

Cette derniére opération inclut ite dépotageavant le stockage eantrepdt frigorifique.
Cette stratégie estsouvent utilisée par des chargeurs qui, comme c’estle cas ici,
importent des produits en quantité insuffisante pour remplir un conteneur. Le
conteneur qui arrive par ligneéguliére (dont le contenupeut étre destiné alusieurs
clients), est alors vidé (dépoté) et soontenu eststocké en attendant de partir sur un

camion deligne quipratiquele groupage.
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Le colt de dépotagevarie entre 1000et 1400 francs. Pour un conteneur de conserves par
exemple (en vrac, c’est a dire npalettisépour gagnede la place dans le conteneulg,
colt se décompose deéa maniére suivante:ll faut immobiliser quatre hommes pendant
4h30, soit I'équivalent de 18IRayéa 70 francs de I'heure, cela fai260francs.

Les stratégiesommerciales poucapter des trafics, les différenp®uvoirs denégociation
des compagnies maritimestc, ne permettent pas de déterminer un prix fixe et identique

dans tous les ports. Pourtant, detlgments ressortent :

D’abord,commeles colts demanutention doivent étre multipliés padeux(chargement +
déchargementpour avoir le colttotal du TMCD sur ce poste - ce qui les situe entre 1200
et 1500 francs (hors empotage dépotage)- ilsont duméme ordre de grandeur, voire

plus importants, que le prix du fret maritime.

Ensuite,le secondélément qui ressort concerne le différentiel @it demanutention qui

existe entre la France et d’autrpays européens. Leomparaison est intéressante non pas

en terme de compétitivit€ici!), mais plusdansl’optique de comprendre ce nivealevé

des colts de manutentioba encore les informations divergent:

- colt dutransbordement d’'uoonteneur a Southampton: 7£ (fr@ncs).

- colt dedéchargement d’un conteneur dans les ports belges et hollandais: entre 400 et 500

francsselon des négociants bretons, entre 500 et 600 francs Id¢fom.

Malgré cesdivergencesle colt de manutention apparait systématiquementplus élevé

dans les ports frangais;deuxéléments expliquent en partie censtat:

Différentiel de fiscalité:

- Comme dansgous les secteurs, lakfférences de niveau entre les cotisations sociales de
chaque pays posent un probleme qui perdurera jusqu'a l'avenement déaeille
harmonisation fiscale au niveau europé@@%environ aveda Grande-Bretagne).

- Parmi lesprofessions maritimes qudont appela une main d’oeuvre importante et qui
investissentdans deséquipements lourdsla manutention portuaire est la seule a

supporter le poids dela Taxe Professionnelle.Cette charge représente annuellement

entre2 et 3 % du chiffre d’affaires. Dans aucudes six paysmaritimeseuropéens voisins,

il nexisteaucun imp6t semblable.

La documentation Frangaise : Intérét d'un réseau de cabotage sur la facade atlantique



- Parmi les nombreupayseuropéens qui ont engagé depuis dix ans de profondes réformes
de la manutentionportuaire, laFrance est le seul pays pourlequel les entreprises de
manutention ont été amenées ainvestir lourdement dans le financement des plans

sociaux liésal'ajustement des effectifs de dockers.

Sous-utilisation desapacités:

Les colts de manutention présentés précedemment des colts unitaireka tarification
se décompose en codts fixes ( équipements, frais de strubtaisede personnel...) et de
codts variables (selore nombre de mouvements)Une augmentation du volume
d’activité permettrait de répartir les codlts fixes surdavantage d’unités, et donc d’en
réduire le colt unitaire. Il s’agit la d’'un cercle vicieux, puisqu’uport qui n'a pas
suffisamment de trafic va pratiquer des tarifs élepésir couvrir ses codts, tarifs élevés
qui vont dissuader les armateursvimir dans ceort.

D’autre part, le temps d’ouvertureestreint de certainports (16h/24h, voire moins) limite
'usage quipourraitétre fait decertaines infrastructures.

Enfin, méme lorsque les ports fonctionnent de nuit, ce ngpst la condition que les
personnels soieqayés double (le travail deuit des dockers esaxé al00%alorient), ce

gui augmente lesodts de manutention, dbnc peut dissuader la venue de certains navires.

Un dernierélémentexplicatif ducodt élevé de lananutention peuétre avancéil s’agit du
nombre limité de manutentionnaires présents s@rtains ports (Brest...), qui laisse la

possibilité de voir certaines « ententes » s’établir.

Poursituer I'importance de cesolts de passagegortuaires, qui comprennentioncle
pilotage/lamanagda manutention et les droits de portexemple des lignes adépart de

Lorient est intéressant:
Lorient-Casablanca: 60 000 franuar escale a Lorient, soit enviroh5% du co(t total.

Lorient- Le Havre (quifait deux escales darchaque port par semaine): 403@@ncs par

semaine, soil 8% du codt total.
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A.l. 3) Comparaison decompétitivité prix entre les deuxmodes.

Cet exercice de comparaison des prix a conobgectif de mettre en évidence les critéres
qui pourraient faire I'objed’une intervention publique en vue de rendeeTMCD plus

competitif.

A.l.3. a)Lignefeeder Lorient-Le Havre:

L'analyse de cette ligne est intéressani@s d’'un titre:

- Elle vise acapter un trafic dorte valeur ajoutée.
- Elle vise acapter un trafic a potentiedvéré(Si tous les conteneursl@uest d’'une ligne

«Morlaix-Pontivy-Vannes s»utilisaient le service feedelractivité serait de 32000 EVP par
an, soit 17000 conteneurs pleins et 150@@s, sourc&€CIM).

- Elle est enconcurrence avec une offre de transport routier importante, largement

atomisée, et qui utilise des infrastructures de qualités sanpéages.

Exemple 1: Chargeur a Quimper.

Parla route, selora tarification actuellement enoursdans le secteur du transport routier,
I'acheminement d’urconteneur 20 pieds ent@uimper et LeHavre colte auminimum
(prix de revient):

- 4200 francd’aller - 6000 aller-retour pour un conteneur sec.

- 5000francs l'allerpour unconteneur frigorifique.

Parle feeder (Dange sens Quimpes Le Havre;pour conteneur frigorifique 20 pieds):

Trajet routier Quimper-Lorient: 2000 (aller-retour)

Frais d’'embarquement a Lorient: 810 (520+290 d’entrésoetie)
Fretmaritime: 1350

Frais de débarquement au Havre: 400

(car «exonération »des 112F du plan socidbckers).

Frais de transbordement sur ligne réguliere: 200

(Moitié pourfeeder, moitié pour ligne réguliere)

Soit un total de4760 francs pour le chargeur, ce qui rendle TMCD compétitif au
niveau tarifaire, sousl’hypothése qude transport routier ne puissgagir (ce qui est une

hypothése trés fortesurtout sule marché desonteneurs).
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Cette conclusion mérite toutefois d’étmelativisée. D’abord, parce ce que ce calcul
supposeun équilibre des trafics (oalorsla possibilité de disposer deonteneur vides en
guantité suffisante) faute de quoi le colt d’acheminement d’aanteneur vide (artir de
Rennes pour Lorientsoit environ 150 francs de manutention supplémentaire) viendeait
rajouter a ce colt. Ensuite, parge’un stockage (en attendate départ du feederpeut

s'avérer nécessaire, et constituer lui ausscofiit supplémentaire.

Par contre, elle montre que méme avec lesconditions de tarification qui sont
aujourd’hui celles du transport routier (c’'est a dire largement sous-évaluées
socialement), le transport maritime a courte distance peut constituer uneréelle
alternative au transport routier, méme sur desdistancestrés courtes (450 Km entre
Lorient et Le Havre), et ce,malgré le niveau élevé des colts dpassage portuaire(et
des codts de manutention notamment). plas, d’autres exemples apparaissent plus

favorables.

Exemple 2chargeurd orient (sur Domaine public maritime)

Par la route, 'acheminement d’'un conteneurp2€ds frigorifiquepeut colter a cehargeur

jusqu’a 6000 francgprix réellement facture).

Par le feedefDans le senkorient— Le Havre; pour conteneur frigorifique 20eds):

Trajet routier Lorient-Lorient: 500(aller-retour)

Frais d’embarquement a Lorient: 810 (520+290 d’entrésodie)
Fretmaritime: 1350

Frais de débarquement au Havre: 400

(car «exonération » de%12Fduplansocial dockers).
Frais de transbordement sur ligne réguliere: 200

(Moitié pour feedermoitié pour ligneréguliere)

Soit un total de3260 francs pour le chargeur, ce qui malgré les réserves exprimées
précédemment, permet aMCD d’étre reellement compétitif. Les difficultés viendront
plus alors du nombrdimité de conteneurs « disponiblesdans cet hinterlangbroche

(aspectvolume).
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A.1.3. b) Liaison rouliére Lorient-Casablanca.

Le raisonnement est ici différent du précédent, méme flit toujours intervenir la
guestion dela compétitivité prix, quireste le facteur décisionnel prépondérapour les

chargeurs.

D’abord, le contexte estlifférent. Pour les chargeursitués au nord-ouest da France (a
partir de la Bretagne et jusqu’a I'Allemagne ola Grande-Bretagne)jeux alternatives
s'offraient jusqu’alors:

1) Transit a travers I'Espagne teaverséaemaritime aulétroit de Gibraltar.

2) Transit jusqu'a Marseilleuistraversée maritime jusqu’a Casablanca.

Dans les deuxas, le recours amode maritime est nécessaire, induisant une rupture de
charge et un passage portuaifeconvient en outre de signaler que les distances maritimes

Lorient/Casablanca et Marseille/Casablasocat sensiblementlentiques.

Le prix facturé auxchargeurs aulépart de Lorienpour une remorqusesitue entre 9000
francs et 1000@rancs (aller), ce qui procurelaligne Lorient - Casablanca les différentiels
de prix suivants par rapportlalternative 1 (via I'Espagne):

- 4000 francs (aller) pour deshargeurs situés en Bretagne ou en Grande-Bretégrie
transitent alors par les ports teManche-Ouest).

- 2000 francs pour des chargewsitués en régioparisienne ou a Nantes.

- 1500 francs pour deshargeurs situés ailleurs en Europe (notamment en Allemagne, qui

réalisent unmportant trafic avede Maroc).

Cet exemple est tresévélateurdes capacités duTMCD a capter une partie du trafic
routier de marchandises a partir du moment ou les distances parcourues dépassent
2000 Km. La concurrence portera davantage, dans cas, sur les servicesfferts, et

notammente nombre de rotations (&.II).
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A.1.3. ¢ Liaison rouliére «fictive » Lorient-Lisbonne.

Cette liaisonmaritime n’existe pas &#heure actuelle,méme si degprojets sont d’étude
dans plusieurs portsll ne s’agit donc la qued’une simulation, quipeut s’'avérer
intéressante danla mesure ouelle représente un cas « limitgsur la rentabilitéd’un

armateur,_toujours dans les conditions d’exploitation actueClesaptetenu desleux ports

envisagéscet exemple se rapproche dwécédent (c’est a dire qu’il peutoncerner un
hinterland similaire), da différence que ce trajet n'implique pas obligatoirement de rupture

de charge.

La distance entre IBretagne et Lisbonne est d’environ 1900 Km (environnag&me pour
Paris-Lisbonne). Comptéenu duprix de revient du transport routier (5 francs par
kilomeéetre auminimum), le prix derevient d’un aller sera d’enviror500 francs. En
prenant un marge de 5fdonc assefaible), un transporteur facturera atier-retour 20000
francs. Comptdenu de la nature deschangesvec le Portuga(sans toutefois prendre en
compte les facteurs de saisonnalité), les prix de transport routier pourréientles
suivants:

- 12000francs l'allerdans lesendNord-Sud.

- 8000 francs l'alledans lesensSud-Nord.

Calcul duprix en utilisant cette fois le transport maritimecaurte distance, dans le cas oU

seules lesemorgues sont embarquées (en décroché):

- La durée de traversée esktenviron unjour et demi (aller), ce qui suppose une
immobilisation de la remorque pendant trois jours, acoit d’immobilisation journaliere
d’au moins 400rancs, soit un colt total’au moins1200francs.

- Pour un chargeusitué dans le <«grand-ouest »le colt de pré-acheminemergera
d’environ 2000 francs.

- Pour un chargeusitué dansle «grand-Lisbonne e colt depost-acheminement sera
d’environ 1500francs.

- colt demanutention Hors droits de pot500francs pamller (Lorient + Lisbonne)

= 6200 francs(sous-totall).

La documentation Frangaise : Intérét d'un réseau de cabotage sur la facade atlantique



Sachant qude transporteur a urprix de revient parla routed’environ 9500francs, il
n'optera pourle mode maritime quesi celui-ci lui propose untarif significativement
inférieur, de I'ordre de8500 a 9000 francsexcepté le week-end ou, puisqu’il neeut

utiliser la routejl pourrait accepter de venir pour plus de 10@@dcs.

En prenant I'hypothesda plus basse,l resterait a I'armateur: 8500-6200=2300 francs.
Comptetenu desflux du week-endjl est envisageable gue montant restant a I'armateur

soit en moyenne d2500francs.

Dans I'hypothése ole navireréalise deuxotations par semaine, en embarquant a chaque
fois 35 remorques (soit 140 mouvememar semaine)cela générerait a I'armateur un

revenu d’environ:140*2500-850000francs par semaine.

Or, le colt hebdomadaire d’un tel navif@ffrétement, gasoil, assurances...ompris les

droits de port, sera d’enviratb0 000francs.

Sous les hypotheseprécédentes,le TMCD n’est donc pasrentable. Sansprésager des
mesures qu’il faudrait prendre (cf.Bjetexemplepeuttoutefois permettre de montrer dans

guelles conditionse TMCD pourrait devenir compétitif.

- D’'une part,si de nouvelles contraintes pesaient s$errtransport routier (d'instar de
I'interdiction de circulere week-end par exemple), les transporteurs choisiraiehME€D
méme a un colpluséleve, par exempl8500francs. Dans ceas, le revenu de I'armateur

serait d’environ:140*(9500-6200)462000 francs, ce qui rendrait la ligmentable.

- D’autre part, une réduction sensible du coltpdssage portuaire aura un effet positif sur
la rentabilité dela ligne. Si par exemple les colts deanutentiorétaient de 700 francs par
aller (au lieu de1500 F), les colts (sous-total 1) seraient 8400 francs par aller. En
reprenant I’hypothesta plusbasse poula semaine, il resterait a I'armateur:
8500-5400=3100 frangsar mouvement.

En incluant « I'effet week-end », I'armateur peut espérer récupéremegenne 3300
francs. Son revenu hebdomadaseraalors 140*3300462000 francs, c’est a dire qu&a

ligne deviendraita aussirentable.
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L’'exemple prisici porte uniquement sur un abaissement des colts de manutemiias,
on aurait pu envisager d’autres réductions de colfgadsage portuairgotamment sur les
droits de port)La combinaison de plusieursréductions simultanément pourrait alors

rendre la ligne « largement » rentable.

- Enfin, commedans le premier exemple, il convient dpréciser que si le chargeur se
trouve dande prochehinterland portuaire, ce qui abaissectalt depré-acheminement, la
rentabilité devient envisageable. En effletsous-totall seraitalors de4700 francs, ce qui
permettrait a I'armateur d’espérer récupéd&00francs par mouvemer(dans’hypothése
basse d&8500F pour attirer le transporteur).e revenu hebdomadaire seabors:
140*3800-532000 francs, ce qui rend légne rentablelLe probléme, la encore, sera de

trouver suffisamment de clientseans!’hinterland proche.

A travers ces trois exempledeuxconclusions s'imposent:

- Dans les conditions quirégissent aujourd’hui le marché destransports, le TMCD est
difficilement rentable compte tenu de sonmanque de compétitivité prix, sauf sur de
trés « longues »distances (plus de 2000 km)ou sur des trajets qui imposent une

rupture de charge (c’estle cas pour la Scandinavie par exemple).

- Par contrele TMCD pourrait devenir rapidement rentable et donc constituer une
réelle alternative au transport routier si, d’'une part, des contrainteglus lourdes
venaient toucher le transport routier et si, d’autre part, les col(ts de papsdgeires

étaient sensiblememéduits.

Il convient enfin de relever que la rentabilité des lignes dépendra étroitement des
caractéristiqgues physiques desnavires utilisés. Aujourd’hui, les feeders mis en service
possédent des capacités de charge vagatre 150et 200 EVP, et une liaisoouliéretelle
gue Lorient - Casablangaeut accueillijusqu’a 50 remorquesPour cedifférentes lignes,
les armateurs considérent que le seuil de rentalpbidt étreatteint avec un coefficient de

remplissage de I'ordre de 6@ a 70 %. Le recours a des navires aux caractéristigphss
adaptées aux contraintes de cesrchés(plus petits et plus rapides, gfage 98)permettra

de gagner en efficacité et d’atteindre phapidemente point mort.
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Cette comparaison tarifaire entre ldsux modes de transpokonstitue unélément
relativement positif en vue d’un développement du transport maritime a courte distance.
Toutefois, le critéretarifaire,mémes’il est décisif, n'est pase seul qui intervientdans les

prises de décision des chargeurs ou des transporteurs. C’est I'objet de |aspavdiete.

A.ll - Criteres qualitatifs de faisabilité.

Avec la généralisation dda stratégie de fluxtendus,le prix du transport a quelque peu
perdu de son poiddécisionnel au profit del’autres critéres. En effet, dans la logique de
massification de$lux qui prévalaitantérieurement, les opérateurs cherchaient a transporter
le plus de marchandises ao(t le plus faible possible, sans se préoccuper telmnps
d’acheminement (ces marchandisgantalors stockées)Aujourd’hui, dans leur souci de
minimisation des stocks, les chargeurs accordent bieplus d'importance aux services
proposés parchaque mode de transport, ce qui leameéne araisonner entermes de

colt géenéralisé.Le colt integrealors le prixstricto sensudu transport, ainsi que sa vitesse

(et les besoins déréquence que cela implique), sa fiabilité et ksrvices <@annexes »
offerts (stockagedéclaration). Des contraintes pesant sur l'activité de certains chargeurs
vont ainsi parfois constituer des obstacles a I'utilisation du transport maritime a courte
distance, aumoins tant que ldransport maritime a courte distance n’aura su trouver de

réponses adéquates.

All. 1) Vitesseet fréquence.

Par rapport au transport routiele différentiel de vitesse de transporproposé par le
transport maritime est importansurtout sur deslistances assezourtes -c’est un peu
moinsvrai sur dedlistances plus longues qui imposent te®ps derepos. Par exemple:
Lorient-Le Havre:7 h. par la route, 30h par la mer (bateaux de 15 noeuds seulement)
(+76%).

Lorient- Moscou:12jours parla route, 15joursparla mer (+ 20%).

Cedifférentiel poseplusieursproblemes:
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Les produits a DLC courtes: un marché incaptable.

Une partie des exportations, notamment bretonnes, concerne des produits a Dates Limites
de Consommation (DLCjrés courtes.Ces produits ne pourront que trés rarement

utiliser le mode de transport maritime. Par exemple, les produits de volailfleaiche ont

une DLC de5 a 7jours.

Il est frequentqu’'un client espagnol adresse ugemmande le jours J en exigealat
livraison a J+1. Dans ceas,méme s'il y a un dépairte jour J (ce qui renvoie aprobléme

de fréquence), le TMCD neeut prétendre satisfaire a ce délaQuelques soient les
destinations, ce probléme se retrouverégle généralgour les produits a DLQourtes

(c’est a dire les activités deiandes, de volailles, de produits de la mer ou de produits

laitiers frais).

LignesFeeder: étre en phase avec les escales des ligneres.

Le probleme de la vitesse du transport maritime se pose égaleoent’adaptation aux
stratégies des transports maritimes transocéaniques. Les principales lignes-méres ne faisant
en généraéscale qu’une fois par semairdegux contraintes apparaissent:

- Lorsque le chargeur importe des marchandises, il souhaite quealdie de post-
acheminement soit la plus courte possild&st a dire qu'il recoivele plus rapidement sa
marchandise.

- Lorsque le chargeur est exportateur, il souhaite que toute sa productiondaaugeles

temps (la production d’'unesine deQuimper quitte ainsi a J-1 I'usine powdépart du

Havre ayour J).

Il nest évidemment pas possible AMCD derépondre techniqguement a ces exigences.
Toutefois, parune organisation adaptée, ilpeut apporter des réponsessatisfaisantes,

en assurant une_fréquence deotation « optimale ». Ainsi, pour la majeure partie des
chargeurs rencontrés, ummuble rotation par semaine satisferait a leurs exigenceke
doublement de laligne feeder Portlink-CGM au départ de Bordeaux (en septembre
1997) s’inscrittotalement dansette stratégial’augmentation des fréquences de rotation.
L'analyse dechaquealternative va montrer comment. L’exempe2senté ici décrit une
situationtres courante celle de lignes-méres qui font escale au Havrentescredis et les

dimanches (cf. page suivante).
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-

Par le feeder Par la route

Arrivée Dimanche au Havre Arrivée Dimanche au Havre

Lundi a Lorient (disponible Mardi|Mardi aprés-midi (voire Mercredi) a Lorient

matin). (dédouanement, stockage, groupage).

Mardi ?: départ de Lorient

= Mercredi au Havre.

Mercredi: départ du Havre

= Jeudi a Lorient

Jeudi: départ de Lorient

= Samedi au Havre

Dimanche: au Havre=Lundi a Lorient

Une telle organisation permdbnc auchargeur « importateur ebavoir aussi rapidement sa
marchandise par mer que par route (contpteu dutemps depassage en douand).faut
noter que ceux qui optent pour la solution « Dépotageockage - groupagedépart
camion ligneréguliére » (c’est a@lire lorsque la marchandise est fragmentée) ne disposent
souvent de leur marchandise que le Mercrextiit deuxjours aprésl'arrivée du feeder a

Lorient.

D’autre part, poute chargeur «exportateur » (SBFMleet Guard, De Mauduits...), qui en
général fonctionne « départ usine » (c’est a dire quegiesn conteneur est complet,
part auHavre ouil est entreposé jusqu’adépart sur la ligne-mére), cettrganisation ne
change que peu de chosesceci pres que lesonteneurs sont stockés a Lorient plutot
qgu’'au Havre. Le seul probleme concerne efait le conteneur quipeut étrerempli le
Vendredi, et qui, lui, nepeut rejoindre Le Havre pourle Dimanche que par routdl
suffirait toutefois de prendreet élément ercompte dans 'organisation de la production (et
gue cela ne représente pas un surcodt peahargeur, notamment déermes de stockage)

pour que cette contrainte sdoévee.
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Ligne rouliére: multiplier lesrotations.

L’exemple dela liaison rouliéreLorient-Casablanca vilustrer le besoin de fréquence de
rotation quiémane des chargeurs. [Effet, un secondhavire vient d’étre mis eservice

(Mai 1997) sur cette ligne lancée antomne 199par la compagie Gulf Stream, répondant

a une demande pressantela@art des chargeurde résultat de celoublement de léigne

est significatif: triplement des quantités transportées.

La situationétait la suivante: un seul navire assuréitliaison entre Lorient e€Casablanca,;

il mettait 77 h. (vendu)soit 3jours. En pratique,il ne faisait donc escale a Loriegti'une

fois parsemaine (le Mardi).

Dans un contexte deflux tendus, ce service était insuffisant pour répondre aux
besoins des chargeurs,qui ne pouvaient pas attendre Mardi pour expédier des
remorquescomplétes depuis le mercredi précédent. [pes, des industrieldoretons
(transformation de produits de la mer) ne pouvaient se satisfaire d’'un seul arrivage par
semaine (saufa passer d’'importantes commandes et a stockdasey.

L’armateur, devant ces contraintes des chargeurs qui ne leur permettaient pas de pouvoir
utiliser la voie maritime, aloncdoublé la ligne, et proposé une escale supplémentaire a

Lorient le Samedi. Le navirétait complet lors de la premiére nouvefigtation.

La conclusion qupeut étre tirée de cexemples estjue, dans certainsas,|'organisation
du service peut constituer une réponse efficace aux contraintes de rapidité et déux
tendus qui caractérisent les échanges de marchandisemjourd’hui. En fait, plus la
frequence des liaisons estevée, plus lestransporteurs pourront se rapprocher de la
logique deflux tendus, obligeant parfois les chargeurséajuster temporellemereur

processus de production.

A.ll. 2) Sécurité et fiabilité.

D’aprés les entretiengtalisés, 'un des éléments limitatifs du recours au transport
maritime a courte distanceréside dans la régularité de ce mode ddransport. En effet,
les chargeurs attendent une qualité de service comparabédleofferte par le transport
routier, c’est a dird’assurance que leurs marchandises arrivent en temps et eétat.

Les acteurs du monduwaritime doivent aujourd’husécuriserleurs divers interlocuteurs.
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Une « paixsociale » retrouvée ?

L'une desinterrogations des chargeurs conceldé¢at du climat social qui regnédans les
ports. En effet, urtertainnombre d’entre eux seppellent lesnouvements dgréve de la
manutention qui onparalyséla plupart des ports francais en 1992. Les immobilisations de
marchandises qui en on¢sulté constituent pour les chargeurs udeubleperte. D’abord,

une pertefinanciére, puisque toute immobilisation suppose un colt. Ensuite, une perte
commerciale, puisquie non-respect de certains engagements |daitgperdre une part de
leur crédibilité vis-a-vis de certains clients (notamment des cligsitangers sur des
marchés ou la concurrence est internationdl@)réforme de lamanutention, engagée en
1992, a contribué a assaimérclimat social.

Toutefois, comme etémoigne le récentconflit entre dockers et autoritésortuaires du
Havre, tous lesproblémes nesemblent pasésolus. De méme, dans la communication de
I'Unim (« plan d’'urgencepour les portdrancais »février 1997)'accent est largement mis

sur l'insuffisance des mesures prises dédomaine de la manutentiol. s’agit donc la

d’'un probléme particulierement sensible, vis-a-vis duquel les chargeurs voudraient des
garanties (par exemple une assurance que l'armatgétien mesure de trouver a ses frais

une alternative efficace).

La solution sembledevoir passer, comme Blantes des 1992, par la constitution de
structuresprivées associant (financierement) lésckers au bon fonctionnement du port.
Une secondealternative pourraitétre envisagéeil s’agit de salarier les dockers. Par
exemple, quatrescales régulieredans unport tel que Lorient nécessiterdé recours de
15 dockers, a quil seraitplus intéressant de proposd5 CDI (jusqu'a 120 francs de
I'heure pour 'employeur) que dpasser pale systeme actuel.

Cette démarche aurait 'avantage d’assocémilement les dockers a l'activité, donc de
limiter les risques de conflitdl n’y a bien sOr pas deemedesmiracles, etle probleme

« dockers sfreine encore un certainombrede chargeurs; afin de les rassuréa,stratégie

des armateurs devrait focaliser sur les garanties apporter en casd’éventuel conflit.
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Respecter les temps de transporéritime.

Au contraire des modes de transport terresttesransport maritime fait intervenir un
elément difficile a maitriseta mer. Les aléas climatiques peuvansi affectere transit-

time maritime, et mettrainsi enquestion larégularité des liaisons maritimes.

Le problemese pose poute TMCD engénéral,maisil revét unedimension particuliere
pour les services dg/pefeeder. Eneffet, si le feeder manque I'escale de la ligne-mere, la
marchandise seranmobilisée enattendantl’escale suivante, soit parfois pendant une
semainePour lesliaisons decabotageantra-européenl|e retardd’un navire implique des
difficultés pour les chargeurs (qui peuvent méme devoir stopper leur production faute
d’approvisionnement suffisantpais celles-ci peuvenétre réglées en un adeuxjours, ce

qui « minimise skeurimportanceDans lesdeux cas, il yaura toutefois pertefinancieres et
perte de confiance des chargeurs qui devront subir la non-satisfactibeudelient. La
encore, la stratégie des opérateurs doit étre axée sur une sécurisation des
interlocuteurs du TMCD. Par exemple, ldiaison Lorient-Casablanca, qui peut étre
effectuée en 44 heures en théofmmpte tenu desapacités intrinséques du navire), est
vendue entre 58 heures et 77 heures. De detten, I'armateur s’accorde naeulement
une marge de manoeuvre en cbaléas climatiquesnajeurs, maiggalement une garantie
pour prévenir tout incident (avarie...). Leprogres technologiques (cf. B.l) pourront
apporter une solution a ce probléme, en réduisant les temps de transit et en améliorant la

fiabilité dutransport.

Respecter la chaine dpid:

Le TMCD implique des ruptures de charge, et donc une multiplicationopesations de
manutention. Pour des produits qui utilisent le conditionnement frigorifiquphéaomene

peut constituer une contrainte particuliere. En effet, cette technique suppose un respect
total de la chaine du froid, et un certamombre de chargeurs semblent s’interroger sur les
capacités du TMCD a Il'assurer. Cettieiinte éman@&otamment des chargeurs draitent

avec des clients japonais sle& marché deproduits de la mer transformés. Ces derniers
s’averent en effet tres regardants sur le respedette chaine de froid (et représentent une
part significative dumarché). Uneertification de la chaine de transport @MCD de type

ISO lui permettrait de répondre efficacement a cetttrainte.
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Toutefois, cela suppose l'existence de services adéquats, qui ne doive@trpadus

contraignants queeuxofferts dande cas du transport routier.

A.11.3) De multiples exigences de services.

Prix, fréquencefégularité: ce sont la les criteres principaux de la faisabilitéTHUCD.
Pourtant, pourépondre auXesoins des chargeurs vis-a-vis cleacun de cesritéres, un
certainnombre de prestationdoivent étre assurées par les différents acteur3dCD.
Concessionnaires des ports atmateurs sont ainsi amenés a identifier les éléments

« terrestres» qui constituent encore un obstacle au développema@Ma@D.

Le stockage: capacité eto(t.

L’'organisation duTMCD implique des changements de comportement de la part des
chargeurs. Ainsiceux quipratiquent aujourd’hui une stratégie « dépsine » (c’est a dire
pas de stockage) vont devoir stockerjusqu’au jour de I'escale.

Dansla plupart des cas, ces chargeurs ne disposent pas d’infrastructurestptiser ce
stockageil faut donc que celui-ci soit assurer sur le domaine portuaire. C’est ceites
optique que I'on trouve sur chaqumort desparcs qui peuvent fermer (poprotéger les
conteneurs pleinsPeux probléemes peuveseposer alors.

D’abord,la question de l@apacité de stockage offerte, qui se pose principalerpent les
produitsréfrigérés.En effet, lesentrepdts frigorifiques, qui nécessitent un investissement
important (9 millions defrancs pour urentrepot de3000 m? a Montoir) constituent un
préalable au développement de toute ligne spuhaiterait capter le trafic des conteneurs
frigorifiques (parexemple de viande ode produits dda mer congelé)ll faut alors que les
chargeurs aient I'assurance de disposer de capacités suffisantes,daésle cas ou le
stockage venait e prolonger (par exemple en cas d'avarie ou de conflit social).
L'important, pourle TMCD, c’est que ce recours indispensable au stockage neoit

pas représenter pour lechargeur une contrainte supplémentaire.

Ensuite, et cela vient complétda derniere remarqude stockage ne doit pas nonplus
constituer pour le chargeur un colt supplémentaire, méme en casd’immobilisation
prolongée. Il faut que,dans unraisonnement de « bout-a-beutle prix total du TMCD

(qui inclut le colt destockage)esteinférieur ala solution parda route.
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Pourcela, le stockage, méme s’il n’est pas gratuit (ce qui est par exemple le cas de Bonduel
a Dunkerque), doiétre proposer a un colt faible au chargeur. Dans I'esprit du travail
présenté ici, un entrep6t frigorifique constitue une infrastructure susceptible
d’augmenter le bien-étre d’'une collectivité (au méme titre qu’'une gare), et pourrait

donc étrefinancée comme telle.

La plupart des ports déa facade possédent, owont posséder dans un futur proche, des
capacités detockage semblamépondre aux besoins actuels question ducoldt mérite
alors d’autantplus d’attention. Il ne faut toutefois pas oubliegqu’'un développement de
TMCD pourrait renouveler le besoin d’'investissement, et qu’il serait dommageahide

TMCD deperdre demain des trafics par manquecdpacité disponible a un instagdnné.

Un élément intéressant mérite d’étre précisé La fréquence des rotationsavait été
présentéecomme ungéponse auwexigences des chargeurs en termedlaee tendus.Elles
semblent églement constituer une réponse auxontraintes des chargeurs en termes
de stockage En effet, plus les escalemntfréquentes, eplus la demande d&tockage sera
faible, puisque leslurées de stockagserontréduites.Ainsi, plutdt que d’immobiliser 60
remorgues pendant 6 joufsas hypothétique), le doublement d’'une ligne aurait pour effet
d’immobiliser 40 remorques pendant 3 joupsiis encore 40 remorques pendarjp@rs (le
doublement d’'undéigne engendrant théoriquement ptusun doublement dBactivité).

Ainsi, non seulement le temps de stockagemnitaire va diminuer (et donc le co(t
d’immobilisation), mais enplus le volumed’activité pourra augmenter sansnécessiter

d’investir dans des capacités destockage supplémentaires.

Desformalités a simplifier.

L'un des criteres qusemble constituer ufrein au développemerdctuel duTMCD estla
complexité des démarches administratives induites pana#e de transport. En effet, les
portsreprésentent un point d’entréans I'espace européen, et sont a ce fdréeu d'un
certain nombre de contrélesiotamment douaniers. Gk se trouve que le passage en
douane impligue souvent une immobilisation de la marchandise, ce qui constityetae

de temps, etlonc uncodt.
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Pour les services dgpe feeder, ce passage en douane exiéja surle lieu de I'escale des
lignesréguliéres.ll ne représentdonc pas urco(t supplémentaire. Par contre, en ce qui
concerne les liaisons de cabotage intra-européen, ce co(t n’existe pksrpare. C'est
donc unco(t supplémentaire qui est imposé aukisateur duTMCD. La encore,compte
tenu des bénéfices quela société peut attendre du développementdu TMCD, il
convient de se demander si leseulschargeurs doivent supporter cecolt. Cela est
d’autant plus vrai que dans cedomaine, tous les ports ne semblent pagtre sur un
pied d'égalité.

De plus, a ces formalités douaniéres viennent s’ajouter des controles sanitaires, qui peuvent
représenter un@utre cause d’'immobilisatioril faut donc que lesautorités concernées
parviennent a une organisation qui, toutreapectant les besoins décurité, neonstitue

pas un obstacle insurmontable au développemeritMGD.

Pour une ouverture 24h/24h des services.

Commecela a été évoqué précédemment, certamvices ne sondssurés qu’a certaines
heures de la journéd12h/24h pour la manutention portuaidans certains portsle
contréle douanier, ou I'accés aux entrep0ts frigorifiques, ne peuvent &ireseffectués a
n'importe quelmoment dujour ou de lauit. Oril setrouve queette pratique n’est pasen
adéquation avec les comportements des charggursoit produisent 24h/24h, soit ont des
impératifs de délais de livraisaels qu’ils travaillent beaucoup de nuite transport routier
(cf. Partie 1) da capacité de s’adapter a ces exigendefaut donc qude TMCD, dans une
certaine mesure, puisse s’'en rapprocher. Gelppose dda souplesse de la part des
différentsacteurs, maisanscodt supplémentaire polg chargeur.La vocation de service

public de certaines de cesctivités peut justifier a elle seule cette position(en plus de
limpact du TMCD).
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La desserte terrestre dg®rts: unenjeu majeur.

La qualité d’'un port, ertermes de services, ggge souvent a son accessibilité terrestre,
c’est a dire au temps de pré ou de post-acheminemenindeshandises a partir de @ne

portuaire.

Pour lesdessertes routieresj de nombreux progrés ont été faits, un certammbre de
manques subsistent. Ainsi, sur Montoir (qui constip@irtant un modele &uivre pour
beaucoup de ports), il manque umetelle permettant de reliés terminal aRedon.

A terme, I'amélioration de laN 17(surLaval) et surtout la réalisation de I'autoroute A 85
Angers-Tours-Vierzon permettront de toucher Dijon et de boucler ainsi un axe Nantes-
Rhin-Rhéne En fait, ce que recherchent les ports de ldacade Atlantique, ce sont ces
connexions Est-Ouest leur permettant de desservir les zones de consommation lde
Banane Bleue.C’est donc dans cette logique que militent lesautorités portuaires de
Bordeaux pour laéalisation de I'A 89 Bordeaux-Clermont, qui permettra de desservir
Lyon et la vallée du Rhéne. De plus, ces mémes autorst@shaitent fortement une
connexiorrapide ave®au,ainsiqu’unpont sur le Verdon (quéviterait un colteux détour,
donc unsurcodt, aux transporteurs, mais qui ne devpatrtant pasvoir le jour avant

2015 1).

En ce qui concerne les dessertes ferroviaires, par cotuus,les efforts n'ont semble-t-il
pas été consentis. D'unpart, les infrastructurefont parfois défaut (Lorient).D’autre
part, lorsqu’elles existent, c’est la stratégie commerciale de |laSNCF qui semble
déficiente. Ainsi, le port de Brest, dont leéseau ferroviaire est au gabarit B+ et qui
posséde des infrastructures adéquates, ne peut bénéfictauxidefret attractifs.ll colte
en effetmoinscher d’effectuer un trajet Liverpool-Lyon que Brest-Paris.

Les chargeurs eux-mémes regrettent parfois cette lacune commerciale de la (8NCF
Kaolinsd’Arvor qui utilisait le fer a 80%il y a 10 ans, contre 1% aujourd’huBourtant,

un acces facile autransport ferroviaire, que ce soit entermes detemps (organisation
du terminal) ou en termes de colt, permettrait a certains ports de desservir des
hinterlands plus larges (par destrains-blocs par exemple), et donc decapter une
partie plus importante du trafic routier. Il faut noter quela desserteferroviaire du

terminal de Montoir eslh encore performante.
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Commecela a étéprécisé atravers lemodéle deRimmer, les dessertes terrestres ont
toujoursjoué unrole prépondérantdans 'organisation des transports. Aujourd’hwine

dualité existe entre les portautonomes - tels quee Havre et Nantes, voire Bordeaux - et

les autres ports, qui nbénéficient pas demfrastructuresni surtout des servicekeur
permettant de répondre aux attentes des chargeurs, principalement en ce qui concerne les
dessertes ferroviairesll ne peut pourtant y avoir de situation économiquement
optimale si lesregles nesont pas lesmémes pourtous. La SNCF, entreprise publique,

et ses filiales CNC etNovatrans ont certainement unréle majeur a jouer dans ce

domaine.

A.lll- Trafic potentiel.

A partir des criteres de faisabilité présentés: prix, fréquences des rotations, qualité des
servicesune partie du trafic ne peut prétendre étre capté par letransport maritime a

courte distance, il s’agit de celui des marchandises a courtes dates limites de
consommation. Par contre, une partie significative des échanges transitant aujourd’hui par

la route peut, en tenant compte des conditiprécédemment évoquées, étre transférée sur

le modemaritime.

Une distinction doit cependarétre opérée entre leservicesfeeder, quiconcernent des
marchandises tkans-océaniques » (utilisant en regle généralepoetes-conteneurs) et les
liaisons intra-européennes, qui traitent des marchandises a lintérieur de I'espace
« européen xléfini préecédemment (utilisant en régle générale des navoekers). Ces

deux trafics sont en effet distincts, de part leur contraintes spécifiques, ménaes
synergies peuvent apparaitentre eux (notamment en termes de gestion des services

portuaires). Dans upremier tempsl'analyse s’appuiera sur les projets de création de ligne

évoqués par lemterlocuteurgencontrés.
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A.lll. 1) Cabotage « intra-européen » (Services Rouliers).

Il semble que les potentialités de développement de services rouliers a partir des ports de
facade Atlantique soiaujourd’huiréelles.D’une part, parce que les porppssédent (ou
posséderont rapidement) les équipements nécessaires (passerelle Ro-Ro). D’autre part,
parce que lesolumes potentiellement captables par ces services apparaissent conséquents.
L'analyse distinguera, lorsque cela est possible, les liaisons roulieresagpguient sur un
hinterlandspécifique et géographiqguement concentré de celles qui visent des hinterlands

beaucoup plutargestantdans lavariété degroduits que poufespace concerné.

A.lll.1. a) Desserte d’hinterlands spécifigues.

On peut observer que I'origine de certaines liaisons rouliéésgledans un service apporté
a des chargeurglentifiés. Les hinterlands « originels » concemés saptstres ciblés:
Montoir-Vigo pour lesusines Citroén, Britanny ferriggour lesproducteursd’artichauts du
Léon (historiguement).

S’assurer un «fond de commerce », tant envolume qu’en régularité, apparait ainsi
comme une condition péalable a la création de tellesliaisons maritimes, qui seront
ensuite susceptibles de se développer en attirant d’autres clientplus « petits » et
atomisés (et pour lesquels de telles lignes n’aurait pas €é&ées, parmanque
d’information et/ou dedémarchage incomplet). Oif, se trouve qu’aujourd’hui, certains
projets delignes semblent suivre ce processus, qui consiste a desservir des hinterlands
« proches » (ce qui limite les colts de pré ou post-acheminement) et spécifgpides
guelquesactivités sont concernées alépart, ce qui limite le temps et les colts de

commercialisation de lancement de la ligne).
Dans I'esprit decette recherche, un tel comportement est tres intéressant, pusgpfibse

une réelle interaction entre chargeurs et opérateurs portuaires, chacunretirant un

bénéfice de cetteollaborationpour lebien-étre de la collectivité concernée.
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Liaison Bretagne-RussiéMoscou) ?

86 000 tonnes en 1996, une estimation de 100 000 topoes 1997. Voila l'ordre de

grandeur du commerce de viandes etdevés deproduitscarnés quiquitte chaque année le
centre Bretagne pour la Russi€ela représente entre 80 et 100 camions a I'export par
semaine (source chargeur)auxquels viennent s’ajouter les exportations de volaille
congeléeréalisées par les entreprises du groljmux (Chateaulin) ouTilly (Guerlesquin).
Selon I'expression d€un des chargeurs concerné par ce trafic, c’est un véritable « trainde

camions »qui transiteainsi pendantl2jours a travers plusieuggaysd’Europe.

Une telle liaison maritime, puisqu’elle pourrait transiter par la Scandinavie, sera en outre
susceptibled’intéresser d’autres commerces qui existent aujourd’hui avec la Suede ou la
Norvege: excédent de beurre, piecktachéepour automobiles (SBFM: 10 tonnes par jour,
soit environ 3 camions par semaine), filtres a ga@eliéet Guard: 3 camiorgarjour, soit 20
camions par semaine). Ceéléments viennent illustrer lepropos précédents: Sans
I'importance du commerce de la viande, uligne vers laRussie n’aurait certainement pas
retenu I'attention despérateurs. Par contre si elle vd# jour, elle intéresserad’autres
secteurgl’activités. Sa création, @rme, pourraiméme attirer a proximité du port dpart

des industrielslésirant bénéficier desrantagesfferts par cette liaison maritime.

Car les avantages que les chargeurs peuwsperer retirer de cette création de ligthe

transport maritime a courte distansent en effet multiples.

D’abord, elle permettra de résoudre les problemes de tranditagers lespays de I'Est.
Aujourd’hui, les voyages sont soumis a divers aléas, tels quert#sdemes de passage en
douane, lesvols, les conditions climatiques pendant I'hivégétat desroutes ou encore les
services daéparation. Ces éléments nécessitent tdgets de 12jours au minimum, assortis
de nombreux risques. Les chargeurs ssoic fortement intéressés péalternative maritime
qui, si elle rallongele trajet de3 jours (soit 20% de temps supplémentaire), apporte plus de
sécurité: une seule frontiere a traverser, la possibilité d’effectuerld¢drajet russesous une

meilleure «protection » (moins dasquede vol).
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Ensuite,compte tenu déa distance parcourude transport maritime &ourte distance peut
proposer des tarifs concurrentiels a ceux pratiqués Iparansport routier(rappel: 34000
francs pour un conteneuweefer par la route).

D’autre part, il convient de signaler qu’urpotentiel de trafic « retour » existe, ce qui
permettrait d’équilibrer les flux etlonc deréduire considérablement les coliisconcerne
notamment les importations de bois (et de papier), ainsi que les importations de prodaits de

mer stabilisés.

Un réel intérétpour ce projetémane deshargeurs, qui verraient aingiaccessibilité du
marché russe s’améliorer. Compte tenu depotentialités de développement économique de
ce pays,il est en effet primordial de pouvoiétablir dés aujourd’hui des relations

commercialeséguliéres efiables, ce qui profitera demain a chacun des partenaires.

Les deux principauyorts bretonsl.orient et Brest, manifestembusdeux un vifintérétpour

ce trafic éventuelBrest, qui dispose d’'un fond de commerce important avgarésence du
groupe DOUX dans somroche hinterland, vient'ailleurs d’inaugurer sa toute nouvelle
passerelle multi-modale par une liaison sur la Russie.

Il n'en reste pasnoins que letrafic concerné apparauffisamment importanpour que
chacun de ces ports puisse trouver une plaoegent étantplus proche des chargeurs de centre
Bretagne. Une répartition géographique de I'activité pourrait notamétemenvisagée, ce qui

supposerait bien sdr I'établissement d’wwopération entre les deux entités portuaires.

LiaisonBrest-Ecosse ?

Le deuxiéme cas de desserte d’hinterlands prochesedstd’'une liaison envisageable entre
I'Ecosse (ode nord de I’Angleterre) et la Bretagne. Un tel projet peut a premiére vue étonner,
dans la mesure ou l'offre de transport sur le trans-Manche (ferries ou tusmeiple
aujourd’hui excédentaire. Toutefoisour atteindre 'Ecosseil faut transiter a travers tout le
territoire britannique(les ports desservigtant situéspour la plupart sur lacéte sud). Ce
comportement des transporteurs implique l'utilisation de routes et autoroutes pagsis
fréquentées (surtoda M1 et la M2, notamment aux alentours de Londres). Outrecests

imposeés a la collectivité, ce trafic est générateur de pour les transporteurs (retards...).
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De plus, pendant la période hivernaligcces de I'Ecosse par la roufgeut s’avérer plus
difficile, donc plus long. Le TMCD est donc susceptible de constituer éncore une

alternative intéressante.

Le trafic concerné repose sdeuxcommerces particuliers:

- Celui des produits dda mer qui sont débarqués en Ecossa stratégie de « bases
avancées », choisie par plusieurs armements bretons (et surtout « lorientais ») supgifse en
que la péchesoit débarquéedans unport proche des lieux de péchpuis acheminée par
camion jusqu’aux industries de transformation, situgesir une partie d’entre elles en
Bretagne.

- Celui qui estréalisé parMichelin (Vannes), et qui concerne des bobinesfilgpour la
fabrication des pneus). Ce trafic est de 80 & 100 tonnes par sefsaihele 4 ou5 camions
par semaine). Comptenu de ladistance parcourue (1200m), et donc dwodt de transport,
ce dernierchargeur serait vraisemblableméms intéressé par une teligne.

D’autres trafics sontégalement susceptibledétre concernés, ycompris ceux qui sont
destinés a l'lrlande et qui transitent a travers ’AngletefBeidge). Plusieurs port®tudient

cettevoie de développement.

Le port de Lorient, parxemple,pourrait étre intéressécompte tenu de lgproximité des
industries de transformation de produits @Bemer (cf premiére partie) et de Michelin.
Pourtantsi un principe de coopération entre les porénait a étre établi, cettigaison pourrait
partir du port de Brest, qui étudie attentivementpeejet, et quipossédedans sonhinterland
proche des chargeuistéressés (Tilly...). La positiomaritime de Brest pourradlans ce cas
représenter un élément déterminant, puisqu'gdermet deréduire lestemps detransit

maritime.

A.lll.1. b) Desserte I'hinterland plus large.

L'argument central n'esplusici d’offrir un service de proximité aux chargeursais plus de
proposer aux transporteursine alternative maritime quirepose sur I'emplacement
géographique des ports de fiacadeAtlantique francaise. L’hinterland seedors pluslarge.

Un exempletype de caegenre de service ekt liaison Lorient-Casablanca.
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Si cette ligne s’adresse dans une certaine mesure ahdegeurs bretons, lalus grande part
des clients est en effet situdans la région parisienne ou en Allemagbh®&ccent est mis cette
fois surla capacité dela ligne a desservir une destinatiosans tenir compte dtype de
produit. Cette liaison captelonc unegrande variété de produitpuii, du fait de leur diversité,
constituent unebasede trafic important (répartition des risques). Ainsi, a I’heure actuelle,
cette ligne seraitentable mémeans lexhargeurgretons.

Son succes repose sur l'originalité du service proppsgé pour les chargeurs situés au nord-
ouest de la France (et au-dela), est concurrentielle par rapposgcdutionsroutieres actuelles
(cf. supra).

A priori, pourtoute destination nécessitant lang transit routier (gartir de 1500 kmyoire
moins pour lesservicesmaritimes deweek-end), le recours aliMCD peut présenter un
intérét pour les transporteurs, a condition bien sdr que la voie maritimepeésente pas un

détour, etimpose ainsides codts de pré ou post-acheminements prohibitifs.

Ainsi, I'exemple «fictif » de la ligne Lorient-Lisbonne soulignd’intérét de plusieurs
opérateursll a été montré que dgpe de ligne pouvait devenir assez facilement rentgisey
peu que les conditions d’exploitation qui prévalent dans le secteur des transpaetd
quelque peu modifiées. L’analyse de cette liaison est toutefoiscolomplexe:

- D’une part, elle offre laaussi une alternativenaritime aux liaisonserrestres du typeord-
ouestFrance et nord-ouesturope (surtoufllemagne)— Lisbonne.

L'important, pourl’'armateur, restedonc de proposer une destination a partir djport qui
corresponde aux attentes des chargeurs.

- D’autre part, ellgpeut égalementiser les chargeurs de I'hinterland proche. Ce sont en effet
12 remorques par semaine qui effectuent le trajet Lorient-Lisbonne.

A traverscet exemple, on peut constater que les dstratégies nsont pasncompatibles. Au
contraire, associer les besoins des chargeurs de I'hinteqpmadhe auxstratégies des

chargeurs plus lointainseut permettre a une lignd’étre plus srement rentable.

Une analyse similairpeut étre menée paapport a une liaisomaritime avec la Pologne au
départd’'un port delafagade.Le constat actuel est que les industries agro-alimentaires situées
dansle grand ouest importent environ 50 O@hnes ddégumes et dé&uits par an (ergénéral

sous conditionnement frigorifique). Ce constat pourraitailleurs laisser a supposer que

I'analyseaurait pu mettre en avatiintérét d’'un service de desserte ddinterlandproche.
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Toutefois'accent sera misici sur le probléme du déséquilibre d® commerce puisqu'’il
existe peu de flux deetour vers la Pologne a partir déinterland proche. Ce déséquilibre
pourrait alors étre comblé par detafics d'opérateurs non situédans I'hinterland proche,
notamment des chargeurs de la péningbkrique (voire du MaghrebYOn peut ainsi penser
gu'une complémentarité entre différentes lignes est envisageable, et que des
marchandises provenant du sud et transitant par exemple par Igort de Lorient soient
ré-acheminées partransport maritime a courte distance en direction dela Pologne.Cette
pratigue, qui consiste en urrelais de deux liaisons maritimes, esgualifiée de
transbordement.

Le cabinetMDS Transmodaldans le cadre du projeétlantis, avaitdéja mis en avant cette
potentialité,mais enprenant le cas de Bredt'élément qui apparaialorsprépondérant, c’est
la situation centrale de la Bretagne (voireNli@ntes)dans I'espacenaritime européenlLe port
de Brests’appuie d’ailleurs en grandepartie sur cet axe de développement, comme en

témoigne laréalisation de [date-forme multimodale.

Le port de Lorient pourrait également miser sur une telle stratégiefteh, compte tenu des
possibilités de trafic évoquées précédemment, ce port pourrait essayepldeeseomme un
maillon central dans un certain résediéchanges européens, avec au sutigae Lorient-
Casablanca et peut étre une liaisavec la péninsule ibérique, et amord une liaison sur la

Russie ou la Scandinavie.

Une derniére possibilité de développement mérite d’étre relevée (évoquéayr@ntBuvry,

du PortAtlantique); elle concerne un@ison réguliere qui pourrait s’établentre les ports de
la fagadeAtlantique dans le but d’approvisionniusine sidérurgique d®ayonnell ne s’agit
plus la de marchandises diverstecto sensumais ceprojet est intéressant dans la mesure ou
il suppose une coopération entre tBérents ports, coopération qui peut déboucher sur
une conception harmonieuse du développement du cabotage a partir des ports de la

facade Atlantique.
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Le développement du cabotage intra-européen a partir d'un port de la facade
Atlantique, compte tenu des éléments présentéssemble donc réellementenvisageable.
Le potentiel existe, que cesoit vers le sud ouvers le nord. Les quantités concernées ne sont
pas tresimportantes (par rapport au gigantisme du transport maritime transocéanigas),
peuventjustifier lacréation de lignes, noseulement pour améliorer I'efficacité des transports,

maiségalement (et surtoyppurdévelopper I'activité portuaire.

A.lll. 2) Les servicesfeeder.

L’'analyse du trafic potentiel captable par =rvicegeeder pose une difficulté, catle repose

sur une inconnue: I'évolution de I'organisation du trafic transocéanique de marchandises.

En effet, les serviceleeder desservant, par définition, les ports d’éclatement,activité va

étre déterminée la structure de ceux-ci. Or, I'’émergence de méga-alliances, ainsi que
I'intensification de la concentration géographique Itgctivité qui devrait en résultelcf.
premiére partie) laisse genser que le nombre daibsdesservis par legnes réguliéres va

aller en diminuant.La plupart desopérateurs interrogés (chargeurs, autorités portuaires,
transporteurs, hommes politiques) sont d'aillepessuadés de cette évolutioh!annonce

faite le 22 Juillet1997par I'armement chinois Cosco (I'un des cimdus grands au monde) de
supprimer sonescale au Havresemble d'ailleurs la confirmer. Plusieurs scénargmnt

toutefois envisageableselon legpouvoirs deréaction dechacun des ports concernés.

Premiére hypothése: statuo.

Cette hypothése est peu vraisemblable, dans la mesute statu quo n’existe pas dams
monde économique. Soit les tendances présentes sont accentuées, au bénéfmedes
dominants ( qui constituerutant degroupes de pressionspoit des ruptureprofondes
viennent modifier la structure dsystemeproductif, et par suitde comportement des agents.
Elle a toutefoisle mérite de permettre 'analys##une situation certaine, etonc d’étudier
guelles sont les potentialités de développement des seifeiegsraujourd’hui.

Plusieurs service$eeder existent actuellementl s’agit notamment de la ligne Portlink,

reliant Bordeaux, Montoir, Le Havr&outhampton et Felixstowe (désorm@MA-CGM-
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Portlink), et dela ligne MSC, quelque peulifférente car c’est le navire-meére qui réalise
service feedering: Océan Indien, Montoir, Felixtown, Montoir, Océan Indien.

Le réle deMontoir dans ces deulignes est prédominant. Un accroissement de attivité
«transocéanique » devragingendrer un développement quantitatif thedering.Il faut
noter que le feeder Portlink va étre doublé desptembre 1997¢onséquenced’une
demandesanscesse croissante (le feeder a battu secordle 7 Juin 1997)L’une des
raisonsfondamentales de caucces résiddansle changement d’emplacement du terminal,
qui aujourd’hui se trouve a Bassens (situé a proximité de Bordeaux), pjutétiVerdon,
ou il était précédemment, qui se trouve a 110 Km Berdeaux.Le colt de pré-
acheminement, qu’élevait a 120@rancs par conteneyméme chos@our un 20pieds ou
un 40 pieds !),s’avérait dissuasif pour leshargeurs.Ce succes est tel que le port de
Bordeaux devrait rapidement retrouver le trafic @tait le sien avant la perte de lignes-

meres.

Parmi lesprojets qui peuvengtre évoquésci, trois (voire quatre) sont intéressants, s
bien sir du doublement daederCGM-CMA-Portlink:

D’abord, la ligne feeder entre Lorient é¢e Havre, dont le potentiel est théoriquement
important, puisqu’il esttvalué aenviron 17000 conteneurs par an (&it, I'hinterland
considéré pour cette évaluationcorrespond ala partie ouest de la Bretagne), soit
I'équivalent de32000 mouvements (il faut transportenviron 15000 conteneurs vides
pour assureféquilibre des flux). Or,si le navire effectuant cette rotation est complet,
seules 15000 mouvements pourrcétte réalisés danannée (9000 conteneurs pleins,
6000 vides). Apriori, si ce service parvient a étdurablement compétitif au niveau prix
par rapport au transport routier (dont ledductions tarifaires ont été importantes a

I'annonce de cette lignej), peutdonc capter unrafic suffisant a sa pérennisation.

Ensuite, un projet qui s’inscrit dans cadre del’APAA (Association of Ports of the
Atlantic Arc, association de huit ports européemmnt Brest etLa Rochelle), et dont
'objectif serait de relier les ports dda Rochelle, Brest etSouthampton (port
d’éclatement), en s’appuyant notamment leutrafic généré pale groupe Doux(présent a
La Rochelle et a Brest)Compte tenu dé&hinterland visé, méme danlge casde la création
de la ligne Lorient-Le Havre, cette lignpeut théoriquement se développdre manque

d’'informations tarifaires ngpermet pas d’en mesurtrdegré de rentabilité.

La documentation Frangaise : Intérét d'un réseau de cabotage sur la facade atlantique



Ce dernier projet, pour lesutorités portuaires dea Rochelle, semble toutefoidevoir
attendrela mise enplace d’une autreligne feeder (Annonce en Juin 1997). Geeder
généraliste, qupourraitétre mis erserviceégalement eseptembre 1997, desservirait les
ports du Havre et de Rotterdam, avecdéparthebdomadaire (le jeudi)l aurait vocation,

tout comme le feeder lorientais, de desservir son hinterland proche (afin de minimiser les
coltsd’acheminement terrestres). A priori, compte tenu de I'éloignementrg@port au
Havre, et du probleme de liaison terrestre entre Fontenay-Le CoiNe#t cette liaison,

qui rencontre le méme type de concurrence qa#e de Lorient,devrait pouvoir étre
compétitive au niveau prixLe probleme résidera peut-étre dans Igsrvices offerts,
notamment le nombre de rotatiolsité. Sa mise en place, dabsus les cagjifférerait de

faconcertaine le projecommun ave®rest évoqué précédemment.

Enfin, comme cela a étévoqué par un certainombre de chargeurs, un projet fibmder
entre Lorient et Rotterdam pourraétre envisagé. Le potentiel la encore n’est pas
négligeable puisque la seule ville deorient génére urrafic d’environ 1500 conteneurs
par an. Par rapport au projet sur le Havre, I'allongement de la distancebgeéficier au
TMCD. La création de cettdigne sembleaoutefois dépendre desynergies qui pourront

étre trouvéesvec d’autres lignes, afin d’assurerun voludiactivité suffisant.

Sidans un contextegcent, laconcurrence entre service feeder et transport routier semblait
toujours devoir profiter a ce dernianode detransport, la multiplication deprojets de
feedering, dans I'état actuel de la situation, tendent a indiquer un changement de tendance.
D’un coté, lescourtes distances concernées restent I'une des causelffdientiel de
compétitivité entre ces deux modes (il y a raremgulus de 800 kmentre un port
d’éclatement et’'importe quel hinterland proch@'un port), ainsi que la multiplication de
ruptures de charges non nécessaires géographiquement.

De l'autre, de nouvelles stratégies commerciales, associées a un changesteatédgede
certains chargeurs, plaidenpour un développement duTMCD. Les chances de
développemenserontméme renforcées dates cas de liaisons avec desrtsd’éclatement

relativement éloignés, comme Algésiras paemple.
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Deuxiéme hypothése: kmergence » dport deNantes.

L'objectif affiché du Port Atlantigue de Nantes/Saint-Nazaire est de dewdgirquelques
années le troisieme port francgsur les conteneurs (@bur les marchandises diverses en
général), dépassanurablemente port de Dunkerquevoire le port de Rouer{mémesi la
position de celui-ci pose laguestions deompétitivité end’autres termes)La formidable
croissance enregistré@epuis1994(+ 52 %) peut expliquer cette volonté. Deux principaux

élémentsviennentétayer cette hypothese:

- D’abord, le terminal de Montoir peut conforter legositions qu’il a sur ledignes
régulieresavec I'Afrique,I’Océanlindien et surtout les Antilleg¢plus detrafic quele Havre
sur cette région), et ainsi devenir le port d’éclatement francais privilggér ces
destinations. Cette évolution suggére une spécialisationhdeun desleux principaux
ports océaniques francaidlantesdans ledrafics évoqués précédemmernte Havredans
les trafics sur lesquels il est laieuxplacé actuellement, c’est a dire I’Amérique du Nord

et I'Asie dusud-estL’émergence dé&antesseraitalors due a sa capacité déntégrer dans

lesréseaux dignesréguliéres.

- Ensuite, etil s’agir Ia d’'une situation totalemeutifférentedans son déroulement, Nantes

pourraits’affirmer commele port feedering deéa facade océanique francaigen effet, dans

I'hypothése extrémemais pasirréaliste, ou toutle trafic maritime transocéanique
transiterait par seulemertteux ports (maxi-hubsguropéens)'exemple de Rotterdam et
Algésiras étansouventcité par les opérateurdantes aurait uneéelle carteajouer. La
gualitéactuelle de ses infrastructures portuaires et de ses dessertes terrestres (fedtes et
ses possibilités de développemédptas delimites importantes a I'agrandissement plart),

son savoir-faire et sa paix sociale »en font un port particulieremerdttractif. Mais c’est
surtout laposition géographique deantes quipeutalorsserévélerdéterminante: a moins
de 400 km de Brest, du Havre ou de Bordeaux, a 100 km de Rennes et a 400 km de Paris,
Nantes occupe une position stratégique tant au plan maritime (eentke» du réseau
portuaire océanique francais) que terrestre. Ainsi, dans son hintediaect (Mont- Saint-
Michel, Le Mans, Limoge, Sud de Bordeauwsgit tout ou partie des régiorBretagne, Pays
de Loire, Poitou-Charente, Centre, Limousin et Aquitainé,Port Atlantique évalue le

trafic potentiel de marchandises diverses a environ 13,9 millions de tonnes.
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D’aprés le modéle de Rimmer, qufait de la position centralel’un port un élément
prédominant,Nantes a donc deéelles potentialités deléveloppement y compris en
s’'appuyant sur des liaisons feeder qui s’avéreront nécessaires si la situation décrite ici se

réalisait (2maxi-hubs).

Dans cesdeux cas,l’émergence du port deéNantes limiterait considérablement les
possibilités de feedering a partir d’'un aufpert de la facadétlantique, la position et
surtout la concentration de I'activité shiantes (quidevraitsetraduire par des baisses de
codt unitaire du passagmrtuaire)rendant toute alternative difficilement rentable.

Seule une spécialisation d’'un papelque peu éloigné deantes (cf. P4lans le modéle de
Rimmer, cas de Brest) dans un service destiné a son hinteplactie pourrait engendrer la
création ou le développemedtuneautre ligne déeTMCD apartir de la facadétlantique.

Cela suppose toutefois que ce port ait pu acquérir une certaine taille et développer

préalablement certains servigasuréviter d’étre « avalé » padtantes.

Il faut toutefois relativiser cette conclusion par deux consi@disne part, le raisonnement
est conduit ici en référence a tuation actuelle (notamment par rapport ddgislation
sur transport routier). D’autngart, I'effet du progregechnique, en particulier la conception

de petits feeders rapides (cf. B.l) n’est pas en compte ici.

Troisiéme hypothéseconfirmation du leadership du Havre.

Cette troisieme hypothese esinsdoute celle qui apparait la plus vraisemblalale moins

a court terme.C’est entous cas unsouhait souventéitéré des autoritéolitiques
francaises. Lastratégie du port du Havre est aujourd’hui simpleil cherche acapter
'ensemble des trafics de I'ouestfrancais, afin d’atteindre une taille critique qui lui
permettra peut-étre de résister a la concurrence de ses voisins européens, damut
I’lhypothése dda constitution de maxi-hubs.

Le Havre possedd’ailleurs les avantages comparatifs qui lui permettent d’envisegte
évolution: desserte dyplus important bassind’activité francais (région parisienne),
infrastructures portuaires de qualité, savoir-faire. A cela s’ajoute la possipdité le port

du Havre de pratiquer des tarifs trés compétitifs sur les marchés qu'’il cherche a accaparer,

en s’appuyant notamment sur les margégagees sur des trafics tigaptifs.
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Dans le secteur agro-alimentaire, cette stratégie a déja porté ses Ainiss. 250 000
tonnes de vrac agro-alimentaire transitent lgar< récent X10 ans)terminal multi-vrac du
Havre a destination dport du Léguer(Saint-Brieuc), ce qui prive les ports de Brest et de

Lorientd’une partie significative d’urafic essentiel & leur survie.

De plus, ce porentreprend des efforts pour combler ses lacunes, notammel# [gan des
dessertes terrestres. Plusieurs projets de liaisons ferroviairesl@hteare et leségions

du nord del'ltalie ou de I'est européen sont aujourd’hui &tude. Detelles liaisons
permettraient au port du Havre de renforcer son accessibilité, et d’agrandir ainsi son
hinterland. Dans I'hypothése dli ne resteraitgu’un port francais desservi par ldgnes
réguliéres (ce quipourrait apparaitr&eomme uneadaptation du modele de Rimmer a

I'échelle européenne)l.e Havre semble donc toujours actuellemeninieux placé.

La réalisation de cette hypothéese, quius-entend le transfedfune partie significative du
trafic de lignesréguliéres deMontoir surlLe Havre, vaavoir unimpact sur I'offre de
services de feeder, dans la mesure ou celmwodifier la nature des hinterlands, @bnc des

traficspotentiels.

Dans I'hypothése olNantes nedéveloppe pas de lignkeeder aved.e Havre, la ligne
Lorient-Le Havre aura davantage de possibilités deéeelopper:

- D’une part, elle visera uhinterlandplus important quantitativement, puisglegotentiel
actuel sera accru soit par les chargebrstons qui passaient paraNtes,soit par des
chargeurs déa Loire-Atlantique (ou d’autres) qui transitaient également par Montoir.

- D’autre part, I'accroissement dinafic du Havre devrait permettre une réductisansible
du colt de passage portuaire unitgin@tamment desodts demanutention), ce qui tendra
a renforcer la compétitivité-prix diMCD, et donc aendrela ligne rentable.

Toujours sougette hypothese n'est pasmpossible qu’une seconde ligfieederpuisse
sedévelopper plus au sud, notamment a partir de Bordealvadriochelle.

Dans cecas,il peuts’agir soit de s’appuyer sur les liaisons existantes (feeder Portlink), soit

de créer une liaisodirecte suiLe Havre, ce qui permefurtout uneéconomie de temps.
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Dans I'hypothése contraire da Port Atlantique déciderait de développer un service feeder
pour combler Igperte de trafic enregistré sur legnesrégulieres, I'analysserait similaire

a celle menéedansla seconde hypothése;’est a dire que Nanteposseéde un certain
nombre d’atouts lupermettant deconcentrer une grandeartie de I'activité feeder de la
facadeAtlantique.ll resteraitalors deportsréellement significatifs sur la fagade océanique
francaise.Le Havre, port d’escale des ligneégulieres (P2 dans le modéle Béammer) et

Nantes, port dé-eeder principalemeiftmais paexclusivement; P4ansle méme modeéle).

Comptetenu del’activité économique qui existeencore - aujourd’hui dans leégions de

la facadeAtlantique francaise, le potentiesemble suffisanpour la création deservices
feeder. Méme si de telles lignepparaissent aujourd’hui comme difficilement rentables
(mais ce n’est pas impossible), certaines évolutiongressenties »peuvent laisser augurer
d’'un avenir plus serein. L’'inconnué aprés les éléments précédensgmble plugésider

dans I'identification des ports qui pourrogtintégrerdans deséseaux de feedering, ce qui

est largement dépendant de l'organisation future du transport transocéanique de

marchandises.

Le développement du transport maritime a courte distance a partir d’'un portfdealde
Atlantique francaise est tout a fait envisageable, surtout tasscteur du cabotageatra-
européen (liaisongouliéres principalement). Il faut pour cela que les opérateurs se
mobilisent poursatisfaire aux criteres tarifaires et qualitatifs de faisabilité identifiégn
des atouts majeurs des ports defdgade réside dans la position géographigue de ceux-ci,
au centre de trafics nord-sud important® principe d’'ungrand port detransbordement,
méme s'il apparait séduisarembleencore aujourd’hui prématurd. sembleplusefficace
pour lesarmateurs de s’appuyer sur les besoins des chargeurs( soit en termesah&s
spécifiques, soit en termes de destinatipour mettre erplace des lignedirectes vers le
nord ou versle sud. Des synergies pourront aloapparaitre, permettant au port de
renforcer sa compétitivité, et de prétendators constituer uneéritable plate-forme de
transbordement. Une complémentarité {ermes de services portuaires notamm et
de méme étre recherchée avecdesvicedeeder, ce qui permettidiaugmenter lalegré de

rentabilité de ces derniers.
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B- VERS UNE DEFORMATION DE LA STRUCTURE DU MARCHE.

Au regard des critéres de faisabilédoqués, et mémsi les potentialités de développement
du transport maritime a courte distance sa#dlles,la concurrence du transport routier est
aujourd’huitrésvive, ce qui rendifficile la création de lignesLe statu quo n’existant pas
en économie (cf. supra)a structure du secteur des transports de marchandisepgsice

a se déformer. Méme sl'exercice est aléatoirejl est cependant possible d’identifier dés
maintenant les évolutions qwiont modifier 'organisation des transports de demain,
évolutions qui peuvent constituer autant de vecteurs de développgraoente TMCD. |l

est possible d’en distinguer deux principales: D’'une pd&émergence denouvelles
opportunités poute TMCD, tant comportementales quechnologiques. D’autre part, le
choix de nouvelles orientations en termes de politique des transporisgquence directe

d’une situatiorjugée norsatisfaisante.

B. I- De nouvellesopportunités.

B.l.1) Modification des comportements.

Les stratégies des acteurs des transports, chargeurs, transporteurs, planificateurs ou
armateurs, changent. Diait de I'important degré de réactivité qui les caractéribegst
difficile d’isoler ces changementka présentation qui suit esioncquelque peu artificielle,

mais elle permettra dmettre clairement en avant les opportunités de développe prunt

le transport maritime a courtdistance quirésultent de la conjonction de ces différentes

évolutions.

B.l.1. a)Comportemendes chargeurs.

Dansle secteur des transports, les chargeurs demeurergrilesipaux décideurs. Toute
évolution dansleur stratégieaura donc des conséquences importantes@gmanisation des
transportsCe sont eux qui ont ainsi largement favorisé le leadership du transport routier en

optantpourla pratique des fluxendus.
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C’estjustement cettgratique de flux tendus qusembleétre en partie remise ecause
aujourd’hui.En effet, nombreux sont leshargeurs qui pensent avoir atteint lesites de
cette stratégietant auniveau des services rendgs’au niveau degrix pratiqués.lls se
sont pendant des années appuyés surdesport routiermais pensent que ce mode de
transport a atteint unsorte de maximum, egu’il lui sera difficile d’améliorer encore son
rapport qualité-prix tout en respectant une législationpties en plus contraignante. Les
chargeurs envisagent donc aujourd’hui d’autradematives de transport qui leur
permettraient d’améliorer leurs performancesdigsimulant pas un regautintérét pour

le mode maritime.

Leurs réflexions sont motivées par un second élémegfja évoqué: il s’agit de la
conviction qu’ils ont d’assister a une concentration prochaine de l'activité de transport
routier, ce qui serait susceptible de modifier les rapports de fordeua détriment.

L’existence d’une concurrence viable est donc pour euxi’'un réel intérét.

Cet intérétsemble accru de la part despetits >chargeurs, qusouventn’équilibrent pas
leursflux. Lestransporteurs routiers ont en effet tendanckeur faire payer le prix fort,

sous la menace defuser de venir en se justifiant derriere I'insuffisance du trafis!agit

en générald’'un comportement rationnel de lgart des transporteurs, qui pratique le
groupage quand ils le peuvembaiscela sous-entenglour le chargeur umenchérissement

de ses colts de transport, qui vient grever leur rentabilité. Pour ces chargeurs, I'alternative
maritime apparaiméme comme une nécessité. Bileurra non seulement legpermettre
d’améliorer leur compétitivité-prix (en réduisant les colts de transpod)s en plus leur

assurer une certaine régularité.

B.l.1. b) Comportementdestransporteurs.

Il peut apparaitre a premiére vue paradoxal quettamsporteurs routierprivilégient le
mode detransport maritimePourtant,cela résulted’une stratégie de maximisation du
profit trésclassique de lpart de ces opérateurs. Effet, le transporteur routier optepaur
le mode maritimelorsque celui-ciconstituera une alternative avantageuse, et oon

service concurrent.
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Ainsi, les liaisons roulieres offrent un service aux transporteurs ljghe Lorient-
Casablanca), qui placent leurs remorques sur les napiudt que sur laoute.ll n’en va
pas de mémeour les serviceteeder, qui assurent la fonction de transygaotirleur propre
compte, et constituent ainsi des concurrents (ce pgut d’ailleurs expliquer quea
coopération soiplusfacile avec les lignes rouliéres qu’avec les lignes feedeyéeéral).

Or,il setrouve qu'un élément incite les transporteurs a s’intéresser au transport maritime a
courte distance, urélément pourtant endogéne au transport routiers’agit de la
congestion de certains axes routiers. @b&nomene deongestion, ofia vu, constitue des
pertes poule transporteur (pertes de temps, d’argent,cdédibilité), ettous savent que
plus ils emprunteront les axesaturés,plus ces phénoménes de congestion seront
importants(forme exponentielle). Méme dans une recherche cdét et de fiabilité, les
transporteurs routiers vont ainétre deplus en plussensibles aux offres du transport

maritime (quandelui-ci est un service de cabotagellier intra-européen).

B.l.1.c) Comportement des planificateurs.

Les choixpolitiques en matiere de planification des transports ont un impact considérable
sur l'organisation générale destransports, en modifiant notamment les conditions
d’accessibilité ou la desserte desterlands.

Jusqu’a aujourd’hui,la stratégie « d’aménagement» qui a prévalu ésnumise ala
logique économique, et consistait a privilégier lewestissements d’infrastructures (y
compris portuaires) dans les zones les plus deffiskspremiére partie). Deux limites
semblent aujourd’hui s’opposer a cette stratégie.

- D’'une part,le respect de I'environnement semble aujourd’Btrie aujourd’huiintégré
dans les mentalitédl ne s’'agit plus defaire tout etn’importe quoi sous leseul motif de
rentabilité économiquel’abandon (peut-étre temporairemais'exemple est intéressant),
de la liaison fluviale Rhin-Rhéne est a ce titre révélateur,pcejet constituant un niveau
supplémentaire de superposition des réseauta deanane bleue'Les inconvénientgour

la collectivité, notamment en termes de destruction des actifs naturels, ehosigirie. lls
sont nettement supérieurs aux avantages qui pourraient en régelie¢és par leseuls

utilisateurs.

La documentation Frangaise : Intérét d'un réseau de cabotage sur la facade atlantique



Il s’agitla encored’'un casd’externalités négatives liées au caract&senmun desessources
naturelles, qui rend un certain nombrBinvestissementsl’infrastructures socialement
inefficaces (et potentiellement inéquitables).

- D’autre part, les considérations dééquilibrage du territoire qui émanent de différentes
institutions ou personnalitgsolitiques (al'’échelonnational ou localmodifientégalement

les comportementslLa stratégie qui prévalaijusqu’a aujourd’hui avait comme effet de
privilégier lesrégions leplusdynamiques, introduisant une distorsion de concurrence dans
les opportunités de chaque région de se développer, et initiant ainsi un phénoméne de
divergence cumulative. Ce phénomene est tel quéstpie de délocalisation économique
est désormais réel, accentué pardesuvements de migration des populations actyés

va engendrer. Cette migration \&dre particulierement sensibdhez lesjeunessréant, en

plus desproblemes culturels diumains, undéséquilibre dans la pyramide des ages de la
population active de chaque région - ce qui est susceptil®ir un impact significatif sur

les niveaux de productivité. Au niveau de la collectivité, la désertification économique et
humained’un territoire renvoie également dimportants probléemes dgestion:entretien

des actifs naturels, remboursement des infrastructdégs réalisées, déficit deouveaux

investissements.

B.l.1. d) Comportement des armateurs.

Si les chargeurs occupent une place importante dans le processus de décision en matiere de
transports l'attitude des armateurs est toaussi significativedans la mesure ou ce sont

eux qui vontproposer les alternatives maritimes (au moins en dernier ressort, ce qui
n'empéche pas la puissanpablique d’'intervenirdans la constitution du projetCritiqués

depuis plusieurs annéesour leur "frilosité", les armateurs semblent avoietrouvé

aujourd’hui unecertaine confiance. Plusieurs arguments expliquent cette évolution:

- D’abord, I'assainissement dalimat socialportuaire est venwassurer nombrd’entreeux.
Méme si la réforme dela manutention del992 reste incomplétement appliquée, des
progrés ont été réalisédansplusieurs ports, reposant sur un intéressement direct des

dockers au bon fonctionnement dieur" port (le meilleur exemple de réussiéantsans
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doute Nantes).Cette relativepaix sociale constitue unavancéedans le besoin de
sécurisation de tous les opérateuasancée qui nedemandequ’a se confirmer et a se

généraliser.

- Ensuite, les réformes dana fiscalité du transport maritime constituent neaulement
une opportunité pour les armateurs potentieigis également un gage de la volonté de
'Etat de redynamiser cette activitéAdinsi, le systémequirataire adéclenché un réel
engouement dda part desarmateurs enmatiére d’investissemenfaugmentation des
commandegrace au recours au systeme quirataire). A en croire certains observateurs, ce
systéme des quirats doit cepend&@tte encore affinpour intéresser learmateurs du
transport maritime a courtdistance, ce qui constitue ugel enjeu pour demainll n’en
reste queaous lesopérateurs onpris acte de ces marqudsntérét de lgpart de la puissance
publique, ce qui suscite ugelregain de confiance.

(NB La remise ercause dwsysteme quirataire prévue dans le cadrenduveaubudget
risque donc d’avoir un effet doublementnégatif sur le développement du transport

maritime a courte distance).

- Enfin, les mutations géopolitiques qui intervienneaujourd’hui au sein del’espace
"européen”sont de nature a accentuéntérétdes armateurs vis-a-vis diMCD. En effet,
I'élargissement dd’Union Européenne aux pays dést devrait générer denouveaux
échanges de marchandis#ans les prochainesnées entre lgzaysle I'Europe de I'est et
ceux del’Europede l'ouestet du sud(d’'une part, les échangeseront plus faciles géaliser,

et, d'autre part, le rapprochement des différents niveaux de vie devrait intensifier les
échanges - cfla demande représentativde Linder). Cet accroissement deslumespeut
bien sdr étre deature aintéresser learmateurs, maibélémentcentraln’est sansdoute pas
la. En fait ce serait plutdét l'allongement dedistances a parcourir que les armateurs
retiendront comme élémemtertinent.Ce rallongement des distance® en effetd’impact
gue sur les codts variablésestadire principalement les colts en carburant, les cdixss
restant inchangés quelle que sdéat destination), qui augmentent proportionnellement
moins quela distance L’élargissementde la zone de libre échange devraitonc permettre

au TMCD de proposer delts unitairegnoinsélevés, et méme largement compétitifs a

ceuxinduits parla route (cf.'exempledu projet de ligne Bretagne - Russie).
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Le raisonnement est strictement identique en ce qui concerne extension dela
libéralisation des échanges aays d’Afrique du nord;il est méme renforcéans la
mesure ou les ruptures de chargesit dans ce casecessaires. Si un tpfocessus venait a
étre initié, c'est toute la dynamique portuaire qui ebénéficierait,dans la mesure ou
'augmentation dd'activité généréeaurapour effet de réduire les codts portuairesdehc
de renforcer la&ompétitivité du transport maritime a coudestance sut'ensemblede son

activité.

B.l. 2) Impact du progrés technique.

Sous la pression déévolution technologique, tousystemeproductif évolue.Ce postulat,
proposénotamment par J. Schumpeter, impligue durnovation technologiquedoit étre
considérée comme le moteur BEconomie.Eneffet, en se donnant un avantage par rapport
a ses concurrentdlinnovateur s’octroie une rente de monopolenéme si celle-ci reste
limitée dans le temps et dar'®space.Comptetenu des enjeufinanciersqu’elle suppose,
cette situation de position dominante estcherchée patous les industriels, quelles que
soient les activités concernées,

Le secteur des transports de marchandis@sbien sOr paséchappé a cette vérité
universelle. Toutefois, déchelledes transports intra-européens (la situation est différente
pour les transports transocéaniques), fsgrés technologiques ont principalement
bénéficié auxmodes de transport terrestres, et phuécisément au transporputier (cf.
premiére partie).L'innovation étant par nature hétérogenelle s’adressedonc aux
différentes composant@bune activité. En ce qui concerne les innovations qui concernent
le transport|l faut ainsidistinguer:

- les innovations qui portent sur les infrastructure'gst a dire sur les voies et sur les
terminaux (ex: routes, voidgrrées, gares...).

- les innovations qui portent sur les véhicules (camions, trains, navires).

Dans chacun de ces deux cas, une seconde distinctioop@&m@eentre les innovations de
produits et les innovations de process (ouptecédé) lorsqueela se révélera pertinent.
Les innovations de process, de nature organisationnelle, sont enceffetussi importantes
en termes de gain de productivité quelasont les innovations de produits, mémecsille-

ci sontplusfondamentales et surtout plus ostensibles.
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B.l.2. a)Progréstechnique et infrastructures.

Dans le secteur du transport maritime, les innovations techniques relatives aux
infrastructures ne peuvent concerner que les terminkmxeffet, les voiesc'est a dire
'océan lui-méme, ne peut-étre techniquement améliorable, a la différencercdess
(enrobés, tracés, paexemple). L’analyse se focalisera donc ici surlimpact de
I'innovation technologique sur les terminaux,c’est a dire les ports. lls ont été, et seront
encore, lieux de multiples innovations, dont les objectifs sont toujoleméliorer la
compétitivité du passage portuaire.

Parmi les évolutionsechniques qui ont marqué I'activité cdernieres années, les gains de
productivité enregistrés dans les équipemenéds que lesgrues,sont fondamentaux.
L’'incorporation du progres technique pernahsi de manipuler plus de marchandiskemns

un méme temps, et participe ainsi a uméeluctionsensible dwolt depassage portuaire
unitaire(notamment desolts de manutention).

D’autre part, I'une des innovations techniques que semblent attendre les chargeurs
concerne I'empotage ou le dépotad@&che qui nécessite actuellement umenobilisation

« trop »colteuse (notamment en terme d’immobilisatiomuEn d’oeuvre sur le domaine
public maritime). Une mécanisation du travaipermettrait ainsi de réduire

considérablemenle colt de passage portuawmeitaire, notamment pour les conteneurs de

vrac.

Deux niveaux d’'innovation de procepguventensuiteétre présentés, I'umterne a chaque

port, l'autre plus général a lI'ensemble de [lactivitétLe facteur interne concerne
I'organisation des ports elermes dedéchargement, de stockage... L’exemple de ce qui est
fait a Montoir estla encore révélateur: que ce s@ibur les marchandises diverses (et les
conteneurs en particulier) ou poleg vrac agro-alimentaire, I'agencement des différents
terminauxesten lui-méme source de gains de productivité, puisqu’il associe proximité des
lieux destockage, équipements (entrepdts frigorifiques, tapis roulants, grues, silos a vis) et
dessertes terrestrésoins de¥ d’heure d'immobilisatiorpour un camion -inscrit dansle

cahier des charges). Pour un certaiombre de ports« enclavés »dans la ville, la
réorganisation de I'ensemble dedhainedetravail constitue un enjemajeur, notamment

pour éviter que les caractéristiques physiques du podewennent un facteur limitant a

une croissance de l'activité.
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Le facteurexterne est double:

- D’une part,le recours a 'Echange de Donnékdormatisées(EDI) devrait permettre de
simplifier lesprocédures de contrble, en rendant possible un controle umiyuét que
deux actuellement (un contrdle douanier + contréle sanitaire, parfois sur deux lieux
difféerents). Cette pratigue non seulemerdduira le temps d’'immobilisation de la
marchandisemais elle évitera également au transport maritime a courte distance de
générer des codts supplémentaires par rapportaasport routiedansle cas d’échanges
intra-européens. De plus, elle évitera les « goulets d’étranglement » organisationnels, en
rendant compatible directement les informationdté du port et du coté des réseaux.

- D’autre part, la recherche de complémentarigifou de synergies entre les popsut
constituer une innovation majeure. ffet, du point de vue de la théorie économique,
'une des solutions face a un processus de libéralisation (voirdédéglementation) de
I'activité réside dans la capacité des acteurs a seéorganiser », ce qui suppose une
innovation de type organisationnell8anspréjuger desormes que cette organisation peut
prendre (Cf.B.ll), I'accent semble devoiétre mis sur la coopération plutét que sur la

compétition plus ou moinsdestructrice qui regne actuellement (sentimenttdes les

interlocuteurs rencontrés).

B.l.2. b) Progrés technique et véhicule.

Dans le secteur des transports, I'innovation technologiqueule souvent porté sur les
véhicules. Ainsi, des progrésmangprécédent ont été réalisé sur kstomobiles et lefgains,
gue ce soit en termes dm(t (utilisation de matériaux composites), décurité ou de
vitesse.

En regard de ces innovations, notamment sur les criterepiteet de rapidité, les navires
de transport maritime a courtdistance n’ont, semble-t-il, pas connu une tedlelution
(contrairement da flotte de navires transocéaniques, dont les porte-conteneurs). Agnsi,
feeder reliant Lorient au Havre a une vitegssenviron 15noeuds,alors que desavires
tres rapides de 40 ou 50 noeuds sont aujourd’hui techniquergéahisables. Le probleme
réside dandeur co(t toujourstrés élevé, qui gréverait la rentabilité a peine positive de

certaines lignes, amoins a court terme.
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A plus longterme, un tel gain de vitessepurce deéduction d uemps ddransit maritime,
constitue urélément de compétitivité prépondérant, puisqpérmettrait aux armateurs de
répondre aux exigences des chargeursegme defréquences de rotatioa diffusion de

ce progres technique représen@nc uneétape décisiveour ledéveloppement dIMCD,

la difficulté restantaujourd’hui depouvoir supporter I'impact de ceodt surla rentabilité

de la ligne pendant la phase de lancement, qui s’accompagne souvent de difficultés
commerciales.

Cette « révolutiortechnologique »constitue toutefois une opportunité nnégligeablegpour

les opérateurs, car, dafihypothése d’'une généralisation de ce type de navieey colt
unitaire devrait erétre réduit. Ereffet, dans le secteur de la construction navale, les colts
de conception (colts immatériels) sont trés importants (plus d& % codlt total), et
peuvent donc donner lieu a laréalisation d’économies d’échell@les colts fixes de

conceptiorétant diviségntrele nombretotal de navires réalisés).

Un seconcenjeu techniqu@eut étre également mis en évidenteconcerne la conception
des navires, qui a deonséquences, d'une part, sleur consommatiorénergétique, et,
d’autre part, suforganisation spatiale datockage des marchandises:

- Méme si le transport maritime a courtistancereste le mode de transporte plus
économique en terme de consommatérergétique (cf. premiengartie), ce poste demeure
important dande bilan des armateurs. Aingpour dedignes telles que Lorientke Havre

ou Lorient - Casablancé consommation de gasoil représententre 18 % et 20 % du
colt de fonctionnement du navire (affréetement, frais de port, gasoil, assurances,
commissions efrais annexesompris). Une réduction significative de consommation,
outre les bénéfices que la socigttirerad’une meilleuremaitrise de I'énergiepermettra
aux armateursg’améliorer la rentabilité désur outil.

- La conception du navire, eplus desexigences de stabilité, vitesse ou de consommation,
doit également prendre en comgtagencement du navire, qui conditionne non seulement
la quantité embarquéeanais égalementla facilité relative de manutentionEn effet, a
caracteristiques techniques identiquiesspavire quipourra embarquere plus de boites
proposerale taux de fret unitairde plus faible, ce qui renforce sa compétitivité-prix. De
méme, si 'agencement d’un navirpermetde manipuler plus de conteneur sur uwhaée
identique,le colt unitaire sera réduit (moindre immobilisation de facteur humaiojndre

consommatiom’énergie...).
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Il est intéressant de souligner giénion Européenne finance actuellementpmogramme

de recherche analysant cdsrnierséléments.Ce programme"Karvor", dont le maitre
d’oeuvre est la DCN Lorient, est’'un intérét fondamentapour 'ensemble desndustries
maritimes, car, en plus dd®néficesdirects quipourront étre retirésl’'un renouveau de
I'activité portuaire,la réalisation de ces navires combinant rapidité, éconaitéaergieet
agencement optimal procurera aux industries de construction nasttms a leurs sous-
traitants le volumed’activité qui leur fait défaut depuis le redimensionnement des
industries de défensé&a conception de tels navirggeutméme représenter une innovation
majeure et structurantgour lesannées a venir, et redonnerait ainsi aHance un réle
importantdans le secteur de tnstruction navale (ce qui lui permettrait de pérenniser des
outils de production rares et de préserver un savoir-faire).

L'une des hypothéses de réflexion méridétre relevée, puisqu’elleeprésente une rupture
avec les évolutions précédentes, qui privilégiaient la coursgigantisme: ils’agirait,en

fait, de mettre au point des petits porte-conteneurs rapidegmoins de 100 EVP), qui
pourraient ainsiprétendre a urfbon" coefficient de remplissage a chaque rotation, qui
multiplierait les rotations (ce qui satisfait les chargeurs et réduit les besoins de stockage sur
le port) et qui permettrait une manutention aisBes’agit donc la d’'une recherche de

taille critique, en regard des conditions d’exploitation particuliéres de ce maché.

L’innovation technologique sembleonc représenter une réelle opportunité en wien
développement du transpamaritime a courte distance. Que les progres portent sur les
terminaux ou bien sur les navires, ils vont renforcercampétitivité de cemode de
transport - que ce soit en terme de coltrdgidité ou de fiabilité - parapport aumode de
transport routier qusembleaujourd’hui atteindre des limites.

L’ensemble de ces innovations devraient principalement permettre une meilleure
intégration dumaillon portuaire dans lahaine globale ddsansports, constat gpeut étre
renforcé par une généralisation eacours du conteneur de 40 pieds, qui permetédiiire

les colts a laonnetransportée, notammegtace a une réduction des coltsrdanutention

(Le colt de manutentiord’un 40 piedsn’est pasdeux foisplus élevé que celud'un 20

pieds).
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B.llI- Actions publigues en faveur du transport maritime a courte

distance.

B.11.1) Justification de l'intervention.

B.lIl.1. a) Pourquoi intervenir?

L’analyse d'uneintervention de la puissance publiqugu’elle soit le fait d'autorités
régionales, nationales ou européennes (une combinaison des trois en pratique), repose sur
un préalable: que I'intervention soit justifiée.

Au regard dela théorie économiqueyne action publique est justifiée lorsque $éuation

est jugée non-satisfaisante papport adeux criteres qui sonefficacité et 'équité.

Dans la premiére partie de ce rappdr été montréue, dufait des externalités négatives
générées, I'organisatioactuelle duransport de marchandises aein del’'espaceeuropéen
n'est pas efficace. De pluda position dominante du transport routier résultant en partie
d’'unetarification artificiellementasse deservices proposeés - ce qui induit une distorsion
de concurrence la situationn’estpas non plus satisfaisante par rapportetere d’équité.

D’'un point de vue économique, une interventionldgat apparaitdonc commaustifiée

dansle secteur des transports.

D’autre part, il convient de prendre en comptians cetteanalyse des criteres « extra-
transports » que sont les objectd®rdre sociaux poursuivis danke cadre dda politique
générale menée pade gouvernement, et qui sont pourtant &orte interaction avec les
stratégies adoptées dares secteur des transport®armi ceux-ci, I'aménagementdu
territoire etla préservation de I'environnement sont particulierement concerneés.

Or il se trouve, comme cela a éti€ja signalé, que ces objectégent souvent en conflits
avec les décisions prises égrme de transport, qui reposesduvent sur des critergeivés
de maximisation du profit. Opeut rappeler ainsi les couples conflictusisvants:

- Concentration des hommes et des activités (logique économique du transport) /
Aménagement.

- Recours aun mode de transportsouple” mais consommateut’énergie et destructeur

d’espace préservation de I'environnement.
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Lorsque des objectifs sont ainsi en conflit, la théorie économique préconisiérdechiser
les objectifs, oud’en maximiser certainsous lacontrainted’'un minimum de réalisation
pour lesautresLe choix est alors du domaine strictemeuolitique, voire idéologique.

Une solution pertinente consisterait salmute autiliser un modéle"multi-objectifs”,dans
lequel, outre lesobjectifs décrits précédemment, pourraient énetenus des critéres
quantitatifs d’emplois (y compris par zonesgéographiques). Dang$état actuel des
informations, une telle modélisatiomest pas envisageabl&lle pourrait cependanfaire

I'objet d’'untravail ultérieur.

Il reste que la situatiomactuelle, en regard des ces objectifs sociaux, app&ajement
non-satisfaisante. Les phénomenes de concentration semblent d&¥oie s’accentuer, au
meépris des considérations environnementaldsugtainesexprimées a travers le concept
de développement durable. L'impression est ainsi donnée que les décideurs swufoert
que «colmater » les brechewuvertes par les grands opérateurs économiques
internationaux, qui ne recherchent souvepfune rentabilité économique a trésourt
terme(stratégie a I'origine des phénoménes de délocalisation), et qui ont privilégiéde

de transport répondant au mieux a leurs bespig&s. Dupoint de vue socia(dans la
plus large dimension de ce concept), une intervention de la puisgard®ue dande

secteur des transports ésinc laencore justifiée.

B.Il1.1. b) Pourquoi un développement duransport maritime a courte distance?

Méme si elle reste trés qualitative Bétat, I'alternative proposée par teansport maritime
a courte distance semble apporter une solutidéressante a cettsituation de conflits
d’objectifs.En effet, sous lesritéres de faisabilitéequis(cf. partie II-A), le développement

de ce mode de transpgéeut:

i) rendre plus efficacel'organisation des transports en captant (donc en réduisant) une
partie dutrafic routier de marchandises, ce qui diminuerait - plus que proportionnellement -
les externalités négatives eémises, et évitataitc des pertesl@®&nsemble de l&ollectivité.

Ce gaind’efficacité s’effectuant au profit dunode quiétait "victime" d’'unedistorsion de
concurrence, une telle évolution meut qu’'étre jugée satisfaisante au regard daritére

d’équité.
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i) étre compatible avecla logique d’aménagement du territoiredansla mesure ouil
permet aux entreprises périphériques de neép@splus marginalisées en les raccordant a
des réseaux internationaux t@&rme,c’estméme unemeilleure accessibilité qui peétre

atteinte).

iii) étre générateur d’emplois indirects etinduits, compte tenu de sondle moteur sur
'ensemble dd’activité locale, en s’appuyamotamment sur les industri@saritimes ou en
recherchant des complémentarités awdautres activités liees a la mefcomme la
transformation de produits dia mer). Son poidséconomique seralors d’autant plus
important que les bassins d’emplois portuaires concernés seront en manque d’activités

motrices (ce qui est le cas de villes comme Brestotent).

iv) concilier le respect de I'environnementavec l'activité économique, que ce soit en
termes de consommatiatiénergie, d’émission de particules @mcore de préservation des
actifs naturels, dans la mesure ou le TM@Dsséde un avantagemparatif dans chacun

de ces domaines par rapport aux transports terrestres.

Compte tenu degléments cités précédemmetignalyse d’'une action de la puissance
publique en faveur du développement du transport maritime a courte distance
s’'aveére doncéconomiquement et socialemeustifiée. Ce mode de transport, en plus de
sa capacité a réduire les externalités négatives générées par le tranggiert peutdans le
méme temps étre générateud’externalités positives dont bénéficient les « collectivités
portuaires». Il apparait toutefois difficile, compte tenu dé&tat des connaissances
actuellesde quantifier monétairement les gains glaesociété pourrait retired’une telle
évolution (ce qui peut pourradonner lieu a urravail de recherche ultérieur). L'analyse
qui suit focaliseradonc sur leséléments qui pourront favoriser ce développement, en
mettant I'accent, lorsque cela sera possible, sur les mesuressgumbleront les moins

onéreuses a mettre en plageurla collectivité.
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B.Il. 2) Axes d’interventions.

La puissance publique, en respectant les conditions d’intervention publique définies par
I'Union Européennedispose d’uniarge éventail de mesuresisceptibles de rendieette
situation plus satisfaisante, qu’ellssientréglementaires, tarifaires ou organisationnelles.
Avant de préciseta nature de ces mesures, il convient de préciser que l'intervepgah

se faire a différentsiveaux. Les critéres qui ont ététenus icidistingueront les actions
spécifiques destinées a améliorer la compétitivité des pbatstions plus larges affectant

'ensemble de la structure des transports.

B.1I.2. a) Organisation portuaire.

- Organisationinter-portuaire:

Le premier axe d’intervention gqupeut étre évoquéoncerne la politique portuaire dans son
ensemblelLa dimension est la organisationnelldgns la mesure ou urdobublestratégie de
type coopération/spécialisatiosemble étre en mesure d’améliorer la compétitivité des

ports atlantiques francaisans griori générer des colfgrohibitifs pour lasociété.

I'action publique: vecteur de coopératioportuaire.

L'évolution des techniques et des Iégislations (libre circulationlidess) atransformé les
stratégies des acteurs portuaires. Aujourd’hui, c’est une situationcateurrence
destructrice (selon I'expression de la plupart des interlocuteurs rencontrés, y compris au
plus hautniveau depolitique régionale) qui prévautant au niveau européen, national que
régional - ce dernier échelon de concurren@ant pas lemoins vif. Ainsi, lacompétition

qui existe entre les ports de Bresiorient et Montoir (de Bretagnelpour accaparere
trafic conteneuriséreton est significatifSans porter de jugement sur lesponsabilités de
chacun dans ce conflit, lappel dda situation parait pertinent:

Des I'annonce déa création d’'une ligne feeder entt@rient etLe Havre, les ports d@rest

et de Nantes onéagi:

- Brest, parce que deafic capte potentiellement une partie du trafic que le port finistérien

comptait attiremvec sglate-forme multimodale.
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- Nantes, qui cherche a se poser (notamment dans les négociai@ts lesgrandes
compagnies maritimes) comme passage obligé du trafic bretoe passage d’une partie
de ce trafic vid_e Havre nefait que renforcefa position de ce port par rapport a Nantes.
Plusieursannonces de lignes ont alors éf#éites, notamment a partir d8rest, dans
I'intention de détruirda crédibilité de cette liaison potentielle. Qleecrédibilité de la ligne
soit encause ou nom’est pad’objet de cette présentation, patus quele port de Lorient
en soit a l'origine. L'attitude serait certainemeletmémesi le réle des opérateurs était
inversé:aucun d’entre eur’est prét avoir le port « voisin» selévelopper, dank crainte
que cela ne se fasse a son détriment. Toutes les actiormnpris des arrangements »
tarifaires ou d’autres« accords »avec leschargeurs, peuvenalors intervenir. Cette
stratégie esfglobalement destructrice, conséquent’@ne compétition réelleexcessive.

Pour P. Merlin (PUF,p. 349), seule une_compétition potentigkeut en effet assurer les

avantages d& concurrence, notamment grace asystéme deoncession/contrats.

Face a une concurrence guéisulte d’'une dérégulation du marché, dalution optimale,
d’apres la théorie économique, résiseuvent dans I'établissemedtune nouvelle forme
d’organisation. La coopération entre les différentes autorités portuaisggparait
indispensable, poudviter a la collectivité dsupporter des pertes inutiles, y compris celles
liées auempspassé a monter ou combattre thsssiers sur deterrains politiques. L'Etat, a
chaque échelon concerné, devoncfavoriser une telle stratégie.

Plusieurs moyens d’actions somafors ala disposition dela puissance publiqugour
encouragecette évolution. Son principatecteur d’actiorrestecependanfinancier,dans

la mesure ou la réalisation dgsojets passe souvent par une participation publidue.
pourrait étre ainsi intéressant de hiérarchiser les projets selon des critéres
particuliers tels que la coopération entre ports ou la cohérence du projet avec ceux
existants déja. A l'inverse, les projets entrant en concurrence directe avec les liaisons

existantes pourraient ne plége subventionnés.

Spécialisationcontre compétition.
Une telle attitude peut ne paitre tropcontraignante pour les acteudsinsla mesure ou
'accent est mis sur la recherche gigécialisation plutét que sur la compétitidns’agit la

d’'unedouble préoccupation:
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i) D’'une part, éviter les doublons en termes d’infrastructures. C e point est souvent
I'occasion devifs débats, carle double usage d’une infrastructure est parfd&icat a
apprécier:

L’exemple dela lutte - aujourd’hui dépassée - entre BresRetscoff esrévélateur: Brest
demandait I'autorisation et les financementgour construire une passerelle rouliére
destinée a servir une rotation entBeest et les iledritanniques, alors que des liaisons
ferries a partir de Roscoff (80 km de Brestpient déja assurées par Britanny Ferviess
cette destination. A premiére vud, s’agissait la d’'un doublon ne justifiant pas la
réalisation d’'une nouvelle infrastructure. C’est la raison qui a été officielleéequée.
Pourtant, selon legutorités portuaires brestoiséstrafic concerngnotamment du fait de
la destination finalegtait différent de celui capté par Britanny Ferriesdencjustifiait la

réalisation de cet investissement.

La complexité des situations peut parfois rendre I'analyse difficiiajs uneambition doit

étre affichée: celle de ne pasproduirele schéma deséroportsbretons (troisaéroports
pour 120 km de routes entre Brestlatrient!), qui constitue vraisemblablement une perte
financiére importante pour I'ensemble de la collectivité (les avantages dégagés ne
compensant pas leolts générés, si l'oprend en compte I'ensemble des codts sociaux et
des codts d’opportunité du capital). Dans cedre d’'idée, la réalisation dérois terminaux

a conteneurs entre Bredtprient et Montoir peutposerprobleme, dans la mesure ou les
codts globalement nécessaires (grues, entrepbts) seront supérieurs agégands par les

trois portsdans lamesure otchacun prétendssurer urservicefeeder.

D’une maniére générale, il ressort que leprogrammes d’investissementproposés par
les ports dans le cadre des chartes de place portuairesont globalement trop
ambitieux, notamment du fait de demandes de financement similairesy compris pour
des équipements particulierement lourds tels que les projetodeeauxquais (300MF
pourlLorient et pour Brest, dans le contexte de mardh@&sconcurrentiels) ou I'acquisition
de gruegpourconteneurs.

La spécialisation géographique de I'activité permettradonc d’éviter de financer des
projets risquant de faire double emgdoi, ce qui est indispensable tant du point de vue

de la rentabilité unitaire des investissements que pouenoptimiser le volume global.
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ii) D’autre part, du point de vue de la théorie économiquesgécialisation, mémesi elle
reste partielle, est souvesburce de gainpour chacun des agents.

En effet, lorsqu’il se spécialise, un individu accra# productivité, car, nonseulementil
fait mieux ce qu’il a a faire (effet d’expérience - ou learning dging), mais en plug le
fait plus souvent, ce qupeut abaisser sesodts unitaires (effet devolume). Une telle
stratégie sous-entend donc ungegmentation de I'activité portuaire, y comris dansle
secteur des marchandises diverses. Les prodoitteneurisésdtransocéaniques gevront
ainsi étre distingués deautres produits, qui serorgtlors qualifiés d’intraeuropéens (y

compris degchanges conteneurisés).

La spécialisationsemble donc constituer urste de réflexion intéressante, justifiée tant
par l'analyse dela pratique (on ne peut pas tout faire partout) que par la théorie
économique. Elle devrapermettre a chacun des acteurs de dégager autabértfices
gue dans la situation de compétition tout en augmentardréation de richesse globale
(sinon il n'y a pas d’ententes possibles). @ssultat micro-économiqusuppose que des
compensations devronhtervenir entre lesacteurs. Qu’'elles soient d’ordre financier ou
commercial, ces ententeseront d’autanplus faciles a réaliser que les décidewssront

« proches» et peu nombreuxa création decommunautés portuairesdevrait largement

favoriser une tellesituation.

Il est en effet envisageable (voire souhaité par certains décideurs politiques) que certains
ports de lafacadeAtlantique, et pluggénéralement du littoral francaifysionnent au sein
d’entités décisionnelles, ce qui permettrait non seulememntédiser dessynergies et un
partage des compétences (éviter ¢esflits «fraternels »)maisimpliquerait également un
message politiquéort de la part degesponsables littoraux (en dépassant leurs différences,
ceux-ci seront politiquement pldsrts parce qu’unis). Ainsil'idée de I'émergence d&ois
entitéssemble avoir ledaveurs de certains, taautorités portuaires, décideurs politiques
gue chargeurs (ce qui tend a confortérventualité de cette hypothése). Utadle évolution

aurait de plus l'avantaged’étre compatible avec les processus deoncentration
décisionnelle qui sont en cours (cf. premiére partie), en limitant toutefois denesnsion

physique.En premiére analyse, lestrois entités pourraient étresl@santes:
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« Port Autonome breton», regroupantBrest et Lorient(voire Saint-Brieuc), quipourrait

assurer undouble fonction:

. D’une part, ladesserte de son hinterlarmtoche dans le secteur del’agro-
alimentaire. En proposant degrvicespermettant de répondre alesoins croissants de
massification imposés par legmateurscette nouvelle entité portuaire sera en mesure de
supporter laconcurrence de &htes etpourra maintenir urtrafic d'importation de vrac
agro-alimentaire transitant par les ports bretongduisant ainsi les risques de
renchérissement des produip®ur lesindustriels situés a lI'oueaf’une ligne Vannes -
Saint-Brieuc. Un projet ddouble escale esictuellement a I'étude, témoignant deplase
de conscience de chacune des autorités portuaires concernées, qui demente s’unir
pour survivre.

. D’autrepart, I'offre d’'une nouvelle alternative dans le secteur des marchandises
diverses. Enélargissant letype de collaboration portuaire décrgrécédemment a
I'ensemble dedilieres économiques régionales, une telle entité portuaire pourra catalyser
les compétences de chacun des acteursigussir une réelle diversification, indispensable

a la pérennisation de 'activité de commerce de ces ports.

L'émergence d’'unopérateur portuaire unique pourra $are soit par la réalisation
d’accords commerciaux, soit par une modification statutaire. Son statut poimeadelui
d’'un groupement d'intérét économique (GIE). Un tel regroupement permettrgius
facilement a la Bretagn@'étre reconnue poyouer unrdle dans lahiérarchie fonctionnelle
des portsprévue par la loi d'orientation sur I'aménagement et le développement du
territoire du 4 février 1995. Son article 18tile ainsi que leschéma deports maritimes
définit les grandes orientations de l'organisation portuaireégard aleurs différentes
vocations.

Sur le segmend’activité desmarchandises diverses, $pécialisation entre les ports de
Lorient et de Brest pourra étre réalisée sur un critere origine/destination plutét que le
type de marchandisesconsidérées.

Une telle stratégie engendrera une massification fles sur I'un oul’autre des portsans
gu’il y ait concurrence destructrice. Paontre, la compétition sera transférée aaurtre
niveau : quel est le port quioit desservitelle outelle destination ?

Cette question renvoie a lgquestion desrbitrages qui devront étre réalisés en matiére

d’investissement, afin de permettre ualocation optimale des ressourqasbliques.
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Elle ne s’accompagne toutefois pas de&ponse définitive, dans la mesure ou les
caractéristiques « physiques» d’'un port (situation géographique, accés nautique...) doivent
étre prises ercompte au méme titre que d’autré®mentsplus « virtuels »(savoir-faire
humain,réseaucommercial...).

Le port de Lorientsemble ainsi posséder un avantage commercial en ce qui concerne les
liaisons sur I'Afrique duNord. Le port de Brest, quant a lui, bénéficie decontacts
privilégiés avec degorts britanniques et hispaniques a travers I'’Association des Ports de
I’Arc Atlantique (APAA). Tousdeux entretiennent des rapports commerciaux avances avec
des partenairesRusses.L’achévement d'une plate forme multimodale fin 1997
permettra a Brest de se placer techniquement comme port de transbordement, au
centre d'un réseau de partenaires économiques. Une part de I'activité portuaire
brestoisepourra alors soit provenir du « bassigconomique » de Lorienfpar exemple a
destination de I'Ecosse), soit transiter par Lorient en provenance du Marodesti@ation

des lles britanniques. Dans le cas inverse, pagie des marchandises transitant par Brest
pourraétresusceptible d’utilisede port de Lorient, ce qui peut permettre a des chargeurs,
par exemple espagnols, de compléter desremorques et ainsi abaisser leurs co(ts unitaires.
Dans un tel schéma,la collaboration des différents opérateurs devrait favoriser
I'émergence d’une véritable entité portuaire, assurant a la fois une desserte de
I'hinterland régional et une fonction de transbordement al'échelle européenne.Cette
stratégie apparaitra d’autaptus viable que lescteurs seronimpliqués dans le systeme.
Parmi les stratégiesusceptibles de favoriser une telle évolution,peatrelever:

- La mise en commun d’uncertain nombre de moyens, financiers bumains. Cette
pratique, déjaexistante par exemplalans le secteur du remorquage (la société de
remorquage de Lorierghoisit d’avoirrecours ponctuellement au service demorqueurs

de Brest ou méme dWantes,plutét que d’investir dans un navire supplémentaire qu’il
serait difficile derentabiliser) doiétre généralisée dansr@esure ou elle devrait permettre

de réduire lescodts fixes d’exploitation. A ceitre le partage des trafics entre Lorient et
Brest pourraits’apparenter & une mise en commun des linéairegjudg, etéviterait a
chacun des deux ports d’investians degquipementsuperflus.

- L’émergenced’une réelle complémentaritél s’agit pour I'autorité portuaire unifiée de
proposerla plus large palette ddestinations, afin de satisfaire aux besoins de 'ensemble
des chargeurbretons (sachargu’a rapport qualité/prix « similaire »,les chargebrgtons

ont tendance a favoriséx développement des ports bretons).
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L’accroissement de trafic portuaire qui résulterait de cette stratégie permettrait

également de réduire le colt dgassage unitaire.

Port Atlantique.

L’'importance duport autonome Nantes-Saint-Nazaire, Bort Atlantique, justifie a elle
seule quel’'on considére ce port comme une entité particuliedansla mesure ouil
représente pres da moitié de I'activitéportuaire totale de léacade( 24 MT, dont 15MT
d’hydrocarbures en 1996). Compte tenu gesposprécédents, la stratégie de ce paoit

étre de se placer sue segmentpourtant concurrentiel du conteneur, et de chercher a
développer le nombre d’escalesgulieresdesservant le terminal de Montoir, qui dispose
d’atouts matériels et humains significatifs.

L'un des vecteurs daléveloppement du trafic de marchandis#isersesconteneurisées
serait de capter I'ensemble du trafic transocéanique breton, qui transite actuellemant par
Havre ou Rotterdam. Des lignes feeder telles que Lorient-Le Havre ou Lorient-
Rotterdam apparaisseators comme une concurrence destructrice au sein déad¢ade
Atlantique, dans la mesure ou ellpsvilégient lesports du «ange » Manche / Mer du
Nord.

Cette situation, que l'on retrouve symétriquement au swdc le projet defeeder
LaRochelle-Le Havre- Rotterdampeut toutefois laissemprésagerd’'une forme d’entente
possible entrde Port Atlantique et les autres autorités portuaires ddalgade: Nantes
pourrait « échanger » du trafic conteneurisé contrela restitution de trafics
traditionnels (Vrac agro-alimentaire, bois. ef/ou la garantie de ne pas s’attaquera des
lignesroulieres répondant davantage a une stratégie de niche.

Il convient ici de rappeler que la spécialisation de chacun depods peut n'étre que
partielle. Dans le cashypothétique précédent, celgignifie que le Port Atlantique
conserverait une partie significative thafic devrac agro-alimentaire, tandis qle « Port
Breton » ou le « Port Sud-Ouest » pourrenonserver des services feedering karHavre,
Rotterdam ou Algésiragpour desnarchandises qui ne peuvent pas transiter par Nantes du
fait de destinations spécifiques par exemgleest d’ailleurs intéressant de noter gaieine
spécialisation géographique intervenait eriteeHavre (ligne est-ouest) et Nantes (ligne

nord-sud, cf. supra), cela permettrait au Pdlantique de développer soactivité
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conteneur tout en laissant aux portsLaeient ou deLa Rochelle la possibilité d’offrir des

servicedeeder sur ces destinations.

Port « Sud-Ouest ».

La troisieme entité qui peut étre retenue ici egtographiquement plus large, dalas
mesure ou elle regrouperait les ports situés ehreRochelle et Bayonnel’activité
portuaire serait alors redynamisée a partideéexpéles principaux que solordeaux et, a
un degrémoindre, La Rochelle. Ce regroupement peut apparaitre discutable, tans
mesure ou le port déa Rochelle pourraiaussitout aussibien étre « raccroché » &ort
Atlantique, compteenu desa position géographiquele critére retenu ici estcelui des
segmentsl’activité, etil apparaitalors que le port déa Rochelle se situéans unenéme
problématique que le port de Bordeaux (développement du feedering).réaents
développements de ligne ou les projets @yurs a partir de ces deux portgennent
d’ailleurs conforter cett@ypothese.

Cette entité seradonc au Sud de Nantes ce que le « Pd@teton » est auNord, c’'est a
dire un port essentiellement tourné vers le transport maritime a courte distance,
laissant a Nantes I'opportunité de concentrer sur le site de Montoir le trafic

transocéanique conteneurisé.

Une spécialisation, aumoins partielle, des trois communautés portuaires defalgade
Atlantique sembleloncconstituer une alternativiatéressante a la compétition destructrice
qui prévautactuellementElle aurait 'avantage d’éviter depertes ala collectivité, ainsi
gue d’inciter les différents acteurs portuaires a partalpes compétences, ce qui est
susceptible d’instaurer unetelle dynamique deollaboration entre les régions francaises
de I'Arc Atlantique (aujourd’huilimitée aquelques initiatives ponctuelles).terme, c’est
méme I'émergence d’'une autorité portuaire unique qui peut étre envisagée, un

« range » facade atlantique tirant son efficacité dela complémentarité de ses diverses

composantes.
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Organisationintra-portuaire.

Si les ports, poufa majeure partie d’entreux, peuvent voir leurcompétitivité renforcée
grace a des stratégies d’enternta’enreste pasnoins que des actiordoiventétre menées

a l'intérieur de chaque pogourréduire le colt de passageortuaire.L’analysese limitera

ici aux actiongpubliques qui peuverétre envisagéesans présager des comportements des

acteurs privés qusontsusceptibles de les accompagner, voire de les accentuer.

Acheverlaréforme de la manutention.

La réforme dela manutention initi€e erl992 apermis & unepartie des opérateurs du
transport maritime de retrouver uneertaine confiance. Pour beaucoup, elle constitue
toujours lepréalable indispensable a tout renouveau portuaire. Si elle esabétée dans
certains ports (notammenrtlantes),elle reste a acheverdans d’autres, ou deéelles
difficultés demeuregLorient, Brest...).

L'un des principaux probléemesubsistant aujourd’huésidedans la pyramide des ages des
entreprises de ce sectediactivité, qui constitue un frein important dans la recherche de
gains deproductivité. L'attention portera donzvant tout sur lepossibilités d’embauche
dejeunes dockers. Dansdadre des politiques générales en faveuléeploi desjeunes,
et dans la mesure ou de telles embaud®sntsusceptibles degduire le colt dpassage
portuaire, etdonc dedégager des bénéficesnaoyen termepour lacollectivité dans son
ensemble, les entreprises de manutention pourr&iénéficierd’aides, notamment sous la
forme d’exonération fiscale. Une exonératitotale des charges socialpsrmettrait par
exemple deréduire considérablement leolt de maind'oeuvre (de 140 francs/h a 70
francs/h).

De facon générale, on pedtailleurs noter que I'extension de tellesesures a I'ensemble
de la profession peut sejustifier en regardd@eixpoints de vue particuliers :

- D’une part, les dockers, dafs mesure ou ils évoluent sur le Domaine Public Maritime,

pourraient étreconsidéréscomme travaillanhors de Franceet bénéficier a ce titre d’'un

statut particulierCetteproposition estéguliéerement reprise pdtnim.

- D’autre part, dans une problématique de compétitivité européehrsgavere que cette
profession subiun différentiel de compétitivitécompte tenu desystemes de protection
sociale différents ou dia spécificité de certaineasharges telles quia TaxeProfessionnelle
qui n'a pas d’équivalent européen, et qui représarteiron 3% du chiffre d’affaires des

entreprises, soit71 millions de francs - une demanded’exonération de cettéaxe est
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d’ailleurs encoursd’examen aWMinistere des Financgsouréliminer ce quis’apparente a
une distorsion deoncurrence.

De plus,il convient de rappeler gueette situation estggravee par le fait que la France est
le seulpays qui a faitsupporter aux entreprises de manutentmpoids delaréforme de la
manutention (120 francs par conteneur &iavre). Comme cela a été montré
précédemment, toute réduction, mémensible, du prix de manutentia¥tant susceptible
de rendre rentable une liaisomaritime, les gainsociaux pourront s’avérer plus importants
gue les pertes temporaires de recettes fiscales enregistrées decmat Une analyse de

type Codt/Avantage serait intéressante a mener ultérieurement.

Ces mesures de nature fiscale devréine accompagnées de mesures réglementgioes
permettre au secteur de la manutention d’enregistrer des gainmodelctivité. L'axe
d’intervention prioritaire doit concernda durée d’activité portuaire, qui dog’approcher
des 24h/24H, 7j/7j. Ce point est fondamental, dans la mesure ou les concurrents,
notamment les transporteurs routiers, ne sont pas soumis a une telle contilafaie.
d’ailleurs I'objet de la préoccupation desrmateurs, méme si des efforts ont éb@lisés
dans plusieurs ports (La Rochelle). Poétre efficace, une tellenesure doit cependant
s’'adresser a I'ensemble des services portuaires, y compris les serviCEsatiédouanes,
contréle sanitaire...). L’exemple du partenariat entre les doudad&3C| de Bordeaux et
I'ensemble dedilieres techniques de leégion dande cadre dd’opération « reconquéte de
trafic » - pourla préparation des chartes de plagestuaires - est a cétre révélateur,
puisque 60 mesures ont été prises afin de simpliE@assage portuaire.

Méme si de telles mesures peuvent représenter un codt, notammenthgaothése d'une
discrimination tarifaire selon les heures d’activité, celui-ci devrait étreapidement
compensé pale gain d’'une nouvelle clientéle qui viendra accroitiactivité portuaire et

permettreune utilisationoptimale degquipements.

Réformerle statut du pilotage.

Méme s'il a été modifié en 1969)e statut du pilotage erfFrancereste inadapté aux
évolutions du transport maritime. L’action dpsuvoirs publicgloit étre concentrée sur la
libéralisation du pilotage, c’est a dirkabolition du monopole actuel,qui permet aux
pilotes depratiquer des prixoujours élevés. Une ouverturelaconcurrence seradonc

souhaitablelans cesecteurmémesi unebarriere a I'entrée devait subsistercompte tenu
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du niveau ddormationrequis. Elle est d’ailleurfortementsouhaitée pates armateurs, y
compris par I'Union des armateurs néerlandais (demande adressée au Ministere des
Transportde 20 Juillet 1997)qui espérentéduireainsileurscodts d’exploitation.

On peut noter qu’une réduction des codts de pilotage pourrait également intgraeunire
intégration des pilotedansle personnebportuairesalarié -commec’est le casen Grande-
Bretagne,ce qui auraiten outre I'avantage d’éviter la facturation des prestationson
effectuéegouten garantissant lprésencgsécurisante) déEtat danslesports.

Redéfinirle conceptde Droits dePort.

Les droits deport constituentune part non négligeabledu colt de passage portuaileest
cependantifficile d’en déterminer lgpourcentageexact,dans la mesure ocelui-ci varie

en fonction du tempset de I'espacell n’en restepasmoinsque ces droits pourraierétre
moins élevés, notamment pour I'armateur.

En effet, de facon générale, la commission européenne stipuldejfirancement d’un
service et/ou dune infrastructure doit étre le fait de l'usager et des autres
bénéficiaires publics ou privés qui, sans étre usagers des services, en retiremh
avantage direct ou indirect.

Concrétement, aujourd’hui, apparaitguetous lesbénéficiairesdes services portuaires ne
contribuentpaségalement a leuiinancement(par exempldes services marchandsont
une part de Il'activité est liée indirectementaux performancesportuaires). Unetaxe
spécifique, similaire alversement Transpodes entreprises aux transports collectifs de
certaines agglomérations, mériterdiétre envisagée. Elle permettrait ainsi de réduee
montant des droits dport supportésar I'armateur,et doncle colt de passagenitaire.
Unetelle mesure serait de plus totalement équitable, dansesure ou c’est 'ensemble de

la collectivité qui bénéficiera de laenued’un navire supplémentaire.

Il apparait donquela conjonction d’urcertainnombre d’actions publiques, qu’ellssient
de naturefiscale ou réglementairedevrait permettre d’améliorer la compétitivité du
passageportuaire. |l n’en reste pas moins que, ménadans ce cas, le transporoutier
demeure tres compétitif, comptdenu des conditions d’exploitation largement

insatisfaisantesjuece soitentermesd’efficacité sociale ou d’équité.
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B.1l.2. b) Organisation des transports.

Imposerdes contraintes sug transport routier.

Le transport routier de marchandiss&st principalement développé au détriment des
autres modes de transport en pratiquant des prix artificiellerasitou au moinsqui ne
recouvrentquetrespartiellementles colts sociaux généréka stratégie déa Commission
Européenne, pour résoudre cette distorsion de concurramesesurune logique tarifaire,
dont l'axe principal consisteen une internalisation des colts extemes généi@stte
stratégiequi vise a 'émergence d’'une tarification optimaleéquitable entre les différents
modes, devraitinsi conduire aune réduction dda part du trafic routier de marchandises
(etdoncauneréduction des externalités).

Si cette stratégie apparait optimale du pointvde de la théorie économiquelle semble
cependant peu réalisable en pratique. Deux éléments expliquent cette difficulté :
D’abord,dansl’état des connaissances actueliegst difficile de quantifieavecprécision
ces externalités (notamment dait de la valorisation des actifs naturel®t donc de
déterminer le niveau des taxes (qui S'apparenteraient alors a des « éco-taxegii)
devraient étramposées a chaque transporteaur prorata de son niveau d’activit&eulle
principe du télépéages’il était généraliséet surtout élargi a I'ensemble dmarché
européen, pourrait apporteneréponse satisfaisanteca premier probleme.

Ensuite, les capacités de réaction sociale des transportsord tellesque toute mesure
tarifaire semble aujourd’hui difficile & imposen pratique,et cette situation ne semble pas
devoir évoluer a treés couterme.

Les limites empiriquesd’'une solutionpar la tarification sont donc telles queet axe
d’intervention public apparajieu efficace.Parcontre,des mesures réglementaipsuvent
étre envisagées, notammedansun souci(réel ou « diplomatique ») de préservation de
'environnement (au sens largel’est déja le cas par exemple des restrictions de
circulation lesjours dedéparten vacances (Sécurité routiere) ou les jours dgics >de
pollution (Santé publique).

Parmiles nouvelles mesures envisageablegst possible de releveme interdiction de
transit a travers des zones sensibles(notammentles massifs montagneuxgt/ou des
routes secondaires(qui permettensouvent dgoindre deux axes autoroutiersyinsi que
via les périphériques de certaines agglomérations. Ces mesures auraient alobjedts

de sécurité routiere ou de préservation d’infrastructures routiéres inadaptées.
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Elles obligeraientalors -commec’est le casen Suisse des transporteurs a envisager des
alternatives au transport routier, pour éviesrsurcoltgpertede temps...) imposés.

Un exemple concreg¢stle nombre de camions quitilisentaujourd’hui l'itinéraire Rennes-
Pontorson-Carentan pour relier Bretagneau Havre. Cet itinéraire est particuliérement
meurtrier. Une interdiction des camiongn_transit apparait alors commenne mesure
socialemenfustifiée. Si une telle décision était prise (en attendant laréalisation de
I'autoroute desestuaires), un certain nombre deargeurgourraits’avérer plusntéressés
parle feeder_orient-Le Havre, puisqude temps deroute (et doncdle codt) du trajet routier
devrait augmenter.

Une autre mesure consisterait interdire (ou a limiter kilométriquement)
'acheminement par route de produits dangereux (notamment chimiques), au moins
la ou existe une possibilité technique de substitution entre modes de transportine
telle stratégieaurait pour effet de désengorgarpartielesréseaux routiers eg¢nl’absence
de positionnement stratégique du feevrait pourvoir le transport maritime a courte
distance d’une activité captive, constituée des nombreux produits transitant aujourd’hui par
les ports de la Mer du Nord a destination des régiontadacade (ou limitrophes).

De maniere plus générale, 'ensemble des opérateurs du secteur maritime a courte distance
attend dda partdes autorités le signe d’'une réelle volonté de réduire les colts sdi#aux
au transport routier. Sansevolonté deréduirele volume d’activité du transport routier a
un niveausocialementicceptable (eregarddes coltsexternesgénérés), le leadership de
cemode ddransport risque encore de s’accentuer au détriment des enddEs peut-étre

jusqu’aunseuilirréversible.

Favoriselle recoursautransportmaritime acourtedistance.

La puissance publique dispose de dewxteursd’intervention pour inciteles opérateurs
privés a utiliser davantage TMCD, en plusbien sir des mesures spécifiques destinées a

améliorer la compétitivité portuairda tarification et la réglementation.
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La tarification.

Paradoxalementes premiéres mesures tarifaires visant a dévelogpaansport maritime
a courte distance vont porter surle transport routier assurant le pré da post
acheminement des marchandises. Ces mesures s’inscrivent notardarenie cadre
législatif du transport combiné, conformément a dhrective 92/106 relative a
I'établissement des certains transports combinés de marchandises entreEtats
membres.

Cettedirective précise quejans urrayon de 150 Km autour d’unport, les transporteurs
effectuantla partie routiéred’un transportintemational de marchandises d’abord paie
maritime peuvent bénéficier de I'exonération de taxes spécififtee®s sur I'essieen
France)quece soit partiellement ou totalement.

Dansune réflexion « bout-a-bout »yne tellestratégie est fondamentakians lamesureou
le colt d’acheminement terrestre constitue un poste impoftdnsupra).L’exonération
de certainestaxes permettrait une réductiodirecte de ce colt, ce qui permettraita
certaines liaisons de devenir rentables. Airssi'on considére I'exemple d’urchargeur
situé a Quimpeet qui chargeau Havre)a réductiondu coltd’acheminemenéntreLorient
et Quimper (2000 francs pour un priotal de 4760 francspermettraitau servicefeeder
d’améliorer sa compétitivité-prix paapportau transport routiertoutes choseggalespar
ailleurs (Montantaxes=200FF).ll estimportantde noterci que cette réduction du colt de
transport unitaire pourra étre associée a des mesures réglementaires concernant le tonnage

(cf. point suivant),ce qui aurapour effet d’accentuer encore I'efficacité d’une telle mesure.

De facon plus généralel’ensembledes acteurs participant au développementrdusport
combing, et notammentles opérateurs portuaires das armements, devraieriienéficier
d’aides fiscales,dansla mesure ouils vont contribuer & I'amélioration diien-étre
collectif. Parmiles exonérations envisageables, paut retenir cellesqui pourront porter
surle facteurtravail (TaxeProfessionnelleaidesal’emploi...) et cellesjui porteront sute
capital (notamment au travers desdes audémarrage d’activité, qusont attribuées de
facon dégressivedans le cadredes projets de promotion du transport combiné, ou des
exonérations fiscales poaréationd’activités).
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II faut toutefoispréciserque les actions publiques dgype tarifaire sont soumises a des
réglementations européennéss exonérations de taxes étant assimilées a des subventions
d’exploitation, et a ce titre prohibéespar la Commission Européenne. Les possibilités
d’intervention apparaissedbncsouventimitées.

Pourtant, la méme Commission Européenne dit iggeexternalités positives générées
par une activité doivent étre récupérées parcette activite, de facon a évaluer
efficacementson taux de rentabilité sociale.C’est donc &e titre, commele préconise la
CommissionEuropéennedansle cadre des projet®ACT, que des exonérations sont
possibles.Une analyse des externalitégositives généréespar le développement du
transport maritime a courte distance degt@menéeafin de déterminer le niveaaptimal
d’exonération qui pourrait étreratiqué(par exempleen regard du trafic routier capté),

mémesi, tout commdesextemaliténégativesellesrestent difficiles a identifier.

Enfin, des subventions ou aides financiéres diverses pourrdigataccordées aux
opérateursyui participent a la réalisation de réseaux de données informatisées (fDI),
permettraient d’accroitre la compétitivitgdobale du transport maritime a courte distance,
ainsi, comme signalé précédemment, qu’aux opérateuis proposent des liaisons
susceptibles de dégager des synergig@seles ports de lafacade (etdoncd’accroitre la

richessenationale).

La réglementation.

En association avetes instrumentdarifaires,un certainrnombred’actions réglementaires
semblenen mesure ddavoriserle recoursau TMCD. Dansl’esprit du développement du
transport combinéune des actiondes plus attenduegar les professionnels du transport
maritime concernd’augmentation a 44 tonnes du poids maximum autorisé sur les
zones depré ou post acheminementinférieures a 150 Km (« périmetre portuaire »).
Cettemesure permettrait deéduire lecolt de passagenitaire,puisque les colts fixes de
transport (donke colt du chauffeur) seront répartis entre des quantités plus importantes.
Cetteréglementatiorpourraitétre immédiatemenappliquéeen Francedans lamesure ou
elle est incluse danka directive européenn®2/106. Selordes armateurs, elleonstitueun
élémentprépondérant daris développement du transpartaritime a courte distancegt

seraitpergcue comme un message politiquement fort.
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L’autre forme d’interventionqui peut étre évoquéeci résidedansl’établissement de zones
a fiscalité dérogatoire, ou zonefranches, qui seraient susceptibles d’accueillir des
entreprises utilisatrices du transport maritimedonc des equipemengrtuaires.Cette
stratégie présente en outtemmeintérét deconjuguer des préoccupations maritimes et
industrielles, ce qui ne peutque renforcer sonefficacité, notamment au sein dissu

economique local.
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CONCLUSION

Cetravail derecherchea étéentrepris danke but de tester urtertainnombre d’hypotheses,
a travers lesquelles I'intérét économique du développement du transport maritime a courte
distancedevaitétre analysé. Celypothese®taientes suivantes :

H.1: Le transport maritime aourtedistance va détournarson profitune partiedu
transport routier.

H.2: Ce faisant,il va redynamisecertains des ports da facadeAtlantique,qui
subissent le contrecoup du phénomeéne de course au gigantisme auquel ils n'ont pas su
répondre.

H.3: Il participealors a un processus de rééquilibrageterritoire européen, dafes
mesure ou le réle moteutesports va permettre de préserverde développeractivité
économique dans desgionsen pleine mutation économique.

HI : A la question, essentielle, de saveile transport maritime a courte distance avait la
possibilité de captennepartie dutrafic routier -c’esta dire d’étre compétitif -, 'analyse

menée permis dedégageplusieurs enseignements :

1) Dansles conditions d’exploitations actuelles,qui sontprincipalement marquéed,un
point devue social, parune sous-tarification du transport routide, transport maritime a
courte distance souffre globalement’un différentiel de compétitivité-prix, qui restele
facteur décisionnel déterminant poudes chargeurs. Toutefoide transport maritime a
courte distancéevient compétitif au niveau tarifairalans trois cas :

- Lorsquelesdistancesontsupérieures d000KM.

- Lorsqu’il existeunerupture de charge inévitabtiansle trajet.

- Lorsqu’il existe des contraintes sur le transport routier (week-end, itinéraires
obligatoires...).

2) Toujours danges conditions d’exploitations actuelles, le transportmaritime a courte
distance neépond pasa un certain nombre de contraintes de servicesqui constituent
autantde freinsau développement dee mode de transport.

Desgains de productivité sont ainsi a réaligertermes desécurité,de fiabilité, detemps
detrajet ou encorede fréquence deotation, non seulemenpar les acteurs privés, mais

aussipar la puissance publique (simplification desdéclarations,mise a disposition de
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capacitéde stockage sueszonesportuaires...).Toutefois, la encoreg transport maritime
a courtedistancepeut aujourd’hui proposer dagponsesefficaces pour satisfaire a ces
services, notammenians lexcasou lesconditionsde transport paroute sontdifficiles (sur

la Russieparexemple).

De ces deux premiers constats, on peetirer, qu'aujourd’hui, le transport maritime a
courtedistancene peut capter dacondurablequ’unefaible part dutrafic routier,mémesi
le différentiel de compétitivité-prixseréduitfortementa partir d’'unedistancede 500 KM.
Dansune logiqued’aménagement, on ne petgpendans’en tenir a cettanalysede court
terme,et plusieurs évolutiondoiventétre prisesen compte.

Ainsi, [l'élargissement del'espace économique européen aura de&®nséquences
structurelles sur I'organisation des transports de marchandises :

- d’'une part, les trajets seronplus longs et plus difficiles, rendantviable I'alternative
maritime.

- d’autre part, I'accroissement déshangesgui est attendu de cette nouvellarope,dans
la mesure oul se feraenpartie sudesréseauxroutiers existants, va poser tk&on encore
plus aigudesproblemesi’encombremengtde saturation de réseawqire du doublement
de certainsaxes. Seul leecoursau transport maritime a courtistancepourra éviter da

collectivité de supporter un cofiesélevé.

De méme, la prise en compte systématique des aspects environnementaux devrait
constituerun nouvel élémentmajeur en termes d’arbitrageentre modesde transport,
principalement en regard desveauxde pollution atteints depuis quelques annéeslesir

grandsaxesetautours des grandes agglomérations.

Toute contrainte supplémentaire, que ce soit en terme de colt (taxes, prix du
carburant...)de durée des trajefencombrementles réseaux, allongement des distances)
ou encored’espace (interdiction de transiter par certains itinéraires) pata effet de
réduire le différentiel de compétitivité entrele transport routieet le mode de transport

maritime,et donc devrait favorisele développement dece dernier mode de transport.
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La conjonction de ce®léments, amplifiee pate recours a denouvelles techniques
d’information et de conceptiondesnavires, devrait rendrde transport maritime a courte
distance rapidement compétitif vis-a-vis du transport routier, a la conddien la
puissance publigue accompagne efficacementette dynamique, en répondant
notamment aux contraintes de structures portuatgsest peut-étrele plus importanten

sachantoncilier des intéréts parfois divergents.

Il esttoutefois important de préciser que le développement du transport maritime a courte
distance,s’il parait indispensable, ne se fera vraisemblablementapagétriment des
transporteurs routiers aujourd’h@n place : Il s’agit davantage d’augmentda part
relative du transport maritime a courte distangs-a-vis des autres modes de transpetrt,
notamment du transporbutier. Le transport maritime a courte distancedoit donc étre

percu comme l'une des possibilitésd’absorber une demande sans cesse croissante de
mobilité des biens a lintérieur d'un espace économique européen eipleine

expansion.

H2: A la question de savoir si le développement du transport maritime a courte distance
aurapour effet de dynamiser I'activité des ports lddacadeAtlantique de plusen plusen

marge de transpotinternationalde marchandises (diait de la réduction croissante du
nombre d’escales réalis&gtravail apporte uncertainnombre d’éléments de réponsBe

fagon « mécanique e gain relatif de parts demarché du mode maritimedevrait
développerl’activité portuaire sur I'ensemble déda facade. Toutefoisla question reste

poséede savoir quels sotes ports qui enbénéficieront.

Plusieurs scénariognt été proposeés, mettant I'accent sia place centrale qu’occupke
Port Atlantique de Nantes-Saint-Nazaire. Cette entité, emegarddu modeéle proposeé,
pourrait rapidementoncentrer une part croissante dd’activité maritime sur la facade,
ce qui priverait les autresports de la facade d’'une réell@ossibilité de pérenniseteur

activité.
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Annexe 1

Trafic de marchandises : principaux ports européens
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Cette carte a été élaborée a partir de données collectées par Le Journal de la Marine Marchande e
du Transport Multimodal. Sont compris le trafic international et le cabotage national de I'ensemble¢
des produits, y compris, par conséquent, les produits pétroliers. Ont seuls été retenus les ports don
le trafic (marchandises débarquées et marchandises embarquées) a été supérieur 3 10 millions de

tonnes en 1988.

Cette carte extraite des données annuelles de I'INSEE, illustre la faible importance de la Fagade

atlantique au plan des trafics portuaires.
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- ANNEXE 2 : LISTE DES ABREVIATIONS UTILISEES.

Cabotage :

Liaison maritime entre deux ports d’'un méme espace maritime. On parlera de cabotage intra-
européen lorsque la liaison maritime relie deux ports européens entre eux (ou par extension

avec un port d’ Afrique du Nord).

Conteneur :

Moyen de conditionnement apte a emprunter le mode maritime et d’autres modes de transport.
Le conteneur standard de référence a 20 pieds de long, 8 pieds de large et 8 pieds de haut.

On parlera de conteneurs « sec » pour les produits secs, et de conteneurs « reefer » pour les

produits réfrigérés.

E.V.P.
Equivalent 20 pieds. Conteneur maritime standard, normalisé, d’une longueur égale a 20
pieds. En anglais : T.E.U. : Twenty-foot Equivalent Unit.

Feeder :

Petit porte-conteneurs exploité sur les services d’apport / redistribution des lignes

transocéaniques. Ce type de navire pratique le Feedering.

RO-RO : Roll on/ Roll Off
Manutention horizontale. La marchandise est dé/chargée par roulage.

Par extension, on parlera de navires « Ro-Ro », ou navires rouliers.

TMCD : Transport Maritime a Courte Distance

Ce terme recouvrira indifféremment les concepts de cabotage ou de feedering, voire de
« cabotage-feedering ». Il sera opposé a celui de transport maritime transocéanique, qui
concerne les relations entre I’Europe et les autres continents (a2 I’exclusion du pourtour
méditerranéen).

UNIM : Union Nationale des Industries de la Manutention dans les ports frangais.

CCAPF : Comité Central des Armateurs de France.
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ANNEXE 3: LISTE DES PERSONNES RENCONTREES.

Chargeurs :

Kaolins d’ Arvor- Ploemeur. Mr Daumas. 02.97.86.16.16

Kaolins du Morbihan- Ploemeur. Mr De Beauregard. 02.97.32.03
SBFM- Caudan- Mr Forestier. 02.97.87.47.47

Lorco - Pont-Scorff- Mr Lanoé¢. 02.97. 80.19.19

( Voir Mme Annie Duvet- Laita Export. 02.98.42.54.25)
Michelin- Vannes- Mr Guilmin:02.97.01.87.00

( Voir Mr Coutenceau: 04.73.23.52.70)

France Beurre- Quimper. Mr Hostiou:

( Voir Mr De Neville- France Export: 01.44.65.10.60)

De Mauduit- Quimperié - Mr Labat- 02 98 06 20 00
CECAB - Vannes- Mr Chamaillére ( ?) - 02 97 54 88 88
voir Amatrans-St-Nazaire,Challenge Intemational-Le Havre

Saupiquet - Nantes - Mr Lelu

Furic Alimentaire - Le Guivinec - Mr Le Borgne - 02 98 58 13 01
Le Beuve - Lorient - Patrick Le Beuve - 02 97 64 44 42 (négociant)
Bigard - Quimperlé - Mr Tréguer - 02 98 06 24 24

Tilly - Guerlesquin - Mr Malgorn - 02 98 72 84 11

Fleet Guard-Quimper.Mr Loc’h:02.98.76.49.49

CONTENEUR FRIGO

Alpha Bay- Mr Le Mentec: 02.97.84.17.70

Halieutis- Lorient- Mme Quéré, Mr Le Goff: 02.97.83.72.01
Erimer- Lorient- Mr Jézéquel: 02.97.37.01.58

Pic-Pic Unicopa- Languidic- Mr Pitard- 02.97.85.90.43
Cité Marine- Kervignac.Mr Gallou- 02.97.85.19.19
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LORIENT :

Jean-Pierre GREVERIE, directeur du port de Lorient - 02 97 87 76 22

Céline DUCOIN, chargée d’études a la CCI du Morbihan - 02 97 02 40 00

Frédéric LEMOINE, Services Maritimes de Ja DDE du Morbihan - 02 97 64 85 21
GUYVARCH, sous-préfecture de Lorient (restructuration arsenal) - 02 97 84 40 07
Jean-Yves LE DRIAN, député-maire de Lorient.

Michel TONNERRE, Société lorientaise de Remorquage - 02 97 87 87 39

M. LANIER, Pilotage du port.

Didier RECOURT, directeur d’agence SCAC - 02 97 64 88 00 (Manutentionnaire)
Maurice KERBOUL, directeur ALLAIRE - 02 97 37 36 66 (Manutentionnaire)

Gildas LE DOUARIN, directeur de GULF STREAM (Lorient-Casablanca) - 02 97 84 48 00
Francisco BELTRAN, directeur de BREIZH SHIPPING (Lorient-Le Havre) - 02 97 88 05 81
BREST

Jean-Luc PELLETIER, directeur du port - 02 98 46 23 80

Christian CHARLES, CUB - 02 98 05 44 51

Eric-Louis MELENEC, directeur ACEM

Agathe BURIEZ-CRAIGE. responsable de MDS France - 02 98 45 52 34

NANTES

Laurent BUVRY, responsable du service commercial du Port Autonome - 02 40 44 20 26
Patrick ECHENBREINER, service statistique du Port Autonome - 02 40 44 21 16

LA ROCHELLE

M. MARQUIS, direction du port de La Pallice - 05 46 00 53 60

BORDEAUX

DRE Aquitaine : Serge DUTRUY - 05 56 99 98 97

M. SARRAZIN, direction du Port Autonome de Bordeaux - 05 56 90 59 87

BAYONNE

M. LASCURAIN, directeur commercial du port de Bayonne - 05 59 46 58 47

RENNES

Yves MORVAN. président du Conseil Economique et Social - 02 99 87 17 60

Georges FOUCHER, chef du service des transports au Conseil Régional - 02 99 27 12 04
Jean OLLIVRO, géographe, laboratoire AURAUR - 02 99 26 32 78

DIRECTION REGIONALE DE L’EQUIPEMENT DE BRETAGNE

Armaud LAUDENBACH, Directeur Régional de I’Equipement - 02 99 29 66 52

Patrick PUECH. Directeur Régional Adjoint - 02 99 29 66 52

Georges TANGUY et Patrick BERNE, Division Aménagement et Etudes Economiques.
René LE NAOUR. Division Economie des Transports - 02 99 29 66 63.

PARIS

Eris AMIS, délégué national des activités Shipping du Crédit Maritime - 01 53 42 47 28
Jean CHAPON, président de I’organisation des chargeurs UTF - 01 44 41 11 03
Dominique LEBRUN, direction des transports terrestres (aff. Européenne) - 01 40 81 16 10
Marius BELMAIN, direction des transports combinés - 01 40 81 16 36
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ANNEXE 4 : LISTE DES LIGNES REGULIERES DESSERVANT

LES PORTS DE NANTES-ST NAZAIRE, LE HAVRE ET BORDEAUX.
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Annexe 4b: Lignes réguliéres desservant le port du HAVRE

NB : La source des informations suivantes est le PA du Havre.

Etats-Unis Cote Est :
26 lignes régulieres qui desservent 16 ports, soit directement, soit aprés transbordement.
Les rotations sont pour la plupart hebdomadaires (20 lignes), voire bi-hebdomadaires.

Les principaux ports desservis sont New York, Boston, Baltimore, Norfolk/Portmouth (VIR),
Charleston, Savannah et Miami.

Bahamas et Bermudes :

7 lignes réguliéres qui desservent les ports de Nassau, Freeport et Hamilton.
Les rotations sont hebdomadaires.

Etats-Unis (Grands Lacs) et Canada (Grands Lacs et cdte Est) :

16 lignes qui desservent 13 ports. Les rotations sont hebdomadaires. Les principaux ports
desservis sont Montréal, Toronto, Chicago et Détroit.

Ports Américains du Golfe - Mexique :

19 lignes régulieres qui desservent 17 ports. Les rotations sont hebdomadaires. Les principaux
ports : Nouvelle-Orléans, Houston et Vera Cruz.

Pacifique Nord :

15 lignes régulieres qui desservent 25 ports. Les rotations sont hebdomadaires. Les principaux
ports : Long Beach / Los Angeles, San Francisco, Portland, Seattle, Vancouver.

Centre Amérigue - Caraibes :

42 lignes réguliéres qui desservent 52 ports. Les rotations sont principalement hebdomadaires.
Les principaux ports : Buenaventura, Puerto Limon, Santa Marta, Puerto Cabello, La Guaira
pour le Centre Amérique, Kingston, Ponce, Saint Martin, Fort de France pour les Caraibes.

Atlantique Sud :
18 lignes réguliéres qui desservent 22 ports. Environ 1 rotation toutes les 2 semaines. Les
principaux ports : Rio de Janeiro, Itajai, Montevideo, Buenos Aires.

Pacifique Sud :
17 lignes réguliéres qui desservent 17 ports. Les rotations sont hebdomadaires. Les principaux
ports : Cristobal, Buenaventura, Guyaquil, Callao, Valparaiso.

Océan indien :
8 lignes réguliéres qui desservent 13 ports. Rotations: En moyenne 1 toutes les deux
semaines. Les principaux ports : Toamasina, Pointe des Galets, port Louis.

Mer rouge :
21 lignes régulieres qui desservent 11 ports. Les rotations sont principalement hebdomadaires.
Les principaux ports : Djibouti, Aoaba, Djeddah, Hodeiba
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Golfe Arabique : _
15 lignes réguliéres qui desservent 19 ports. Les rotations sont hebdomadaires. Les principaux
ports : Dubai, Abu Dhabi, Bahrein, koweit.

Sud Asie (sous continent indien):
26 lignes réguliéres qui desservent 17 ports. Les rotations sont principalement hebdomadaires.
Les principaux ports : Karachi, Bombay, Madras, Calcutta, Colombo, Chittagong.

Extréme Orient :

78 lignes réguliéres qui desservent 76 ports. Les rotations sont hebdomadaires. Les principaux
ports : Port Kelang, Djakarta, Hochiminville, Manille, Bangkok, Tokyo, Osaka, Kobe, Pusan,
Shanghai, Xingang, Kaohsiung, Hong-Kong, Singapour.

Cote Occidentale d’Afrique :
30 lignes réguliéres qui desservent 36 ports. Les rotations sont soit hebdomadaires (50%), soit

d’une toutes les deux semaines. Les principaux ports : Dakar, Abidjan, Lagos, Douala, Lome.

Afrique du Sud et Orientale :
17 lignes réguliéres qui desservent 15 ports. Les rotations sont soit hebdomadaires, soit d’une

toutes les deux semaines. Les principaux ports : Durban, Dar Es Salam, Mombasa.

Afrique du Nord et Canaries :
14 lignes réguliéres qui desservent 12 ports. Les rotations sont principalement hebdomadaires.

Le principal port desservi est Casablanca (par 10 lignes, dont 7 escales directes).

Pour les autres destinations « intra-européennes », le détail des dessertes est proposé dans les
pages suivantes, afin de fournir une vision compléte des liaisons transitant par le Port
Autonome du Havre.
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La documentation Francgaise :

Intérét d’un réseau de cabotage sur la facade atlantique



Annexe

4c

LIGNES REGULIERES (conteneurs) AU DEPART OU A DESTINATION DE BORDEAUX

4]Bassens
Van ! 3{Le Verdon
CANARIES Santa Cruz {MSC |MSC FRANCE 3!Le Verdon X
R _|Las Paimas IMSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
FINLANDE Helsinki PORTLINK __ |JOKELSON 4/Bassens (153
e CGM SUD CGM 4|Bassens __Jux
T Kolka PORTLINK _ |JOKELSON 4|Bassens “lirx -
T - Hamina PORTLINK  |JOKELSON 4{Bassens 17X
GEORGIE P |Msc MSC FRANCE 3lleVerdon X
G-BRETAGNE Felixstowe CGM SUD CGM 4|Bassens (I/X
T T PORTLINK — |[JOKELSON 4|Bassens 17X
IRLANDE CGM 4|Bassens i
T JOKELSON 4|Bassens
LETTONIE JOKELSON 4|Bassens
NORVEGE JOKELSON 4|Bassens
o JOKELSON 4|Bassens —
"""" JOKELSON 4|Bassens 7]
T JOKELSON 4|Bassens -
PORTUGAL MSC FRANCE 3|Le Verdon .
T MSC FRANCE 3|Le Verdon _
RUSSIE JOKELSON 4|Bassens T
T MSC FRANCE 3|Le Verdon
SUEDE JOKELSON _4|Bassens X
JOKELSON _4|Bassens
ULSTER' CGM .4|Bassens
4|Bassens
MEDITERRANEE ORIENT: o !
CHYPRE 3
EGYPTE 3
T3
GRECE 3
ISRAEL 3
3
LIBAN 3
MALTE 3
TURQUIE 3
\zmir MSC |MSC FRANCE 3
Mersin MSC MSC FRANCE 3
Casablanca COMANAV  |JOKELSON 2|Bassens 123
Luanda DELMAS DELMAS 1|Le Verdon 11X
Cotonou DELMAS DELMAS 1|Le Verdon /X
MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
CAMEROUN Douala DELMAS |DELMAS 1lleVerdon 17X
MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X o
T _ CAMSHIP CLBLINER 1|Bassens X
CONGO ™ ~"'|Pointe Noire DELMAS DELMAS 1|Le Verdon X
COTE DIVOIRE “|Abidjan DELMAS DELMAS 1{Le Verdon N2
MSC MSC FRANCE 3]Le Verdon X
T L [CAMSHIP CLBLINER 1|Bassens x
GABON T Port Gentd DELMAS DELMAS 1]Le Verdon Jix_—
- Uibreviie _ |DEIMAS DELMAS 1{Le Verdon Hx__
GAMBIET T T ~ |Banjul DELMAS DELMAS —_ 1{LeVerdon DE
GHANA Tema DELMAS DELMAS AjleVerdon ~ TTlirxT T
T - MSC MSC FRANCE 3|LeVerdon x 77
R —T|cAMsHiPT " [CLBUNER _i|Bassens x T
GUINEE 7 conakry " |DELMAS DELMAS __1|leVerdon ~ 1"x
GUINEEEQU. T~ 7 7 |Bata “10EMAS DELMAS " T1|LeVerdon ux
T T [Maiabo DELMAS — |DELMAS [ Ti|ieVerdon x'
NIGERIA ) Port Harcourt DELMAS DELMAS ™ |7 7 {|LeVerdon~ 11X
R __ _|tagos MsC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
e __ _Apapa MSC MSC FRANCE 3[LeVerdon  |x T T
SENEGAL Dakar DELMAS DELMAS 1|Le Verdon 11X
MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
CAMSHIP CLB LINER 1|Bassens X
TOGO Lomé DELMAS DELMAS 1|Le Verdon IES
ZAIRE Matadi DELMAS DELMAS 1lLe Verdon 123
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LIGNES REGULIERES (conteneurs) AU DEPART OU A DESTINATION DE BORDEAUX

TERMINAL
PAYS PORTS ARMEMENT | AGENT |FREQ.| Embarquement/| IMP / EXP
Débarquement
DJIBOUT Djiboutt MSC MSC FRANCE 3[La Verdon X
ETHIOPIE Assab 3|Le Verdon X
_ |Massawa 3|Le Verdon X
KENYA |Monbasa 3 X
o L 4|Bassens 17X
MOZAMBIQUE [Boira 3|Le Verdon X -
——— e — — - Jo oo ewm— llx B
O Maputo X"
—iee e ' l x i}
SOUDAN PotSoudsn X
TANZANIE Dar E3 Selaam X -
i7X
AERIGUEAUSTRAEE o
AFRIQUE DU SUD

BARBADE

CoomBiE

COSTARICA " |PuetoLimon~ _[CGM SUD X"

CURACAG T|Wilemstad <" T [CGMSUD_ 17X

DOMINIQUE MSC X’

o CGM SUD "X

GRENADE . CMseT x T
. . [cemsup 11X

GUADELOUPE Pointe-A-Pitre CGM SUD X

M43
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LIGNES REGULIERES (conteneurs) AU DEPART OU A DESTINATION DE BORDEAUX

TERMINAL
PAYS PORTS ARMEMENT | AGENT |FREQ.|Embarquement/| IMP/EXP
!
JAMAIQUE Kingston |CGMSUD . _|CGM 4|Bassens 7%
,__ —|MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
LA BARBADE MSC MSC FRANCE 3{Le Verdon X
LATORTUE MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
MARTINIQUE — _|Fort-deFrance CGMSUD___(CGM 4|Bassens x
MONTSERRAT CGMSUD __|CGM 4|Bassens X
NEVIS MSC MSC FRANCE 3{Le Verdon X
PORTO RICO Ponce CGMSUD __ |CGM 4|Bassens X"
REP. DOMINICAINE MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
SAINT DOMINGUE Rio Haina CGMSUD __ [CGM 4|Bassens X
ST BARTHS MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
e CGMSUD___ |CGM 4|Bassens i7x
ST EURATIUS MSC MSC FRANCE 3iLe Verdon x T
STJOHN 77 MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X -
STKIATS B MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X -
I i CGMSUD___|CGM 4|Bassens X
STMARTIN ™~ ) MSC MSC FRANCE 3|Le Verton X
T CGMSUD _ |CGM 4|Bassens 17X
ST THOMAS o MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
STVINCENT MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
ST T CleoustpTT Icam | dlBassens i
STECROIX T iMsC MSC FRANCE “3lieVerdon ~ T ix
STELUCIE ’__ U T|MSET_ T |MSCFRANCE | " 3|leVerdon _  |x
T T TleaMSup TTlegM_ | T alBassees T llix
TRINIDAD ™ “[Portolspain T T\CGMSUD T |CGM " T 4|Basa ©iix
MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
TURKS & CAICOS MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon _ I
VENEZUELA ia Guairs CGMSUD __ |CGM 4|Bassens 11X
Puerto Cabelio CGMSUD  |CGM 4]Bassens 17X
ARGENTINE Buenos Ares CGMSUD __ |CGM 4|Bassens 1X
BRESIL Salvador CGMSUD ___|CGM 4|Bassens kS
Rio de Janeiro CGMSUD _ |CGM 4[Bassens i7X
Santos CGMSUD __|CGM 4|Bassens 17X
Paranagua CGM SUD CGM 4|Bassens X
Rio Grande CGMSUD __ [cGM 4|Bassens T linx T
ttajai CGM SUD CGM 4|Bassens 17X
- Belem CGM SUD CGM 4|Bassens 17X
Fortaleza CGMSUD __[CGM 4|Bassens i7x
Manaus CGM SUD CGM 4|Bassens 17X
CHILI Arica MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
- CGMSUD __ [CGM 4|Bassens X
Iquique MSC MSC FRANCE 3[Le Verdon X~
- Vaiparaiso MSC MSC FRANCE 3[Le Verdon X
T B ] CGMSUD __ [CGM 4|Bassens 11X
- - Taicahuano MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon R.8
COLOMBIE 7 |Buenaventura CGMSUD ICGM __ 4|Bassens X"
T T _|MSC_ ___ IMSCFRANCE 3lCeVerdon ~ lx 7T T
EQUATEUR " |Guayaquil CGMSUD _ IcGM 4|Bassens X B
Tt T T IM8CT ' |MSCFRANCE | “3lleVerdon X T
GUYANE """ |Desgrad-des-Cannes [CGM SUD__{CGM T 4|Bassens X -
PANAMA - tobal__ CGMSUD __ |CGM T T a|Bassens 1X .
PEROU_ T |Cmiao T T T IMSCT~ |MSCFRANCE “3|leVerdon X
R T T TTleeMsus [oaM_ | T Talgassens T firx
URUGUAY ~ ~ T |Montevideo  |CGMSUD  |CGM 4|Bassens” ~  [I/X
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LIGNES REGULIERES (conteneurs) AU DEPART OU A DESTINATION DE BORDEAUX

TERMINAL
PAYS PORTS ARMEMENT | AGENT |FREQ.| Embarquement/| IMP / EXP
Débarquement
MOYEN ORIENT - (340 il iy et o
ARABIE SAQUDITE Dijeddah MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
Dammam IMSC MSC FRANCE 3lLeVerdon |X
BAHREIN _ MSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
EMIRATS ARABES UNIS Dubal Iﬁsc |MSC FRANCE 3{Le Verdon X
Abu Dabi [MSC |MSC FRANCE 3{Le Verdon X
IRAN Sondar Abbas |MSC MSC FRANCE 3]is Verdon X
KOWEIT Kuweit MSC MSC FRANCE 3{Le Verdon X
OMAN Mina Quabos = MSC FRANCE 3|Le Verdon X
QATAR Doha IMSC MSC FRANCE 3[Le Verdon X
SRI LANKA Colombo IMsSC MSC FRANCE 3|Le Verdon X
YEMEN Hodeidsh MSC MSC FRANGE 3|Le Verdon X
I -
CHINE Shangal MSC MSC FRANCE X
Xingang IMSC MSC FRANCE X
Qingdac IMSC MSC FRANCE X
Chiwen IMSC MSC FRANCE X
COREE DU §UD Busan “|Mse Jusc ASC FRANCE X
HONK HONG Honk Hong [MSC ~ |MSC FRANCE I
MALAISIE Port Kelang INSC — |MSC FRANCE X
SINGAPOUR |Singapour MSC MSG FRANGE X
TAIWAN |Kaoshiung MSC MSC FRANCE X
AUSTRALIE Fremantie MSC MSC FRANCE 1x
Sydney MSC MSC FRANCE S
) [ eaM__ X
Melboume |MSC ~|MSC FRANCE YE3
. ] oM 7%
T T erisbane [MSC MSC FRANCE _ 2 S
I B . {CoM __{CGM__ T S
T .. .|Adetaide MSC __|MSC FRANCE 12
B o e e |COM jceM ] 1> S
NOUVELLE CALEDONIE Noumes CGM CGM WX
NOUVELLE GUINEE Lae CGM CGM WX
———— Port Moresby CGM CGM X "'
— Madang CGM CGM X
TAHITI Papeste CGM CGM I3
VANUATU CGM coM §ES
Jw‘u.us_ CGM CGM X
Monde entier / Tous ports CGM SUD CGM 4|Bassons 11X
Service fesder atlantique  |Tous ports JPORTLINK JOKELSON 4{Bassens "X
A50
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